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Vorwort
Herzlich Willkommen
In dieser Woche möchten wir Dir das Segeln schmackhaft machen und Dir die (Grundlagen des Segelns beibringen. Daneben soll natürlich auch das kulinarische und kulturelle Angebot genutzt werden kön​nen.
Diese Unterlagen sollen Dir den Unterricht erleichtern und als Hilfsmittel dienen. Darin findest Du zusammenfassend die wichtigsten Informationen über Schiff und Manöver. Wir freuen uns, wenn Du die Unterlagen rege brauchst!
Falls Du Anregungen oder Wünsche hast, bitten wir Dich, diese uns mitzuteilen, damit diese Woche auch für Dich ein unvergessliches Erlebnis wird!

viel Erfolg und Spass beim  Segeln,  euer Pätt
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Vorwort / Inhaltsverzeichnis
Lateralpläne
Takelungsarten
Bezeichnungen am Schiff
Stehendes / laufendes 6ut
Segelbezeichnungen
Segel setzen / bergen
Mindestausrüstung
Klar zum Auslaufen / Sicherheit an Bord
Knoten
Leinen aufschiessen und werfen
Vortrieb / Abdrift
Wahrer und scheinbarer Wind
Kurssegeln
Anluven / Abfallen
Vortrittsregeln
Wenden / Q-Wende
Halsen / Schiften
Kreis segeln
Beidrehen
Aufschiessen
MOB mit Q- Wende
MOB mit Münchnermanöver / Quick-Stop
Reffen
An-, Ablegen / Schiff belegen
Ankern
Ankertypen
Kardinalsystem
Beaufortskala
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Nach der Bauart des Rumpfes lassen sich Segelboote in zwei Grundtypen einteilen:
o  Das Kielboot erhält seine Stabilität vorwiegend durch einen Ballastkiel (ca. 40 % des Ge-
samtgewichtes).
O  Das ballastlose Schwertboot bezieht seine Stabilität aus der ausladenden Breite seines Rumpfes sowie aus dem Gewicht der Crew.
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Kielboot
Sie haben ein fest angebrachtes Ballastgewicht am Rumpf (Kiel) aus Blei, Eisen oder Beton. Wenn sie Leck schlagen und voll Wasser laufen, werden sie unweigerlich in die Tiefe gezogen. Der extrem beschnittene Lateralplan reduziert den Reibungswiderstand im Wasser auf ein Minimum. Sie sind sehr schnelle und wendige Boote, aber weniger kursstabil (Abdrift). Dennoch sind fast alle seegehenden Yachten Kielboote, da diese kentersicher sind.
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Langkieler
Durch den langgezogenen Lateralplan sind sie sehr kursstabil (wenig Abdrift), dafür in Häfen schwieriger zu manövrieren. Auch sie haben ein fest angebrachtes Ballastgewicht, nur ist der Kiel fast auf die gesamte Länge des Schiffes verteilt.
Jollen
Jollen sind offene, flachgehende Boote. Sie haben ein senkrechtes, in einem Schwertkasten (durch den Bootsboden) geführtes Schwert, das der seitlichen Abdrift entgegenwirkt. Jollen müssen aber über genügend Auftrieb verfügen, damit das mit Wasser vollgelaufene Boot samt seiner Besatzung über Wasser bleibt.
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'Kielschwert

Kielschwerter
Sie verbinden die Vorteile von Fahrtenyachten und Jollen: Durch das aufholbare Schwert haben sie einen geringen Tiefgang,durch den beschnittenen Lateralplan sind sie wendig und schnell. Sie können sinken, sind aber ziemlich kentersicher. Dank dem bewegbaren Schwert sind sie gut trailerbar.
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Ihre Typenbezeichnung erhält eine Yacht durch die Takelungsart, der Anzahl Segel und Masten so​wie deren Aufstellung. Wir unterscheiden folgende Haupttypen:
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Ketsch
Sie hat einen zweiten, kleineren Besanmast, der innehalb der Konstruk​tionswasserlinie steht
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Sloop / Slup
Sie hat ein Grass- und ein Vorsegel. Sie ist am stärksten verbreitet und gilt als die wirksamste von allen Takelungsar​ten.

Yawl
Das ist ein
Eineinhalbmaster mit einem kleinen Besanmast, auch Treiber genannt, der au sserhalb der Wasserkonstruktions​linie steht. Es ist recht selten geworden.
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Kutter
Er fährt neben dem Grosssegel zwei Vorsegel: die Fock und davor den Klüver.
Gegenüber der Sloop hat er den Vorteil, dass zwei kleinere Vorsegel leichter zu hand​haben sind als ein grosses.

