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NAUTISCHE REISEPLANUNG

ALLGEMEINE PLANUNG

Die allgemeine Planung einer Seereise
umfasst das Fahrzeug, seine Einrichtung,
Ausristung und die erforderliche Crew.
Wie viel Kraftstoff und Wasser, welche
Nahrungsmittel werden benétigt? Wo
kénnen verbrauchte Vorrate wieder auf-
geflllt werden? Solche Fragen lassen sich
nur im Zusammenhang mit der navigatori-
schen Planung im weitesten Sinne beant-
worten. Sie soll hier als nautische Reise-
planung bezeichnet werden und besteht
aus dem Studium von Seekarten, Seebu-
chern, Monatskarten und nautischen Rei-
sefUhrern (TérnflUhrern). Eine Reisepla-
nung in diesem Sinn ist das Thema dieses
Abschnitts. Ordentlich gemacht, behan-
delt sie drei Komplexe:

1. Auswahl der Reisezeit, der moglichen
Routen und anzusteuernden Hafen
(welche Strecken letztlich gesegelt,
welche Hafen schlieBlich angesteuert
werden, hangt von Wind und Wetter ab
und wird kurzfristig entschieden)

2. Empfangsmaoglichkeiten von Wetterbe-
richten und nautischen Warnmeldungen
wahrend der Reise

3. Alarmierungsmoglichkeiten tGber Funk
in Fallen von Not und Dringlichkeit

Mit der Reiseplanung sollen Fragen fol-
gender Art beantwortet werden:
* Auf welcher Route kann der Zielhafen

angesteuert werden? Welche Fahrwas-
ser, Schifffahrtswege oder Verkehrstren-
nungsgebiete mUssen gequert, welche
Sperrgebiete oder Gefahrenstellen um-
fahren werden?

Welche Anlauf-, Liege- und Versor-
gungsmaodglichkeiten bieten die Hafen?
Gibt es Alternativrouten?

Welche Hafen kdnnen in besonderen
Fallen angelaufen werden, etwa bei
Sturmwarnungen oder wenn medizini-
sche Hilfe bendtigt wird?

Sind die dafur erforderlichen Seekarten
und Hafenplane an Bord?

Welche Schifffahrtsgefahren bestehen
im zu befahrenden Seegebiet? Gibt es
Regionen mit gefahrlichem Seegang?
Mit welchen Strom- und Windverhalt-
nissen, mit welchen Wellenhéhen muss
gerechnet werden?

Welche rechtlichen Vorschriften - zum
Schiffsverkehr, Zoll, Grenzlbertritt -
sind zu beachten?

Flhrt die Reise aus dem Fahrtgebiet
heraus, fUr welches der Versicherungs-
schutz besteht?

Wann und auf welchen Frequenzen
kdnnen Seewetterberichte empfangen
werden?

Wie erhalt man nautische Warnungen,
wie Starkwind- und Sturmwarnungen?
Welche Rettungsleitstellen (MRCC)
stehen in Not- oder Dringlichkeitsfallen
zur Verflgung?



* Welche weiteren Kistenfunkstellen
(Verkehrszentralen, Hafen usw.) sind
erreichbar? Welches sind ihre Arbeits-
kanale? Besteht auf einem Streckenab-
schnitt Funkbenutzungspflicht?

* Verlauft die Reise durch Seegebiete,
in denen keine Alarmierungsmoéglich-
keit per Sprechfunk vorhanden ist? Wie
kann dort im Notfall Alarm ausgel6st
werden?

KARTENSTUDIUM

Das Wort »Studium« mag hochgegriffen
sein, beschreibt aber gut, was vor jedem
Auslaufen noétig ist. Seekarten - insbeson-
dere die amtlichen - bieten eine Informa-
tionsfulle, die mit einem kurzen Hingucken
keinesfalls erschlossen werden kann. Denn
es muissen grundsatzlich alle Zeichen und
AbkUrzungen im zu befahrenden Seeraum
entschllsselt werden. Dies ist bei amt-
lichen Karten muUhselig und zeitaufwen-
dig und erfordert die Karte 1/INT 1 oder
die jeweilige nationale Fassung. Amtliche
Karten enthalten viele flr die Sportschiff-
fahrt irrelevante Angaben. Nichtamtliche
Sportschifffahrtskarten sind fr den weni-
ger erfahrenen Navigator leichter lesbar.

