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EINLEITUNG

Uben, tiben...

Hafenmandver kénnen es in sich haben. Wenig Mangév-
rierraum, grof3e Yachten und fehlende Fertigkeiten der
Crew fuhren zu manchem Chaos. Doch dies lasst sich
mit Vorausschau und Training vermeiden.

s ist nicht die Forthewegung auf dem Wasser, die Seglern bei der Austibung ihres Hob-

bys den grofiten Respekt und die meiste Aufmerksamkeit abverlangt. Wie Untersu-

chungen gezeigt haben, entstehen die wenigsten Probleme draufien auf See. Am meis-
ten Angst hatten die Befragten vor dem An- und Ablegen, vor allem bei viel Wind. Und einmal
chrlich: Wem schlédgt nicht das Herz vor Aufregung hoher, je dichter die Hafeneinfahrt oder
Ankerbucht kommt, sei es das zehnte oder hundertste Mandver. Was ja auch keine Schande
ist, schlielich wird mit einer Fahrtenyacht ein meist tonnenschweres Schiff mit recht gerin-
ger Motorisierung bewegt, das fiir Anforderungen auf See konzipiert wurde-und nicht fiir die
speziellen Bedingungen in einem Hafen.

Erschwerend kommt hinzu, dass einmal gemachte Erfahrungen in den allermeisten Fallen
nicht direkt von einer Yacht auf die andere tibertragen werden kénnen. Wenn es heifit, Fahr-
radfahren oder Autofahren verlernt man nie, so gilt dies in weit geringerem Mafse fiir die Ha-
fenmanéver. Denn so unterschiedlich die Konstruktionen von Yachten sein kénnen, zwischen
Lang- und Kurzkieler oder schwerem Stahlverdringer und Leichtdeplacementyacht, so unter-
schiedlich ist ihr Mandvrierverhalten. Wer die Yacht wechselt, fangt bei einigen Mandvern
wieder von vorn an. Ganz besonders schwer haben es in dieser Hinsicht Charterer. Einmal
aufler Acht gelassen, ob sie nun tatsiichlich, wie hiufigunterstellt, mangels Praxis mehr Fehler
machen, haben sic auf jeden Fall mit einem besonderen Handicap zu leben - stindig wech-
selnden Yachttypen und -grofsen.

Dabei hilft die Entwicklung im Bootsbau beim Verhalten im Hafen nichtweiter, im Gegen-
teil. Zwar sind moderne Fahrtenboote mit ihiren kurzen Kielen mandvrierfreudiger als ihre
langkieligen Vorginger und auch riickwiirts meist sehr gut zu steuern, daliir heben andere
Bigenschaflen diese Vorteile oftmals mehr als auf.

Vergleichen wir einmal iltere und neuere Yachten. Wird ein Mandver nicht auf den Punkt
gefahren und muss mit Muskelkraft korrigiert werden, so ist bei einer modernen Yacht oft
mehr Kraft nétig als frithey, denn die Yachten werden nicht nur absolut gesehen gréfier. Diese
Grofie driickt sich nicht nur in der Linge aus. Bei der Betrachtung von unterschiedlich alten
Schiffen aus dem Serienbau ist ein weiterer Trend Klar erkennbar: Je moderner eine Yacht,
desto mehrWindangriffsfliche bietet sie im Verhiltnis zur Lateralflache, wie auch in der Gra-
fik auf Seite 13 zu sehen ist. Oder einfacher ausgedriickt: Uber der Wasserlinie befindet sich
immer mehr, darunter immer weniger.