Schoner
Vor dem
Grossmast steht ein meistens etwa. kürzerer Fock-oder Vormast. Auf modernen Scho​nerkonstruktionen sind die Masten häufig aber auch gleich lang.
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Stehendes Gut
Das stehende Gut dient zur Absteifung und Abstützung des Mastes. Es ist aus Stahldraht.
Es besteht aus Stagen (Absteifungen in der Längsschiffsrichtung) und Wanten (Ab​steifungen in der Querschiffsrichtung). Die Wanten werden zusätzlich durch Salinge ab​gespreizt.


Laufendes Gut
Das laufende Gut umfasst Fallen (zum Hissen der Segel), Schoten (zum Regulieren der Se​gelstellung zum Wind), Dirken (verhindern das Herunterfallen des Grossbaumes beim Segel bergen), Baumniederholer (verhindert das Steigen des Grossbaumes bei raumem Wind) und alles übrige Tauwerk, das beweglich über Blöcke oder durch Leitösen läuft.
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Grosssegel
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Fock / Genua

Grossegel setzen
· Persenning wegnehmen
· Fall am Kopf des Segels anschlagen
· Baumniederholer lösen
· Schiff in den Wind stellen
· Bändsei lösen

 Grossschot lösen
· Segel hochziehen und durchsetzen
· Dirk wenn nötig lösen
· (Grossschot dichtnehmen)
· Baumniederholer dichtnehmen
· Kurs aufnehmen

Genua setzen
· Schiff muss nicht im Wind stehen
· Rollreffleine klarieren
· Schoten klarieren
· Rollreffleine kontrolliert fieren
· Gleichzeitig Leeschot dichtnehmen

· Ist die öenua nicht ganz ausgerollt, mus
die Rollreffleine gesichert werden
Grosssegel bergen
· Fall klarieren
· Dirk anziehen
· Schiff in den Wind stellen
· Fall kontrolliert lösen
· Segel auftuchen


Genua bergen
· Mit Vorteil auf Kurs halber oder raumer
Wind (Entlastung des Vorstags)

· Rollreffleine und Schoten klarieren
· Segel einrollen, dabei Schot kontrollier!
fieren
	Schiffe Ausrüstung
	Ruderboote
	Segelschiffe bis 15 m2 Segelfläche
	Segelschiffe über 15 m2 Segelfläche
	Motorschiffe bis 30 kW Antr. Leistung
	Motorschiffe über 30 kW
Antr. Leistung

	Schöpfer od. Eimer
	
	
	
	
	

	Eimer (Pütz)
	
	
	
	
	

	Lenzpumpe
	
	
	
	
	

	Hörn od. Mundpfeife
	
	
	
	
	

	Hupe oder Hörn
	
	
	
	
	

	Bootshaken
	
	
	
	
	

	Ruder od. Paddel
	
	
	
	
	

	Notflagge (N + C)
	
	
	
	
	

	Tauwerk
	
	
	
	
	

	Anker mit Trosse od. Kette
	
	
	
	
	

	*Feuerlöscher min.    2 kg Inhalt
	
	
	
	
	

	**1 Rettungsweste/ -kragen PRO PERSON min. 7.5 kg      Auftrieb
	
	
	
	
	

	*** individuelles Ret​tungsgerät PRO PERSON
	
	
	
	
	

	Rettungswurfgerät mit min. 10 m Wurf leine
	
	
	
	
	

	Schiffsausweis
	
	
	
	
	


Feuerlöscher
· Nur wenn  Einbaumotor,  Heiz- od. Kochvorrichtung existiert.
· Wenn  Einbaumotor und  Heiz- od. Kochvorrichtung existiert, sind 2 Feuerlöscher erforderlich.
Rettungswesten
      Auf Segelschiffen sind nur Rettungswesten od. -kragen mit min. 7.5 kg Auftrieb zulässig.
•
Für Kinder unter 12 Jahren ist der Auftrieb der Rettungswesten nicht vorgeschrieben. Es dürfen
jedoch nur passende Rettungswesten mit Kragen od. Rettungskragen verwendet werden.
Rettungsgeräte
· Als Rettungsgeräte werden Rettungswesten, -kragen, -ringe, -kissen sowie Rettungsboote und
-flössen anerkannt.
· Beiboote gelten nicht als Rettungsboote
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Vorbereitung zum Auslaufen

Auf dem Schiff
· Grossbaumpersenning wegnehmen
· Grossfall anschlagen
· Grossschot klarieren

· Traveller in die Mitte
· Pinne vom Achterstag lösen
· Stromkabel abhängen
· Achterbelegleinen auf Slip
· Mooring auf Slip
· Motor starten (Kontrolle Kühlwasser)