Begonnen wird mit dem Hafenplan, in dem
die Yacht liegt. Man sollte nicht einfach
hinter anderen auslaufenden Yachten her-
fahren. Wenn unerwartet mandvriert oder
noch einmal angelegt werden muss, ist es
wichtig zu wissen, wo es flach ist und wo
Gefahren drohen. Wie leicht man beim Ver-
lassen des Ausgangshafens auf Grund lau-
fen oder Fehler machen kann, zeigt das auf
der nachsten Seite beschriebene Beispiel.
Hafenpléne sind in Seekarten, im Hafen-
handbuch und in nautischen Reiseflihrern
abgedruckt und alle verfigbaren Quellen

NAUTISCHE LITERATUR

Charteryachten sind in der Regel

mit Seekarten und nautischer Litera-
tur ausgeriistet. Sie decken das See-
gebiet, das auf Reisen von bis zu
drei Wochen Dauer befahren wird,
ab. Mit dem Kartenstudium beginnt
man normalerweise erst an Bord. Wer
eigene Seekarten kaufen méchte, ist
gut beraten, zunachst das Angebot
an Sportschifffahrtskarten aus deut-
schen Verlagen zu priifen. Bei Reisen
in Gebieten, die von deutschen Crews
seltener befahren werden, wende
man sich am besten an eine Schiff-
fahrtsbuchhandlung. Deren Kata-
loge bieten eine exzellente Ubersicht
tiber die verfligbare nautische Litera-
tur einschlieBlich der Seekarten. Die
bekanntesten Namen findet man im
Internet, auf den groBen Bootsmes-
sen sowie in den Anzeigenteilen der
Wassersportzeitschriften.

sollten genutzt werden. Nautische Reise-
fUhrer enthalten zudem Beschreibungen
Uber das Anlaufen der Hafen; auch dies
sollte vor dem erstmaligen Auslaufen gele-
sen und mit den Angaben in der Seekarte
verglichen werden. Die Bedeutung jeder
in Sicht kommenden Tonne muss bekannt
sein und auch, an welcher Schiffsseite sie
bleiben soll.
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Viele Segler haben eine Yacht in Heiligenhafen tGbernommen und gleich auf Grund
gesetzt. Die Karte zeigt links den Yachthafen. Hier liegen sieben griine Tonnen. Gedan-
kenlos, stur nach der Devise »Griin an Steuerbord«, werden diese Tonnen an Steuerbord
gelassen und schon lduft das Schiff auf Grund. Dicht hinter der Mole, am Ausgang des
Yachthafens, endet das Warder-Fahrwasser. Die Steuerbordseite ist mit zwei Tonnen W3
und 17/Warder 1 bezeichnet, die spitze Toppzeichen tragen, und auslaufend an Backbord
bleiben mussen. An der Backbordseite des Warder-Fahrwassers liegen drei Tonnen, die
roten W6 und W4 mit Zylindertoppzeichen und die grin-rot-griine 19/Warder 2 mit Kegel
Spitze aufwérts. Auslaufend mussen alle drei Tonnen an Steuerbord bleiben. 19/Warder2
bezeichnet die Steuerbordseite des in den Kommunalhafen, den Fischereihafen und in
den Yachthafen der Segler-Vereinigung Heiligenhafen fliihrenden Hauptfahrwassers und
gleichzeitig die Backbordseite des abzweigenden Warder-Fahrwassers (W2).