amachtjeder Quadratmeter eine Menge aus. Bei Beaufort 6 bietet ein Quadratmeter
mehr dem Wind einen nicht unerheblichen Widerstand. Angenommen, diese Fliche
ist nicht gewolbt und steht quer zum Wind, also eine idealisierte Betrachtung, miiss-
te man am Festimacher mit rund zwolf Kilogramm zusétzlich ziehen, vereinfacht ausgedriickt,
labelle Seite 10). Was das in der Praxis bedeuten

um das Boot am Liegeplatz zu halten (siehe
kann, wird jeder bezeugen, der schon einmal versucht hat, bei Beaulort 6 eine Yacht in der
Box von Hand vor- oder zuriickzuzichen. Das geht oft nicht mehr ohne Winsch oder den Ein-
satz des eigenen Korpergewichts. Thr Plus an Fliche gewinnen moderne Yachten durch die
Ausreizung der innerhalb ihrer Dimensionen moglichen Mafe. Beispiel Bug: Altere Schilfe




EINLEITUNG

normal. Manaver auf engstem
Raum lassen sich nicht vermeiden.
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Kein Halten mehr Der Druck auf Rumpf und Rigg

nimmt im Quadrat zur Windge-
schwindigkeit zu. Die Tabelle zeigt die Werte fiir den jeweils oberen Beaufort-Bereich, Zur
besseren Veranschaulichung wurde von Newton in Kilogramm umgerechnet. Dieses Ge-
wicht miisste man einer senkrecht zur Windrichtung stehenden Fldche mit dem Luftwider-
standsbeiwert c_=1 entgegensetzen, damit sie nicht wegfliegt. Einen ¢_-Wert von 1 hat
etwa eine flache Kreisscheibe. Je nachdem, wie stark eine Teilfliche im Rumpf konkav
oder konvex gewdlbt ist und auch abhangig von ihrem Umriss ergeben sich héhere oder
niedrigere c -Werte. Zum Vergleichen hat sich der Durchschnittswert 1 bewéhrt.

Winddriicke auf eine Flache von einem Quadratmeter mitc =1

Windstarke Windgeschw, Winddruck Winddruck
in Bft. inm/s in N/m? in kg/m?
0 0.2 0,03 0,003
bis 1 1,5 1,4 0,1

bis 2 33 6,6 0,7

bis 3 b4 17,6 1.8

bis 4 749 37,6 3,8

bis 5 10,7 68,9 7.0

bis 6 13,8 115 07

bis 7 471 176 17,9

bis 8 20,7 258 26,3

bis 9 24,7 367 37.4

haben fast immer einen sehr negativen Steven, withrend dieser heute immer steiler bis senk-
recht verlduft. Das frither oftene Dreieck von der Bugspitze bis zur Wasserlinie wird nun fast

vollstindig gefiillt und bedeutet ein Mehr an Windangriflsfliche. Ahnlich ist es mit dem Kajiit-
aufbau. Er ist oft nicht unbedingt héher in seinem absoluten Mafs als frither, auf dieser Hiéhe
abermeistlanger gezogen, Wenn man sich den Seitenriss eines Rumpfes von einem Rechteck

eingerahmt vorstellt, dann stofSen die Rumpl- und Aufbaulinien dlterer Yachten nur ab und zu
an diesen Rahmen, moderne Yachten dagegen fiillen ihn immer mehr aus.

Aufierdem steht der Mast heute wesentlich weiter vorn als frither und ist [anger. Das sicht
jeder sofort im Hafen, nicht aber, was es bedeutet. So entspricht die projizierte Fliche eines
13 Meter langen Mastes mit einer Profiltiefe von 25 Zentimetern in etwa einem Opti-Segel!
Hinzu kommt der Trend zu Vorsegel-Rollanlagen; kaum ecine neue Fahrtenyacht verlisst den
Hindler mehr ohne. Bei angenommen zwolf Meter Vorlieksldnge ergibt die aufgerollte
Tuchwurst-bei einem Durchmesser von nur zehn Zentimetern eine projizierte Fliche von
1,2 Quadratmetern, wohlgemerkt ganz vorn am Boot. Oder Lazybags: Baumlinge 4,5 Meter,
Hohe des Bags rund 40 Zentimeter - ergibt 1,8 Quadratmeter. Diese noch dazu in rund drei
Meter 116he tiber der Wasseroberfliche, da die Grofibdume héher als frither angeschlagen
werden, um geriumige Sprayhoods zu erméglichen.