Im Schiff
· Oelkontrolle Motor
· Bilgenkontrolle
· Batterien- / Wasserkontrolle
· Instrumente einschalten
· Klarieren, d.h. es darf bei viel Wind
nichts herumfallen
· Ventile und Lücken schliessen
Persönliche Ausrüstung:          -  Bootsschuhe, Bekleidung dem Wetter entsprechend
Sich an Bord bewegen:          -   eine Hand für sich, eine Hand fürs Schiff
· nie ins Cockpit springen
· nie auf Leinen treten
Gefahren:


· Windböen, Wellen, Hindernisse, Verkehrsgeschehen melden
· nicht sichtbarer Seeraum regelmässig überprüfen
· vor Kurswechsel oder Manöver Rundumblick auf den Verkehr
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Logbuch

Im Logbuch wird der Zustand des Bootes (Motor, Diesel, Süßwasser, etc) sowie dessen Wartung und Bedienung (Ölstand geprüft, Segel gesetzt, Motor ein/aus, Ablegen, etc.) vermerkt.

Wetterdaten und der Wetterbericht werden notiert. 

Position, Kurs, Geschwindigkeit und Ziel des Bootes werden fortlaufend aktualisiert.

Damit weiß man zu jeder Zeit über den Stand und die Entwicklung der Reise Bescheid, hat eine Quelle für die Position falls ein Notfall eintritt oder das GPS ausfällt. 

Man die Entwicklung des Wetters verfolgen und Prognosen treffen.

Das Logbuch ist auch ein rechtlich wichtiges Beweismittel, dass man sich vorausschauend, rücksichtsvoll und sicher verhalten hat, was die das Führung und Wartung des Bootes und Reisedurchführung anbetrifft, sollte es zu einem Unfall oder einem Schaden kommen. 

Und letztlich hat man auch ein Erinnerungsstück, in dem die Reise nachvollzogen werden kann.

Bordtoilette, Duschen, Ventile, Wasser
Die übliche Bordtoilette funktioniert anders als das Klo zu Hause. Nachdem man sein Geschäft verrichtet hat wird mit einem Pumphebel der Kloinhalt abgepumpt, entweder direkt ins Meer oder in einen Tank, der später auf See entleert wird.

Danach legt man einen Hebel um und pumpt mindestens 10 Hübe Meerwasser nach, um die Leitungen zu spülen. Die goldene Regel lautet: Es geht nichts ins Klo was nicht vorher durch den Magen gegangen ist!
In den Toilettenkabinen gibt es auch ein Waschbecken und die Möglichkeit warm zu duschen. Für all diese Funktionen sind Zu- und Ablaufschläuche vorhanden, die zum Teil durch die Bordwand gehen. 

Das ist wichtig, weil alle Schläuche, die durch die Bordwand treten, auf See immer verschlossen sein müssen, um einem Wassereinbruch zu vorzubeugen. 

Drei/Vier Ventile sind pro Nasszelle vorhanden:

· Meerwasserzulauf zur Toilettenspülung

· Abwasserablauf der Toilette nach draußen

· Abwasserablauf Waschbecken nach draußen

· Abwasserablauf der Dusche nach draußen

Der Duschablauf funktioniert mit einer elektrischen Pumpe. Wenn das Abflußventil der Dusche geschlossen ist läuft die Pumpe gegen das Ventil und kann kaputt gehen.

Zwei weitere Ventile sind der Abfluß des Waschbeckens in der Pantry (Küche) und der Kühlwasserzulauf des Motors.

All diese Ventile (mit Ausnahme des Kühlwasserzulaufs des Motors) müssen vor dem Ablegen überprüft und geschlossen werden.

Knoten
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nicht schliessbare Schlaufe, gut lösbar

verbindet zwei ungleich dicke Enden, hält nur unter Zug
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verbindet zwei gleich dicke Enden, gut lösbar. Achtung: löst sich bei unregelmässigem Zug!


verbindet zwei ungleich dicke Enden, hält nur unter Zug, aber sicherer

Beim Anlegen werden die Festmacherleinen an Land festgemacht und an Bord an Klampen belegt. 