FUNKPLANUNG

»Funkplanung? Reisevorbereitung in Be-
zug auf Funk? Was ist das? Haben wir ja
noch nie gemacht.« Das sind die Ublichen
Kommentare vieler Yachties. Und weil sie
ihre Reisen bisher immer ohne Funkpla-
nung gemacht haben, halten sie sie flr
UberflUssig. Richtig ist, dass eine Funk-
planung so lange nicht bendtigt wird, wie
alles gut geht. Bei Problemen sind Ver-
saumnisse hier besonders schmerzlich.

Mit Funkplanung ist nicht gemeint, dass
sich ein Crewmitglied intensiv mit dem
Funkgerat befasst und daftr zustandig ist,
bei einem moglichen Problem um Hilfe zu
rufen. Das ist zwar wichtig, gehoért jedoch
zur Sicherheitsrolle (siehe Seite 42).

( 1\

Funkplanung bedeutet heraus-

zusuchen,

1. welche Kiistenfunkstellen Stark-
wind- und Sturmwarnungen ver-
breiten, und deren Arbeitskanale
aufzuschreiben - man findet sie
im Funkdienst fir die Klein- und
Sportschifffahrt und im Reeds,

2. welche Kiistenfunkstelle bei drin-
genden Problemen (wenn die
Sicherheit des Fahrzeugs oder
einer Person gefahrdet ist) anzu-
rufen ist.

Zwei wichtige Punkte sind vielen Wasser-

sportlern nicht bekannt:

1. Die Reise muss so geplant werden, dass
im Notfall immer ein MRCC (Maritime
Rescue Coordination Centre, Rettungs-
leitstelle) alarmiert werden kann. Darauf
zu vertrauen, dass auB3erhalb der Reich-
weite einer Rettungsleitstelle im Notfall

NAUTISCHE REISEPLANUNG

andere Schiffe alarmiert werden kdnnen,
ist heute, nach abgeschlossener Einflh-
rung des GMDSS, eine grobe Fahrlassig-
keit und kénnte entsprechende Rechts-
folgen nach sich ziehen.

2. Das MRCC ist nicht erst zu benachrich-
tigen, wenn ein Notfall eingetreten ist,
sondern schon dann, wenn eine Notlage
entstehen kdénnte.

Der heutige Stand der Technik ist ein UKW-
Sprechfunkgerdt mit integriertem DSC-
Controller. Ein solches Gerédt ist mit dem
GPS-Navigator verbunden und besitzt eine
SOS-Taste. Sie muss fiinf Sekunden lang
gedrickt werden, um einen DSC-Notalarm
zu senden. Der enthélt die Schiffskennung,
mit der das Fahrzeug identifizierbar ist,
und die aktuelle Position mit zugehdriger
Uhrzeit.



GMDSS

Das weltweit einheitliche Funksystem der
Seeschifffahrt heit GMDSS (Global Mari-
time Distress and Safety System). Seine
EinfUhrung erfolgte von 1992 bis 1999
und brachte eine véllig neue »Rettungs-
philosophie«. Friher mussten die Schiffe
fernab von den Kisten sich untereinander
selbst helfen und auch die Rettung allein
organisieren. Heute aber ist so schnell wie
moglich ein MRCC einzuschalten. Die Ret-
tungsleitstelle koordiniert von Land aus
die RettungsmafBnahmen; sie entscheidet,
welche Schiffe vor Ort an der Rettung teil-
nehmen, und weist sie entsprechend an.

Jedes Schiff - auch eine Yacht - muss in
einem Notfall in der Lage sein, bei einer
Rettungsleitstelle Alarm auszuldsen. Fri-
her, bevor die Rettungsleitstellen aufge-
baut und entsprechende Alarmierungs-
einrichtungen fur Schiffe verflgbar waren,
konnte - und musste - eine Yacht weit
drauBen auf See darauf vertrauen, dass
andere Schiffe ihre Notmeldung empfan-
gen und helfen wirden.