Alles in allem bietet ein durchschnittliches Zehn-Meter-Fahrtenboot heute iiber der Was-
serlinie mehr als 20 Quadratmeter Windangriffsflache; Stage, Wanten, Salinge, Bug- oder
Heckkirbe noch nicht mitgerechnet. Das sind 10 bis 15 Prozent mehr als vor 20 Jahren.

Die entscheidende Ursache fiir das Mandvrierverhalten moderner Yachten findet sich je-
doch unterhalb der Wasserlinie. Moderne Konstruktionen weisen hier einen ausgeprigten
U-Spant auf. Er bietet schon im Fufibereich eine grofic Breite, erzeugt aber vor allem eine
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hohe Formstabilitit, wodurch auf etwas Ballast verzichtet werden kann. Das ist auch
dringend natig, denn moderne Yachten sind trotz effizienterer Bauweise nicht etwa leichter
als ihre Vorgiinger. Bezogen auf die Wasserlinienlinge, weil auf ihr das Hauptvolumen eines
Bootes verteiltist, wiegen moderne Yachten pro Meter ebenso viel wie ihre Vorginger. Absolut

gesehen sind moderne Riimpfe also nicht leichter, relativ schon. Denn das Laminat umfasst ein

grofieres Volumen, vor allem achtern sind die Riimpfe wesentlich breiter als frither. Is wird
also mehr Laminatfliche verbaut. Aufierdem beherbergen die Rimpfe mehr Inneneinrichtung
und Ausstattung als frither.

er U-Spantist die Form mit der geringsten benetzten Fliche. Und die einzig mégliche

fitr cin breites Heck, in dem sich eine oder zwei grofie Doppelkojen unterbringen

tassen. Ein gemifiigter S-Spant oder Trapezspant, wie ihn gerade IOR-Yachten bis
Ende der 1980er-Jahre aufwiesen, hétte bei gleicher Breite eine viel zu grofie benetzte Flache
und damit zu viel Widerstand. Tatsdchlich haben es die Konstrukteure ja geschaffi, dass
moderne Yachten schneller segeln als ihre Vorgingerinnen, obwohl sie so viel Volumen mit
sich herumschleppen. Erreicht wird dies auch durch effektivere, weil schmalere Anhinge, von
der Seite aus betrachtet. Der Ballast wird meist in einer Bombe konzentriert, die Kielfinne
dariiber und das Ruderblatt schrumpfen in Lingsrichtung immer mehr. Auch insgesamt
nimmt die projizierte Laterallliche ab - jene Fliche, die dem Vertreiben entgegenwirkt.

So nimmt die projizierte Fliche unter Wasser stindig ab, zudem fithrt die Annahme einer
projizierten Fliche bei einem U-Spant starkin die Irre, denn der senkrechte und damit wider-
standswirksamste Anteil ist dufferst gering. Einfach gesagt: Moderne Unterwasserschiffe sind
Schiisseln, die flach auf dem Wasser liegen (siehe auch Seite 15). Das erkliirt auch die Beob-
achtung aus der Praxis, dass das Vorschiff bei Wind querab stédrker wegdreht als bei dlteren
Konstruktionen, obwohl die Wasserlinie linger ist. Der zusitzlichen Fliiche durch den gera-
den Steven wird also nichts Addquates unter Wasser entgegengesetzt, wie es bei den Trapez-
oder S-Spanten der Fall ist. Die erste wirksame Fliche beginnt bei modernen Konstruktionen
quasi mit der Kielfinne in der Mitte des Rumpfes.