Es gibt diese Klampen auf Deck und manchmal auch an der Kaimauer des Hafens.
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Zum Festmachen des Bootes. Das muss manchmal flott gehen!
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verhindert das Durchlaufen einer Leine

zur Sicherung anderer Knoten
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verhindert das Ausrauschen einer Leine

rutschfester Knoten an einer Leine
- 9 -
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Babeli
[image: image26.png]




[image: image27.png]



 An einer Klampe am Mast
Die Leine wird in Buchten aufgeschossen, dann teilt man diese und wirft mit der Wurfhand 3-4 Buchten hinüber. Den anderen Teil gibt die zweite Hand im Flug hinterher.
Mit einem Wurf leinenknoten versieht man leichtere Leinen, die gegen den Wind oder über grössere Distanzen geworfen werden sollen.
Das Ende der geworfenen Leine sollte immer an einer Klampe oder einem Poller belegt sein!
- 10 -
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Antrieb durch aerodynamischen Vortrieb
Auf Kurs hart am Wind, am Wind und halbwind wird der Luftstrom nicht unterbrochen, sondern in Richtung der dichtgeholten Segeln abgelenkt. Der Wind umströmt die Segel auf der Leeseite schneller als auf der Luvseite. Im Luv herrscht dadurch Überdruck, im Lee entsteht Unterdruck mit Sogwirkung. Die Windkraft ist die Resultierende aus dem an den Segeln wirkenden Druckgefälle.
Nur dank der Form des Lateralplans (samt Kiel oder Schwert) kann der Vortrieb in Fahrt umgewandelt und so auch beinahe gegen den Wind gesegelt werden.
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Antrieb durch Widerstand
Auf Kaum- und Vorwindkurs bieten die ausgefierten Segel dem Wind Widerstand, der die Luftmassen abbremst und den Luftstrom unterbricht. Der Wind schiebt das Boot. Am besten eignen sich dazu bauchig geschnittene Segel, z.B. der Spinnaker.
Da der Wind nicht nur Vortrieb erzeugt, sondern auch eine starke Querkraft auf das Boot ausübt, entsteht die Abdrift. Sie ist der Winkel zwischen dem gesteuerten und dem gesegelten Kurs. Auf Kurs hart am Wind und am Wind wird  sie vor allem von der Tiefe und Form des Kiels oder Schwertes abhängig: Je grösser der Tiefgang, umso geringer die Abdrift. Sie hängt aber noch von anderen Fak​toren ab, wie vor allem dem Schnitt der Segel und der Krängung des Bootes. Abdrift gibt es auf allen Kursen.
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In der etwas übertriebenen Darstellung sieht man, wie der tatsächlich gesegelte Kurs weniger hoch am Wind führt als der gesegelte.

Wahrer Wind
Der wahre Wind der tatsächlich wehende Wind. Seine Richtung und Stärke (Geschwindigkeit) kann nur an einem fixen Punkt festgestellt oder gemessen werden. Auf einem Boot geben die Hilfs​mittel (Spion, Verklicker, Stander, Windmesser) den wahren Wind nur an, solange es am Steg, an einer Boje oder vor Anker liegt.
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Scheinbarer Wind

Scheinbarer Wind

Scheinbarer Wind
Scheinbarer Wind
Sobald ein Boot Fahrt aufnimmt, ist nur noch der scheinbare Wind spürbar. Der wahre Windwrd in Richtung und Stärke durch den Fahrtwind beeinflusst: Der scheinbare Wind setzt sich also aus dem wahren Wind und dem Fahrtwind zusammen.
Je schneller ein Boot fährt, umso stärker wird der Fahrtwind und umso mehr weicht die Richtung des scheinbaren Windes von der des wahren Windes ob. Auf Vorwindkurs und beim Rückwärtsfahren fal​len der wahre und der scheinbare W^/K/zusammen. Ansonsten fällt der scheinbare W/wc/vorlicher ein als der wahre, es wird scheinbar höher am Wind gesegelt als in Wirklichkeit. Je mehr das Boot an​luvt, umso stärker wird der scheinbare Wind und die Krängung. Je mehr das Boot abfällt, umso mehr nimmt der scheinbare Wind ab, nicht aber die Geschwindigkeit.
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	Kreissegeln
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\
\ -.*     Räumer Wind
Vor dem Wind Vorwind
Die verschiedenen Kurse werden folgendermassen unterschieden:
Linienkurse
Hart am Wind Halber Wind Vor dem Wind

an der Grenze zum unerreichbaren Sektor (nicht auf der Zeichnung) scheinbarer Wind fällt 90 6rad zur Schiffslängsachse ein scheinbarer Wind fällt exakt von achtern ein
Sektorenkurse
Im Wind  Am Wind Raumer Wind

unerreichbarer Sektor
zwischen Hart am Wind - und Halbwind-Kurs
zwischen Halbwind- Kurs und Vor dem Wind
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Dem Wind zugekehrte Seite nennt man: LUV
Dem Wind abgekehrte Seite nennt man:LEE
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Höher an den Wind gehen heisst :Anlufen

Vom Wind wegdrehen heisst:
Abfallen

Zusätzlich:

Schotten dicht

Zusätzlich:
Schotten fieren
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Segelstellung
Fahrtverminderung:
Windeinfall und Segeleinstellung stimmen überein
Fahrtverminderung:
Zu hoch am Wind - die Segel killen
Mit zu dichten Segeln zu weit abgefallen
Vortrittsregelung
1.
Priorität:        Backbordbug vor Steuerbordbug
Das Schiff, welches auf Backbordbug (Segel auf Backbordseite) segelt, hat Vortritt
2.
Priorität:        Lee vor Luv
Das Schiff, das sich theoretisch im Windschatten des anderen befindet, hat Vortritt
3.
Priorität:       Ein Schiff, das überholt wird, hat Vortritt
Das Schiff, das überholt, muss ausweichen
4.
Priorität:        Kann eine Vortrittsberechtigung nicht mit Sicherheit festgestellt
werden, weicht man aus
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Die Wende

Bei einer Wende dreht das Schiff mit dem Bug durch den Wind (über Stag gehen), das heisst man luvt zuerst an, dann fä'llt man ab. Wichtig ist, dass das Schiff dabei genügend Fahrt behält und nicht etwa auf den alten Bug zurückfällt.
Kommandoabfolge
,Klar zur Wende'
,Klar'
,Ree'
,Fock über'
.Kurs liegt an'
Bei grobem Wetter und mit einer uneingespielten Crew sollte man das Halsen möglichst vermeiden. Man kann sich dann mit der sogenannten Q-Wende behelf en. Statt mit dem Heck durch den Wind zu gehen, wird vom Raumwindkursaus angeluvt bis an den Wind, dann regulär gewendet und wieder ab​gefallen.
Wir brauchen die Q-Wende vor allem für das MOB-Manöver und fahren es meist aus Kurs halber Wind.
Die Q-Wende
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Kommandoabfolge
,Klar zur Q-Wende'
,Klar'
.Anluven, Schoten dicht'
,Ree'
,Fock über'
.Abfallen, Schoten fieren'
.Kurs lieqt an'
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Die Halse
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Bei einer Halse dreht das Schiff mit dem Heck durch den Wind, das heisst man fällt zuerst ab, dann luvt man an. Dieses Manöver kann (und muss) man langsam fahren, da man immer Wind von hinten hat und es sonst schnell gefährlich werden kann.
Kommandoabfolge
.Klar zur Halse
.Klar
.Grossschot dicht
.Rund achtern' (Pinne langsam legen)
.Fock über
.Grossschot fieren
.Anluven, Schoten dicht
.Kurs liegt an
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Unter Schiften versteht man das Übernehmen der Segel vor dem Wind von einer Seite auf die andere, beispielsweise beim Halsen. Man schiftet aber auch das Grosssegel, den Besan oder Spinnaker unter Einhaltung des Vorwind-Kurses, etwa bei geingfügigen Änderungen der Windrichtung, aus Gründen des Trimms oder um beim Regattasegeln Wegerecht zu erhalten.
Segel schiften:
Komandoabfolge                                                 
.Klar zum Grosssegel/Vorsegel schiften
 .Klar'
.Grossschot dicht" .Rund achtern' 
.Grossschot fieren'
.Klar zur Wende' .Klar' ,Ree'
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Unter dem Begriff Beidrehen versteht man einen Manövervorgang (eine Wende, bei der die Fock nicht über genommen wird). Man bringt damit das Schiff unter Segeln in eine relativ ruhige Lage. Beiliegen ist der Zustand, bei dem das Schiff etwa parallel zu den Wellenkämmen nahezu auf der Stelle gehalten wird. Es treibt dabei langsam nach Lee, wobei hauptsächlich Windstärke und Lateralplan des Schiffes die Driftgeschwindigkeit und -richtung bestimmen. Bei dichtgeholtem Srosssegel macht das Schiff etwas Fahrt voraus. Abhängig vom Bootstyp kann das Verhalten beim Beiliegen sehr unterschiedlich sein.
Achtung: Beiliegen ist nicht gleich manövrierunfähig; es gelten die normalen Vortrittsregeln! (Das Schiff hat dann Vortritt, wenn es nach dem Beidrehen auf der Backbordseite liegt.)