Heute darf eine Yacht nur noch Seegebiete
befahren, in denen sie mit ihrer eigenen
Funkausristung ein MRCC erreichen kann.
Um es klarzustellen: Es besteht zwar keine
direkte FunkausrlUstungspflicht far Sport-
boote, aber es ware ein Versto3 gegen die
Sorgfaltsregeln fir Wassersportler (und
damit grobe Fahrlassigkeit), sich Gber die
Reichweite der bordeigenen FunkausrUs-
tung hinaus von Land zu entfernen. Wie
in anderen Féallen gilt auch hier: Solange
nichts passiert, interessiert sich niemand
daflr. Nach einem Unfall aber wird geprift,
ob der Schiffsfuhrer gegen Empfehlungen
verstoBen hat, die in der BSH-Broschire

GMDSS-SEEGEBIETE

Zur nautischen Reiseplanung gehoért
zu wissen, welche Seegebiete (siehe
Folgeseiten) befahren werden und
wie im Fall von Not oder Dringlich-
keit die Alarmierung eines MRCC
erfolgen kann.

SEEGEBIET Al

Ein von der zustandigen Verwaltung
festgelegtes Gebiet innerhalb der
Sprechfunkreichweite mindestens
einer UKW-Kistenfunkstelle, die un-
unterbrochen fiir DSC-Alarmierungen
zur Verfligung steht.

SEEGEBIET A2

Ein von der zustandigen Verwaltung
festgelegtes Gebiet (ohne Seegebiet
A1) innerhalb der Sprechfunkreich-
weite mindestens einer GW-Kiisten-
funkstelle, die ununterbrochen fiir
DSC-Alarmierungen zur Verfligung
steht.

SEEGEBIET A3

Ein Gebiet (ohne Seegebiete Al und
A2) innerhalb der Uberdeckung eines
geostationdren Inmarsat-Satelliten
(70° N bis 70° S), der ununterbro-
chen fiir Alarmierungen zur Verfi-
gung steht.

SEEGEBIET A4

Ein Gebiet auBerhalb der Seegebiete
Al, A2 und A3 (alle Gebiete jenseits
von 70° Breite).

Sicherheit im See- und Klstenbereich ge-
geben werden. Wer nur Uber ein UKW-



HAFENMANOVER

Wohl jeder hat sich schon einmal Uber
Autofahrer gedrgert und deren Fahr-
weise kritisiert. RUcksichtslosigkeit, Alter
oder mangelnde Fahrpraxis sind typische
GrUnde. Auch Yachties schitteln manch-
mal den Kopf Uber die Hafenmandver
anderer Segler. Mangelnde Rucksicht-
nahme ist nicht der Grund, ein héheres
Alter erst recht nicht - die Alten kennen
ihre Schiffe zumeist hervorragend. Man-
gelnde Fahrpraxis ist der Punkt, denn
auf Erfahrung und Routine kommt es bei
Mandévern vor allem an. Wer ein Schiff
mandvrieren mdchte, muss es im Griff
haben. Das gilt fir ein Kind im Optimisten
ebenso wie flr die Besatzung eines Con-
tainerfrachters oder Kreuzfahrtschiffs.

Der Vergleich mit der Berufsschifffahrt
macht die Unterschiede deutlich. Dort
jahrelange Ausbildung auf wechselnden
Fahrzeugen und standige Praxis. Hier der
Freizeitskipper, der schnell einen Schein
gemacht, dazu vielleicht noch ein paar
Meilen gesammelt hat und nun ein oder
zwei Wochen im Jahr am Ruder steht.
Natlrlich fehlen ihm dann Erfahrung
und Routine flr ein schwieriges Hafen-
mandver.

Ein groBes Schiff, das nicht Uber entspre-
chende Mandvrierhilfen verflgt, kann

Viele Segler entscheiden sich fir eine
grofBe Yacht. Prestige und Komfort
sprechen dafiir - auch die Geschwin-
digkeit sowie das Verhalten in schwe-
rer See.

Aber denken sie auch an die riesi-
gen Segelflachen und den groBeren
Platz-bedarf bei Mandvern in engen
Hafen? Ohne Bugstrahlruder sind
Schwierigkeiten programmiert. GroB3e
Schiffe verlangen groBe und erfah-
rene Crews - oder zahlreiche techni-
sche Hilfen. Doch wenn die Technik
einmal streikt?