Alle Faktoren zusammengenommen machen deutlich, dass heutige Yachten generell an-
falliger fir Seitenwind sind als ihre Vorgdnger. Diese Eigenschaft wirkt sich jedoch so lange
nicht wesentlich aus, wie Fahrt im Schiff ist. Dann erzeugt die Kiel-Ruder-Anordnung genug
Spurtreue, um sauber durch den Hafen zu kommen. Zumal durch die klare Teilung des
Lateralplans auch der Drehpunkt fest definiert ist, eine heutige Yacht also gut um die Ecken
dreht und agiler mandvriert als ein 10OR-Riss oder gar ein Langkieler. Aufierdem ist die
Motorisierung deutlich grofier als friiher, es wird ein viel stiirkerer Propellerstrahl erzeugt.

Ein Liegeplatz ist also eigentlich einfacher zu erreichen. Nur: Dort angekommen, wird es
bei frischer Brise schwierig. Ohne Fahrt sind moderne, volumingse Yachten ein Spielball des
Windes. Wenn der erste Anlauf nicht gelingt oder aufgestoppterden muss, kann es brenzlig
werden. Ein Wendemandiver in der Gasse ist dann oft nicht mehr méglich, die Gefahr, quer auf
ein Hindernis zu treiben, entsprechend grofi. Dies umso mehr, weil einerseits zunehmend
Radsteucranlagen eingesetzt werden, deren Ausschlag mechanisch auf maximal 40 Grad be-
grenztist. Der letzte Dreh, das Herumdriicken des Hecks wie mit frither unbegrenzten Pin-
nensteverungen miaglich, geht nicht mehr.

Und dann ist-da noch etwas, das mit Lateralfliche oder Spantform nichts zu tun hat: Die
Boote sind schlicht grofier geworden. Galt einst eine Albin Ballad mit ihren knapp iiber neun
Meter Rumplflinge als Traum ciner Familien-Crew, liegt allein das Einstiegsmodell vieler
Werften heute schon bei zehn Metern. Mit der Bootsgréfie hat jedoch der Platz im Hafen nicht
mitgehalten. Die Boxengassen sind sogar eher schmaler geworden, da die Heckpfihle - um
gréfSere Boxen zu schaffen - oft nach aufSen versetzt wurden. Dasselbe gilt sogar verschirft fiir
den Charter-Sektor. Charteryachten wachsen pro Dekade, grob geschiitzt, um drei Fuff Rumpf-
lange - bei gleichbleibender Crewstérke. Der gewonnene Raum ist fiir den geforderten Mehr-
komfort nitig. Die Héifen wachsen jedoch nicht mit, der Mandverraum nimmt ab. Zusiitz-
lich ist auch die Masse und damit die Trégheit der Yachten grofier.
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Flache Uber
Woasserlinie * **

Il ! e
Duetta 86 ‘ Bavaria 1060

Dufour l\.ﬂ:lt‘rzge!l 1 00 l]/u /'7,5 KR Light Displ.

Bavaria 34 Cruiser

K Lateralflache *
Hallberg-Rassy 37 Hanse 320

Seefahrtskreuzer 7 KR Océanis 323 Clipper

Nordisches Folkeboot ; X-35

* projiziert, grafisch ermittelt ** ohne Beschilige, Bug/Heckkorbe, Rigg
Obenl‘um LIpplg BAUJAHR FUWL* TYP BAUJAHR FOWL*