 

Anwendungsmöglichkeiten:
Alle Segler Innen müssen das Beidrehen unbedingt beherrschen, da es einen breiten Anwendungsbe​reich besitzt, so zum Beispiel um:
· Eine Reparatur auszuführen
· Eine Pause / Besprechung durchzuführen
· Eine verletzte Person zu betreuen

· Anderen Schiffen das Längsseitskommen zu ermöglichen
•
Eine über Bord gefallene Person wieder an Bord zu nehmen
»
Starke Winde abzuwettern
•
Ein- oder auszureffen (allein an Bord)
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Kommandoabfolge:
,Klar zum Beidrehen1 .Klar'
,Fock bleibt belegt' , Beidrehen' ,Grossschot los' (Pinne langsam ins Lee)
,Klar zum Fahrt aufnehmen'
.Klar'
,Fock über, Srossschot dicht1
Ein Segelschiff hat keine Bremsen... Man kann es nur abstoppen, in dem man in den Wind schiesst; das heisst anluft, bis das Schiff mit dem Bug im Wind steht. Aufgeschossen wird in den wahren Wind, der vorlicher einfällt als der scheinbare. Allerdings ist es schwierig, den richtigen Moment des Aufschiessens zu treffen, um mit killenden Segeln gerade hin zu kommen.
Allgemein gilt:
Je grösser und schwerer das Schiff, um so länger auf Grund der grösseren Massenträgheit der
Auslauf
Je stärker der Wind und bewegter die See, um so kürzer der Auslauf  Je härter die Ruderlage beim Aufschiessen (besonders auf Jollen), um so stärker die
Bremswirkung und um so kürzer ist daher der Auslauf
Beim Direkten Auf Schiesser wird hart angeluvt, bis das Schiff mit dem Bug beinahe gegen den Wind steht (Winkel von 10 - 40°). Idealerweise wird dieses Manöver aus Kurs halber Wind'gefahren (einfacher und übersichtlicher), ist aber grundsätzlich aus jedem Kurs möglich. Der grosse Vorteil des Nahezu-Aufschiessers ist die erhöhte Sicherheit: »     Das Schiff bleibt manövrierfähig
· Die Geschwindigkeit kann besser dosiert werden
      Die Sicht ist besser

· Der Grossbaum pendelt nicht über dem Schiff hin und her
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1-3 Bootslängen
,Klar zum Beinaheaufschiesser'
.Klar'
,Ich schiesse auf
,Schoten los'
(Vorschöter meldet Richtung und
Distanz zur Boje)
A
B
Korrekturmöglichkeiten
Zu schnell:
1   

2 

3 

4

5
.

Zu langsam:
A 

B 

C .
Ein Patentrezept für ein einzig richtiges Manöver, das mit jedem Bootstyp gefahren werden kann, gibt es nicht. Zu viele Faktoren spielen dabei eine Rolle: Wetter-; Wind-; und Seegangsverhältnisse; unterschiedliche Manövriereigenschaften; die Zeit, die vergangen ist, bis der Sturz über Bord be​merkt wurde; Reaktion des Rudergängers; verzögerte oder gar falsche Ausführungen der Kommando: durch die reduzierte und nun unter psychischem Druck stehende Crew.
Laut Statistik besteht tagsüber eine 30% ige Chance, den Über-Bord-Gegangenen zu finden, nachts sinken diese auf unter 10%.
Daher müssen alle Vorkehrungen getroffen werden, dass überhaupt niemand über Bord gehen kann! Ist - trotz aller Sicherheitsvorkehrungen - doch jemand über Bord gefallen, gilt es einen klaren Kopf zu bewahren, um ruhig und besonnen die notwendigen Massnahmen zu treffen.
Nachfolgend werden drei Möglichkeiten beschrieben:
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Kommandoabfolge
,Mann über Bord1
,Mann beobachten, Rettungsgerät zuwerfen,
Bootslängen zählen'
.Klar zur Q-Wende1
,Klar'
,Ree,
 Fock über1
.Abfallen, Schoten fieren'
Mann über Bug'
.Klar zum Beinahe-Aufschiesser1
,Klar'
.Aufschiessen, Schoten los'