Die Unterhaltungskosten einer Yacht
wachsen schneller als die Lange: 30 %
mehr Lange gleich 100 % mehr
Kosten.

Schlepp- und Bugsierhilfe anfordern. Der
Skipper muss allein klarkommen. Ohne
Bugstrahlruder sind auf einem Schiff von
elf oder mehr Metern Lange Schwierigkei-
ten bei Hafenmandvern programmiert.

Auf freiem Wasser, in der sturmsicheren
Jahreszeit, nicht zu nahe an Klsten und
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FUHREN

Beim Ruderlegen
auch nach achtern
gucken!

Saildrive

Starre Welle

Achtung, Derivation. Das Heck schwenkt
aus, wenn Ruder gelegt wird; bei wenig
Seitenabstand droht eine Kollision.

Schifffahrtswegen fallt mangelnde Rou-
tine kaum auf. Bei starkem Wind und in
engen Héafen aber fUhlen sich wenig erfah-
rene Skipper meist sehr unsicher - wie
Fahranfanger im Berufsverkehr einer frem-
den GrofBstadt.

Ubung macht den Meister, ganz beson-
ders bei Hafenmandvern. Erfahrung bringt
Weitblick und Sicherheit. Je mehr Erfah-
rung, desto besser. Erfahrung ist durch
nichts zu ersetzen. - Aber jedes Boot
reagiert anders. Mit einem neuen Schiff
muss auch ein erfahrener Skipper erst ein-
mal vertraut werden. Das Manévrierverhal-
ten von Yachten hangt ab von:

» der Kiel- und Ruderform

* dem Gewicht (Verdrangung)
e der Antriebsart

* dem Propeller

* der Windangriffsflache

Der Saildrive hat neutrales Fahrverhalten,
wéhrend starre Wellen und V-Antriebe oft-
mals Radeffekt erzeugen.

Andersherum - um eine Yacht im Hafen
mandvrieren zu kénnen, muss der Skipper
wissen, wie das Schiff

e dreht,

* rUckwarts fahrt,

* auf Seitenwind reagiert,
+ aufstoppt.

DREHVERHALTEN

Um ein Schiff mandvrieren zu kbnnen, muss
man sein Drehverhalten kennen. Zwischen
Schiffen und Autos gibt es dabei einen
grundsatzlichen Unterschied. Wahrend
Autos Uber die Vorderrader gedreht wer-
den, sitzt bei Schiffen das Ruder achtern.
Bei Autos folgen die Hinterrader unge-
fahr der Spur der Vorderrader, bei Schif-
fen schwenkt das Heck aus. Ein Schiff in
Vorwartsfahrt dreht wie ein rickwartsfah-
rendes Auto. Dieses Drehverhalten heif3t
Derivation. Das Heck kann gegen Pféahle,
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Rechtsgdngiger
Propeller

—v \
Voraus Achteraus

v v
Linksgdngige Rechtsgdngige
Schraube Schraube

Der seitliche Propellerschub - auch Rad-
effekt genannt - macht sich bei Achter-
ausfahrt stdrker bemerkbar.

andere Yachten oder eine Bricke stoBen,
wenn dicht daran vorbeigefahren und
dann Ruder gelegt wird (siehe Abbildung).
Wahrend die Derivation grundsatzlich bei
allen Schiffen und Windverhaltnissen auf-
tritt, variieren die anderen Faktoren von
Schiff zu Schiff. Es heit immer, dass ein
Langkieler trager dreht als ein Kurzkie-
ler. Das ist prinzipiell richtig, doch auch
Langkieler sind keine Schienenfahrzeuge;
auch mit ihnen lassen sich Hafenmané-
ver reibungslos fahren. Folkeboote sind
schwere Langkieler, aber alles andere als
drehfaul; sie reagieren so feinflhlig, dass
viele Folkebootsegler grundsatzlich unter
Segeln im Hafen mandvrieren.