Die Grafik zeigt das Verhaltnis von Lateral- 7,5 KR Light Displ. 1960 237 Dufour Arpége 1970 204
fiache zur Flache lber der Wasserlinie Albin Ballad MK3 1984 Elan 34 2006 253
einiger ausgewahlter Risse, in der Tabelle Bavaria 1060 1985 Hallberg-Rassy 36 1990 200
unten werden einige zusatzliche Typen auf-  Bavaria 31 Cruiser 2007 Hallberg-Rassy 37 2003 195
gelistet, Auffallig ist, dass der Anteil der Bavaria 34 Cruiser 2007 Hanse 320 2007 271
Rumpffliache immer groBer wird, je neuer Bavaria 35 Match 2004 Kielschwerter 1940 128
die Boote sind. Bavaria 38 Cruiser 2007 Nordisches Folkeboot 1940 1089
Zudem ist er umso ausgepragter, je gerin- Bavaria 50 Cruiser 2005 Océanis 31 2008 252
ger die Rumpflange. Anders ausgedriickt: Comfortina 32 1987 Océanis 323 Clipper 2003 298
Je kleiner ein Boot, desto mehr muss in Comfortina 35 1993 Seefahrtskreuzer 7 KR 1950 142
allen Dimensionen ausgereizt werden, um Dehler 34 2007 Seekreuzer ,Coronel II° 1930 107
dem Trend zu immer mehr Volumen zu Dehler 34/Optima 101 1980 Sun Odyssey 32i 2002 224
folgen. Aber auch etwas anderes wird Dehler 44 2006 Sunbeam 44 1006 254
deutlich, hier am Beispiel der X-35: Nicht Delphia 33 2007 X-34 2007 229
nur himmt das Volumen zu, auch reduziert Duetta 86 1980 X-35 2006 303
sich die Lateralfliche durch U-Spant und Dufour 325 2005 X-99 1985 251
schmale Anhidnge. Dufour 34 Performance 2003 *Flache tber Wissorlinis
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udem fehlt am Hauptziel der Charterer, dem Mittelmeer, eine wichtige Anlegehilfe:

Pfihle. Im Norden kann ein verpatztes Hafenmandver meist erst einmal dadurch ent-

schiirft werden, dass an einem Pfahl festgemacht und in Ruhe verholtwird. Durch ge-
zielten Einsatz von Leinen ist fast alles korrigierbar, wie in den folgenden Kapiteln ausfiihrlich
erklirt wird. Nicht so beim Anlegen mit Muring oder Anker. Klappt dort der Anlauf nicht, be-
steht die Gefahr, sich in anderen Ketten oder Leinen zu verfangen und nur noch mit fremder
Hilfe loszukommen.

Deshalb ist es heute mindestens genau so wichtig wie einst, ein An- oder Ablegemaniover
gut vorzubereiten. Dazu gehort eben auch das Wissen um die Beschaiffenheit der Yacht. Ist sie
mit ciner Wellenanlage ausgeriistet, so kann mit einer krifigen Anstromung des Ruderblattes
bei Vorausfahrt gerechnet werden, es muss aber auch ein moglicher Radeffekt einkalkuliert
werden. Bei einem Saildrive dagegen ist die Anstrémung nicht so direkt, daftr entwickelt er
kaum einen Radeffekt. Ein Langkieler wird sich vielleicht achteraus so gut wie gar nicht steu-
ern lassen, aushrechen, sodass immer wieder mit Vorausschiiben reagiert werden muss. Ein
Kurzkieler dagegen lauft normalerweise gerade riickwérts sehr spurtreu, vertreibt jedoch,
sobald keine Fahrt mehr im Schiff ist.

ie beschriebenen Eigenschaften haben sogar dazu gefiihrt, dass heute wieder Tu-

genden gefragt sind, die noch vor wenigen Jahrzehnten, als es kqum Motorunter-

stiitzung gab, gefragt waren: der Umgang mit Leinen. Richtig angewendet, entschirft
eine Mandverleine manches haarstrdubende Mandver. Generell gilt, dass cine Leine zwischen
Boot und Land reicht, um die Yacht sicher an den Liegeplatz zu bringen.