Immer und sofort auf Kurs halber Wind gehen
Q-Wende zackig, schnell fahren
Mann immer im Lee aufnehmen
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Dieses Manöver eignet sich vor allem aus einem am Wind Kurs. Sobald der Rudergänger realisiert hat, dass jemand über Bord gegangen ist, fährt er mit dem Schiff durch den Wind und lässt dabei das Vorsegel stehen, macht also ein Beidrehen. Danach wird sofort das (Grosssegel bedient, um das Schiff zur Person treiben zu lassen. Der grosse Vorteil dieses Manövers ist, dass das Schiff nicht weit vom Über-Bord-Gegangenen wegfährt; der Nachteil, dass man den genauen Driftweg nicht unter Kontrolle hat.
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Beim Quick-Stop wird sofort gewendet, dabei bleibt das Vorsegel back stehen und die (Grossschotstellung unverändert. Der Drehkreis führt, mit geringer Fahrt, unmittelbar oder dicht an den Über-Bord-Gegangenen heran. Das Manöver klappt bei am Wind und halbem Wind.
Bei viel Wind wird aber vielleicht besser eine Q-Wende gefahren, sofern man nicht mit Hilfe des Motors zum Über-Bord-Gegangenen fährt (Achtung: Schraube!).
Frischt der Wind stärker auf, muss die Segelfläche gerefft, das heisst verkleinert werden. Anson​sten hat das Boot eine zu starke Krängung, was bewirkt, dass die Fahrt verringert und die Abdrift erhöht wird. Darüber hinaus werden Kielboote meist derart luvgierig, dass es für den Rudergänger schwierig wird, den Kurs zu halten.
Skipperweisheit: Es wird dann gerefft, wenn man das erste Mal daran denkt!
Das heisst, man sollte schon gerefft haben, bevor es kritisch wird. Wenn es die Situation erfordert
muss man bereits im Hafen oder an der Boje vor dem Auslaufen reffen.
1.
Entscheid
o      Klar zum Reffen1
o     Schwimmwesten anziehen
o     Kurs: Am Wind
2.
Vorbereitung
o     Alle Leinen klarieren (Grossfall, -schot, hintere Reff leine)
o     Dirk kontrollieren
9     Baumniederholer lösen
o     Vorschoter geht via Luv an den Mast
o     Vordere Reffeinrichtung studieren
3.
Ausführung
o
Grossschot los
o
Grossfall fieren und vorderes Reffauge uin Reffhaken einhängen
 o
Grossfall dichtnehmen, gleichzeitig hintere Reff leine (am Mast) dichtnehmen
o
Grossschot dichtnehmen
4.
Aufräumen
o     Neuen Kurs aufnehmen
o     Sicherheitsböndsel durch hinteres Reffauge
o     Dirk kontrollieren
o    Baumniederholer dichtnehmen
o    Leinen (Grossfall, Reffleine) klarieren
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Vorgehen
«     Unter Segel oder Motor gegen den Wind aufschiessen, etwa 20 - 40 m über den vorhergesehenen
Ankerplatz hinaus
•     Unter Segel: Rückwärts segeln und den Anker an der vorgemerkten Stelle fallen lassen. Unter Motor: Langsam rückwärtsfahren und den Anker an der vorgemerkten Stelle fallen lassen  Nur soviel Kette oder Trosse stecken, damit sich der Anker legen kann (nicht ausrauschen las​sen!)
 Zurückfahrend nach und nach bis auf die vorhergesehene Länge Kette oder Trosse stecken. Unter Segel: Das (Grosssegel back drücken (so wird Druck aufgebaut) und den Anker einfahren. Unter Motor: Den Anker mit dem Rückwärtsgang vorsichtig eingraben. Regelmässig überprüfen, ob der Anker hält (stehende Peilung)
Geeignete Wassertiefe 4 - 8 m
Länge der Ankerkette / -trosse
Kette:
5 - 7 x Wasser tiefe
Trosse:
7 - 9 x Wassertiefe
Die letzten Meter der Kette oder Trosse vor dem Anker müssen auf dem Seegrund liegen. Hält ein
Anker nicht, ist meist zuwenig Kette oder Trosse gesteckt worden. Bei kurzer Kette oder Trosse
kann der Ankerschaft durch Schwell oder aufkommenden Wind angehoben werden: Der Anker bricht
aus und beginnt zu schleifen.
Der nautischen Literatur oder Seekarte zu entnehmen. Auch durch genaues Betrachten des Wassers
(Färbung) oder einen ersten Ankerversuch zu erkennen:
Schlick, Lehm, Sand, Kies, mit Steinen durchsetzt, Felsen, Bewuchs (Seegras, Tang,...)
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Schwojkreis
Ein Schiff vor Anker muss um 360° drehen können. Die
Distanz zum Ufer sollte dabei so gross sein, dass die
Yacht noch eine Strecke vertreiben kann, bevor es zur
Strandung kommt.
Im Schwojkreis dürfen keine Untiefen oder anders
schwojende Schiffe (z.B. bei Windstille) liegen.
Das ist allerdings meistens illusorisch, da der Platz zum
Ankern für mehrere Yachten gewöhnlich zu knapp ist.
Trotzdem muss es nicht zur Kollision kommen, da bei
Winddrehung alle Schiffe gleich schwojen.
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Gewichtsanker; gut haltend auf steinigem, tonigem und verkrauteten Grund
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LäLässt sich zusammenfalten wie ein Schirm; Haltekraft beschränkt; auf Jollen beliebt
Leichtgewichtanker; auf Tonmergel und in Schlick allen anderen Leichtgewichtsankern überlegen; auf stark verkrautetem Grund unbrauchbar
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Hohe Haltekraft im Vergleich zum Gewicht; schaufelartige Flunke hält nicht so gut, wenn das Schiff schwojt
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In der Haltekraft dem Danforth noch überlegen; bei stark verkrautetem oder tonhaltigem Grund besteht die Gefahr, dass er sich nicht eingräbt
Vier feste, aber auf einem Vierkantteil des Schaftes um 90° versetzbare und zusammenlegbare Arme; häufig auf Ruderbooten oder Jollen
- 26 -
Allgemeine Gefahrenstellen wie Untiefen, Wracks und andere Schifffahrtshindernisse werden mi1
kardinalen Zeichen gekennzeichnet. Sie geben an, an welcher Seite das Hindernis passiert werden
kann.
bas Gefahrengebiet wird in 4 Quadranten aufgeteilt:
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Windstärke, Beaufort-Skala und Seegang
	Wind
Bft
	Knoten
	km/h
	Zeichen
	Bezeichnung
	Beschreibung
	See Auswirkung des Windes auf die See
	Wellenhöhe
	