Auch der Antrieb beeinflusst das Dreh-
verhalten. Typisch flr Segelyachten sind
Saildrive oder starre Welle. Beim Saildrive
fallt der groRe Abstand zwischen Propeller
und Ruder auf. Je starker das Ruder ange-
stromt wird, desto besser ist seine Wir-

Bei Achterausfahrt offenbart sich Rad-
effekt; wichtig zu wissen, zu welcher Seite
das Heck schwenkt.

kung. Das macht sich bei langsamer Fahrt,
insbesondere beim Anfahren bemerkbar.
Bei starrer Welle unterstitzt ein kurzer
Propellerschub die Drehung wirkungsvoll.

Im Ubrigen ist das Fahrverhalten mit Sail-
drive neutral, was sich auch beim problem-
losen Ruckwartsfahren zeigt. Yachten mit
starrer Welle kbnnen hier eher Schwierig-
keiten machen. Bei ihnen ist ein mehr oder
weniger starker Radeffekt typisch, ein
seitlicher Versatz, der Hafenmandver wirk-
sam unterstatzen, aber auch hoffnungslos
versauen kann. Ein rechtsgangiger Propel-
ler dreht bei Vorausfahrt von achtern gese-
hen im Uhrzeigersinn, bei Achterausfahrt
entgegengesetzt. Bei Vorausfahrt ver-
setzt er das Heck nach Steuerbord, was
jedoch héchstens beim Anfahren bemerk-
bar ist. Achteraus laufend driftet das Heck
bei manchen Schiffen mit starrer Welle so
stark nach Backbord, dass nur mit groBter
MUhe gegengesteuert werden kann.
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MANN UBER BORD

DAS SCHIFF IM GRIFF?

Bilderbuchsegeln! Sonne, Ost 5, am Wind
auf Steuerbordbug. Unter GroB und Genua
rauscht das Schiff kraftvoll durchs Wasser.
Die Yacht krangt und die Freiwache sitzt
in Luv auf der Deckskante. lhre Beine bau-
meln an der Bordwand und die Oberkorper
haben sie - wie Regattasegler - zwischen
den Relingsdrahten hindurchgeschoben.
Unter sich die wei3 schaumende Bugwelle
und oben der blaue Himmel. Das sind Feri-
en! Skipper Max strahlt. Sabine und Moni-
ka gehen Wache; Sabine steht hinter dem
Rad und steuert, Monika sitzt unten im
Cockpit und halt Ausguck nach Lee. Horst
mochte von der Deckskante zum Bugkorb
wechseln. Das ist ein beliebter Platz, auf
dem sie alle schon oft gesessen haben.

Als Horst gut gelaunt mit ausgebreiteten
Armen Uber das Vordeck balanciert, tritt
er mit dem linken FufB auf das Glasfenster
des Skylights. Darauf rutscht er aus, beide
FURe gleiten sofort nach Lee, er stlrzt auf
die Seite. Mit der Hufte schlagt er hart auf
das Skylight und mit dem Ellenbogen auf
das Deck. Schreiend und mit schmerzver-
zerrtem Gesicht rutscht er schnell unter
dem Relingsdraht hindurch und gleitet
mit den FlBRen voran ins Wasser. Horst hat
sich festhalten kénnen. Er hangt jetzt an

der Bordwand, die Bugwelle hebt seine
Beine an, seitlings liegt er auf dem Wasser.
Mit einer Hand hat er eine Relingsstltze
gegriffen, mit der anderen fasst er die FuB-
reling. Beide Arme angewinkelt, kann er
den Kopf auf Deckshdhe halten, doch hin
und wieder schwappt eine Welle Gber ihn.
Er sagt nichts, aber in seinen Augen steht
panische Angst.