In diesem Sinne werden in diesem Buch die verschiedenen Maglichkeiten gezeigt, wie man
mit und ohne Leinenhilfe cinen Liegeplatz erreicht oder verlissy, sei es ldngsseits oder quer
zu einer Pier oder in einer Hafenanlage mit Pfiihlen und Stegen oder Stegauslegern, soge-
nannten Fingerstegen. Schritt fiir Schritt werden die einzelnen Manover gezeigt, zu sehen ist
die jeweilige Ruderlage sowie Starke und Richtung des Schubes mit der Maschine. Mangver,
die sich besonders fiir Einhandsegler eignen, sind im Inhaltsverzeichnis gekennzeichnet. Da-
bei handelt es sich meist um Mandver, die tiber das Teck gefahren werden. Sie sind ebenso fiir
kleine Crews, also Zwei-Personen-Besatzungen, geeignet oder fiitr Mannschaften mit vielen
unerfahrenen Seglern, bei denen der Steuermann weitgehend auf sich allein gestellt ist.

Um diese Manover beherrschen zu kénnen, miissen sie immer wieder getibt werden, da-
ran fithrt kein Weg vorbei. Erst recht fiir eine weitere Grundvariante bei Hafenmandvern. Im
Buch wird auch auf die entsprechenden Manéver unter Segeln eingegangen - aus mehreren
Griinden. Natiirlich sind die I1édfen heute sehr eng, die Yachten sehr grofS, die Maschinen sehr
zuverlassig. Und doch kann der Jockel ausfallen, vorzugsweise bei viel Wind und hoher Welle,
wenn der Bodensatz im Dieseltank aufgewiihlt wird und den Kraftstoftfilter verstopft.

Dann hilft nichts anderes, als auf die eigenen Fihigkeiten zu vertrauen. Doch diese miis-
sen trainiert werden, denn Bootsbeherrschung ohne Motor ist ein Gebot guter Seemann-
schaft. Das Uben ist deshalb so wichtig, weil es beim Manéver unter Segeln noch mehr als
beim Mandvrieren mit Hilfsantrieb darauf ankommt, die eigene Geschwindigkeit und die
verbleibende Wegstrecke sowie den Kurs richtig zu kalkulieren. Dajedoch jede Yacht abhiingig
von ihrer Verdrangung, der Rumpf- und Kielform sowie der Besegelung vollig unterschiedlich
reagiert, muss der Skipper erst ein Gefiihl dafiir entwickeln, wie lang die Auslaufstrecke der
Yacht ist, wie sic unter Vollzeug oder nur unter GrofS oder Vorsegel auf den Ruderausschlag

reagiert. Notwendig ist dabei, sich wie im entsprechenden Kapitel beschrieben zunéichst einen

Eindruck von der Yacht zu verschaffen - natiirlich auch unter Maschinenbetrieb.

Beschrichen wird dariiber hinaus auch das richtige Ankern. Es ist zum einen fester Be-
standteil der Hafenmandver in vielen Mittelmeermarinas, zum anderen ist eine Ankerbucht
letztlich ja auch nichts anderes als ein Hafen, der zum Schutz vor der offenen See aufgesucht
wird. Weitere Kapitel befassen sich mit dem Schleppen sowie den Mann-iiber-Bord-Mané-
vern und runden damit diesen Ratgeber zum Mandvrieren ab.




Flache
Schusseln

Moderne Fahrten- und auch Regattayachten
weisen einen ausgepragten U-Spant auf.
Dieser bietet viel Volumen schon im FuBbe-
reich und potenziell bessere Raumwind-
Eigenschaften — bei Regattayachten ermég-
licht er friiheres Angleiten. Er ist allerdings
der unglinstigste, wenn es um Widerstand
gegen das Vertreiben geht. Je senkrechter
eine Flache im Wasser steht, desto groBier
ihr Widerstand. Gemeint ist hier nicht der
Kiel selbst, sondern die Form des Haupt-
spants. Je schmaler dieser in der Wasser-
linie ist, desto tiefer muss er reichen, um
dasselbe Volumen zu bieten, sehr verein-
facht ausgedrickt. Je tiefer er reicht, desto
mehr ndhert er sich dem ldeal einer Platte
an. Also: je weniger Kugel und je mehr Plat-
te, desto besser. Der U-Spant moderner
Yachten hat von allen anderen Formen die
geringste senkrechte Komponente, er ist
quasi eine flache Schiissel auf dem Wasser
und stellt fir die Stromung in Querrichtung
das kleinste Hindernis dar. Dagegen ist der
S-Spant eines Langkielers fast eine Garan-
tie gegen unkontrolliertes Quertreiben.