	0
	l
	0-1
	
	Stille
	Keine Luftbewegung
	Spiegelglatte See
	0 m
	0

	1
	1-3
	1-5
	
	Leiser Zug
	Windrichtung nur an ziehendem Rauch erkennbar
	'leine, schuppenförmig aussehende Kräuselwellen ohne Schaumkämme
	0 - 0.1 m
	1

	2
	4-6
	6-11
	
	Leichte Brise
	Wind im Sesicht fühlbar
	(leine Wellen, noch kurz, aber ausgeprägter; Kämme sehen glasig aus und brechen sich nicht
	0.1 - 0.5 m
	2

	3
	7-10
	12-19
	
	Schwache Brise
	Blätter werden bewegt, leichte Wimpel gestreckt
	<ämme beginnen zu brechen; Schaum überwiegend glasig, ganz vereinzelt können kleine weisse Schaumköpfe auftreten
	
	

	4
	11-15
	20-28
	
	Massige Brise
	Kleine Zweige werden bewegt, schwere Wimpel gestreckt
	Wellen noch klein, werden aber länger; weisse Schaumköpfe treten schon ziemlich verbreitet aus
	0.5-1.25 m
	3

	5
	16-21
	29-38
	
	Frische Brise
	Srössere Zweige werden bewegt; Wind im Gesicht schon unangenehm
	Massige Wellen ausgeprägter langer Form; überall weisse Schaumkämme; vereinzelt Sischt
	1.25 -2.5 m
	4

	6
	22-27
	39-49
	
	Starker Wind
	Srosse Zweige werden bewegt; Wind singt in der Takelage
	Bildung grosser Wellen beginnt; Kämme brechen und hinterlassen grössere weisse Schaumflächen; etwas Sischt
	2.5 -4 m
	5

	7
	28-33
	50-61
	
	Steifer Wind
	Schwächere Bäume werden bewegt; fühl​bare Hemmung beim Sehen gegen den Wind
	See türmt sich; der beim Brechen entstehende weisse Schaum be​ginnt sich in Streifen in die Windrichtung zu legen
	4-6m
	6

	8
	34-40
	62-74
	
	Stürmischer Wind
	Srosse Bäume bewegt, Zweige brechen ab; beim (Sehen erhebliche Behinderung
	Massig hohe Wellenb., Kämme von beträchtl. Länge; von Kämmen​kanten beginnt Sischt abzuwehen; Schaum in Streifen in Windri.
	6-9m
	7

	9
	41-47
	75-88
	
	Sturm
	Leichtere Segenstände werden aus ihrer Lage gebracht; Schäden an Dächern
	Hohe Wellenberge; dichte Schaumstreifen in Windrichtung; 'Rollen' der See beginnt; Sischt kann die Sicht beeinträchtigen
	
	

	10
	48-55
	89 - 102
	
	Schwerer Sturm
	Bäume werden entwurzelt, Häuser beschädigt
	Sehr hohe Wellenb. mit langen überbr. Kämmen; See durch Schaum weiss; 'Rollen' schwer, stossartig; Sicht durch Sischt beeinträcht.
	9 -14 m
	8

	11
	56-63
	103 - 117
	
	Orkanartiger Sturm
	Schwere Sturmschäden
	Aussergewöhnlich hohe Wellenberge; Kanten der Wellenkämm werden überall zu Sischt zerblasen; Sicht ist herabgesetzt
	>14m
	9

	12
	>64
	>118
	
	Orkan
	Verwüstungen
	Luft mit Schaum und Sischt ausgefüllt; See vollständig weiss; Sicht ist sehr stark herabgesetzt; jede Fernsicht hört auf
	
	