PLANLOSES HANDELN

Zuerst haben alle durcheinandergebrillt.
Skipper Max und Decksmann Thomas sind
sofort aufgesprungen, jetzt hocken sie bei
Horst und versuchen, ihn wieder reinzuzie-
hen. Elke ist sitzen geblieben und hat laut
»Mann Uber Bord« gerufen. Monika ist geis-
tesgegenwartig unter Deck geeilt, um die
MOB-Taste am GPS-Navigator zu dricken.
Damit wird die Unfallstelle gespeichert.

Wahrend Skipper Max versucht, Horst an
Bord zu ziehen, schreit er Sabine zu, sie
solle abfallen. Doch Sabine dreht das Rad
in der Aufregung falsch herum und luvt an.
So richtet sich die Yacht auf und die Bord-

Die meisten Stiirze liber Bord
waren leicht zu vermeiden
gewesen.




wand kommt aus dem Wasser. Horst kann
sich jetzt nicht mehr halten. Auch Max und
Thomas schaffen es nicht. Horst geht ver-
loren, er taucht kurzzeitig unter und ist
schnell einige Meter vom Schiff entfernt.
Erst jetzt bemerkt Thomas, dass die Auto-
matikweste nicht ausgeldst hat. Laut ruft
er: »Zieh die Rei3leine, Horst, die Reil3leine
ziehen!l« Horst reagiert nicht.

Inzwischen ist Skipper Max zum Ruder
gestlrzt, auch Elke ist aufgestanden. Lei-
der kann auch Max nicht verhindern, dass
die Yacht wendet und durch den Wind
geht. Die Genuaschot ist noch belegt, das
Segel steht back. Die Yacht dreht weiter
und krédngt nun zur anderen Seite. Damit
hat Elke nicht gerechnet. Sie steht plotz-
lich in Lee, den GroBbaum Uber sich. Mit
kreisenden Armen gelingt es ihr im letzten
Augenblick, sich festzuhalten. Nicht viel
hat gefehlt und auch Elke ware ins Wasser
gestlrzt. Horsts Sturz liegt ungefahr eine
Minute zurlck.

Mit backstehender Genua ist die kran-
gende Yacht nicht mehr mandvrierfahig.
Sofort 16st Skipper Max die Genuaschot.
Sie rauscht aus und das Vorsegel wird
nach Lee gedrickt. Maik, der noch auf dem
Vordeck hinter der Genua steht, wird von
dem riesigen Vorsegel erfasst und fliegt
rGcklings Uber Deck. Krachend landet er
in der Reling. Das Segel knattert im Wind,
wild schlagen die Schoten.

Elke, die sich nicht von der Stelle gerihrt
hat, wird zweimal getroffen. Die schwere
Schot peitscht zuerst in ihr Gesicht und
schlagt dann noch einmal gegen ihren
Arm. Sie schreit vor Schmerz, doch sie

kann der Leine nicht ausweichen. Max
brullt Sabine an, die Schot dichtzunehmen,
aber er wickelt sie selbst um die Winsch.

Die Yacht fallt weiter ab, der Wind fasst in
die Segel, das Schiff nimmt wieder Fahrt
auf und entfernt sich rasch von der Unfall-
stelle. Um Maik, der immer noch k.o. in der
Reling hangt, kimmert sich Thomas. Elke
hangelt sich weinend ins Cockpit. Und wo
ist Horst? Jetzt sind knapp zwei Minuten
vergangen, seitdem er Uber Bord gefallen
ist.

Sabine hat ihm den Rettungskragen
zuwerfen wollen, nachdem Max das Ruder
Ubernommen hat. Daran hat sie gedacht.
Sie hat Horst aber nirgends sehen kénnen.
Erst nach der unfreiwilligen Wende hat sie
ihn erblickt, doch da ist er schon zu weit
entfernt gewesen. Als dann Maik von der
Genua erfasst und Elke von der schlagen-
den Schot getroffen worden ist, hat Sabine
instinktiv nach vorn geguckt und danach
konnte sie Horst nicht mehr sehen. Wo um
Gottes willen ist Horst?