Trapez-Spant

Radial-Spant Doppelknick-Spant

EINLEITUNG

Sehr unangenehm ist eine Legerwallsituation auf anderen Murings oder Ankerketten.
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Wird der Festmacher auf
Slip gefahren, ein Auge
durch die Klampe stecken
und {ber die Klampe legen.
Mit der losen Part wie be-
schrieben verfahren.

Festmachen

Die wichtigsten Fertigkeiten im Umgang
mit Leinen beim An- und Ablegen

Kla‘mpe belegen Rundtdrn, Achten, Kopfschlag: Diese drei Worte sollte sich jeder, der an Bord

eines Schiffes geht, wie ein Mantra einpréagen. Denn auch der Gelegenheitsseg-
ler kann beim Hafenmandver in die Verlegenheit geraten, einen Festmacher in die Hand zu bekommen. Da auf den meisten Booten und
vielen Stegen Klampen vorhanden sind, sollte man auch wissen, wie man ihn darauf belegt. thre Wirkung erzielen Klampen durch Rei-
bung. indem Achten geschlagen werden, verldngert sich die Strecke, auf der Reibung wirkt, Zusatzlich wird diese durch die scharfe Um-
lenkung an den Hérnern erhoht. So geht’s: 1 Den Festmacher kompiett 180 Grad um die Klampe legen, so hat er meist schon ausrei-
chend Reibung. Die feste Part muss dabei von der Klampe wegfilihren. Sonst kann sie die lose Part bekneifen (so wie hier gezeigt wird
die Leine auch gefiihrt, wenn sie bei einigen Mandvern gefiert werden muss, Muskelkraft ist dann kaum nétig). 2 Nach dem ersten Rund-
térn die lose Part in Achten um die Hérner legen, so oft, bis kein Zug mehr auf der losen Part 3 ist, sonst kénnte sich der abschlieBende
Kopfschlag bekneifen. Denn der Kopfschlag am Ende soll nur zur Fixierung der Achten dienen. 4 Den Kopfschlag unbedingt kreuzend
ausfiihren. Dabei liegen am Ende alle Achten parallel nebeneinander.

Generell gilt beim Werfen von Leinen: Den Empféanger freut es zwar, wenn ihn nicht ein nasses Blinde! klatschend erwischt, er also quasi
abgeschossen wird, sondern stattdessen ein bis zwei Buchten nach einem gut gezielten Wurf bei ihm ankommen. Noch mehr freut es
ihn jedoch, eine Leine per Hand Ubergeben zu bekommen. Dann namlich war das Anlegemanéver perfekt. Manchmal jedoch kommt man
nicht umhin, eine gréBere Strecke mit einem Wurf (iberbriicken zu miissen. Deshalb gehdrt zu jedem guten Hafenmandver auch das Zu-
rechtlegen einer langen Manéverleine, die bei Bedarf geworfen werden kann. Und so geht es: 1 Die Leine in Buchten in einer Hand auf-
schieBen. 2 In die Wurfhand zwei bis drei Buchten nehmen, je nach Starke der Leine und Kraft des Werfers. Eine Bucht fallen lassen, um
ausholen zu kénnen, 3 Die abgenommenen Buchten an Land oder zur anderen Yacht schieudern, 4 dabei die Hand mit dem aufge-
schossenen Bund in Wurfrichtung 6ffnen, 8 damit so viel Leine wie nétig nachlaufen kann.
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Laufendes Auge

A Beim Belegen an Land gilt dasselbe
wie an Bord: nur so viel wie nétig. Hier
wurden viel zu viele Rundtérns und Ach-
ten iiber die Klampe gelegt.