Die Geschichte zeigt, dass ein echter Sturz
Uber Bord véllig anders verlaufen kann
als eine Ubung. Nicht selten folgen wei-
tere Patzer und Pannen, manchmal sogar
schwere Unfélle. Welche Fehler sind hier
passiert? Was ware in dieser Situation rich-
tig gewesen?

Den ersten Fehler hat Horst gemacht, als
er gut gelaunt mit ausgebreiteten Armen,
vielleicht etwas UbermdUtig Uber das Vor-
deck gelaufen ist. Der Fehltritt auf das
Skylight hat das Unglick eingeleitet.
Horst, der SpaBvogel, hatte gucken mus-



sen, wo er hintritt; er hatte sich auch am
Relingsdraht in Luv festhalten sollen. Als
er es nicht tat, hatte Skipper Max ihn sofort
darauf hinweisen mussen.

Warum hat sich die Automatikweste
nicht gedffnet? Sind CO2-Automat, Dich-
tungsring, Salztablette und Patrone Uber-
pruft worden? Moglicherweise liegen hier
schwere Versaumnisse.

Ein weiterer Kardinalfehler ist das Losen
der Genuaschot gewesen. Solange sich
Menschen im Bereich der Genua und der
schlagenden Schoten befinden, darf das
nicht passieren. Der Skipper hatte die Crew
zuvor ins Cockpit holen mussen. NatUrlich
weif3 Max so etwas, aber in der Aufregung
hat er es einfach Ubersehen. Im Nachhin-
ein ist es fUr ihn unfassbar, dass ihm dieser
Fehler unterlaufen ist.

Elke hat sich erhoben und vergessen,
sich festzuhalten. Maik hat auf dem Vor-
deck gestanden, wo ihn dann die Genua
erwischt hat. Beide wollten helfen, haben
aber nicht bemerkt, in welcher Gefahr sie
sind. Sabine hat zwar daran gedacht, Horst
den Rettungskragen zuzuwerfen, hat Horst
aber dann in der Hektik der Ereignisse aus
den Augen verloren.

Maik liegt immer noch auf dem Vordeck.
Thomas hockt bei ihm. Um zur Unfallstelle
zurlckzulaufen, muss Max wenden oder
halsen; doch damit geféahrdet er die beiden
erneut. Das zwingt den Skipper, sich immer
weiter von der Unfallstelle zu entfernen.

Die Katastrophe trifft sie unvorbereitet.
Planlosigkeit ist der rote Faden ihres Han-
delns. Bevor sie sich fassen kdnnen, Uber-

Eine Person stiirzt Giber Bord - und
kurz darauf eine zweite. Nicht wenige
Yachties haben das erlebt. Liegt ein
Mensch im Wasser, ist die Hektik
groB. Schnell passieren dann Fehler.
Unerfahrene Mitsegler sind mit der
Situation Uiberfordert, sie konnen die
Gefahren nicht schnell genug erken-
nen. Besonders bedrohlich sind die
Segel und Schoten. Selbst das Cock-
pit ist nicht sicher: Kommt der Baum
riiber, schlagt auch die GroBschot
rum. Eine unerwartete Krangung
kann ebenfalls bése Folgen haben.
Wer fir die Rettung nicht gebraucht
wird, sollte zur eigenen Sicherheit
unter Deck verschwinden.

Ein zweites Unheil droht bei der Ber-
gung. Die Yacht macht keine Fahrt
mehr; neben dem Verungliickten lie-
gend schaukelt sie stark im Seegang.
Alle miissen sich dann gut festhal-
ten. Wer sich an Deck um den Uber-
Bord-Gefallenen kiimmert, riskiert,
ins Wasser zu stiirzen.

Deshalb lauten zwei grundsatzliche

Empfehlungen bei Mann liber Bord:

1. Der beste Segler tibernimmt sofort
das Ruder.

2. An Deck, auBerhalb des Cockpits,
diirfen sich nur noch die Decks-
manner aufhalten.

Decksmanner sind die Crewmitglie-
der, die sich am sichersten an Deck
bewegen und nach vorn geschickt
werden, wenn es flir andere zu
gefahrlich ist.