B Wird dagegen mit einem Auge festge-
macht, ist eine sichere Methode, es
durch die Klampe zu ziehen und dann
darUberzulegen.

. ’ g 3 "; An einem Pfahl wird festgemacht, indem man einfach ein Auge liber den Pfahl oder den

_ : ‘“\& Festmacher um ihn herum auf Slip legt. Hat der Pfahl jedoch keinen Haken oder Ahnliches
A i~ m kann der Festmacher nach unten rutschen, Dreckiges Hafenwasser ist da noch das

=l &) s kleinere Ubel, bei stark bewachsenen Pfihlen besteht die Gefahr, dass sich, wird ein Auge
- "*" 1 verwendet, dieses so in den Muscheln verhakt, dass der Festmacher nur noch gekappt
werden kann. Dagegen hilft die gezeigte Variante mit laufendem Auge. Sie eignet sich
auBerdem, wenn sich beim Anlegen herausstellt, dass das Auge zu Kklein fiir den Pfahlum-
fang ist oder wenn zu beflirchten ist, dass das Auge bei steigendem Wasserspiegel nach
oben vom Pfahl rutscht. Es gibt bei dieser Methode aber auch einen gravierenden Nach-
teil: Spater kommende Yachten kénnen ihre Festmacher nur noch liber den eigenen legen,
dieser wird blockiert. Das laufende Auge sollte also nur beim Langzeitliegen am eigenen
Liegeplatz oder in Absprache mit dem Nachbarn beim Gastliegeplatz verwendet werden.

Auge durchstecken Verlangerung

Der Bootshaken eignet sich sehr gut
als Armverlangerung, um ein Auge Uber
schwer erreichbare Pfihle zu legen.

Ist ein Pfahl bereits mit anderen Leinen belegt, so solite das Auge des eigenen Festma-
chers nicht einfach liber diese gelegt werden, denn dann blockiert er die anderen Leinen.
Will der Nachbar ablegen, muss er den Palstek der eigenen Leine 6ffnen oder, falls das
Auge eingespleiBt ist, erst die anderen Festmacher abnehmen. Da muss man sich nicht
wundern, wenn der eigene Festmacher am Morgen im Wasser hangt oder man vom Nach-
bar gebeten wird, den eigenen Festmacher zu entfernen, weil dieser ablegen will. Deshalb
das eigene Auge wie gezeigt 1 2 von unten durch die anderen fiihren und 3 erst dann
Uber den Pfah! legen. So lassen sich die anderen Leinen I6sen,
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Schaden vermeiden

Ein verkorkstes Hafenmandéver lasst sich durch vorheriges Abfendern,
oft aber auch nur durch beherztes Eingreifen von Hand entscharfen.
Dabei gibt es gewisse Regeln hinsichtlich Sicherheit und Etikette.

Fiir Manover an rauen Pfihlen, wie dem
Eindampfen in die Vorspring, oder beim
Anlegen an Piers, die mit Pfahlen bestickt
sind, bietet sich ein Fenderbrett wie ge-
zeigt an. Es ist auBerdem iberall dort

Fenderbrett

nitzlich, wo Kontakt zum Rumpf vermie-
den werden soll und die Gefahr besteht,
dass die Fender verrutschen kdnnten - wie
am Pfahl mit quer aufgehangtem Fender.
AuBerdem kann ein Fenderbrett zugleich
eine Stelling sein, bei manchem ersetzt es
den Cockpittisch.

Absetzen

Alle Teile an einer anderen Yacht, die da-
fiir ausgelegt sind, Lasten aufzunehmen,
konnen auch als Griffe zum Heranzie-
hen oder Wegdriicken des eigenen Boo-
tes verwendet werden. Vollig un-
problematisch sind Klampen 1 oder
eine FuBreling. Uber eine Klampe kann
auch schnell eine Leine auf Slip gegen
Abdrift gelegt werden. Auch Bug- und
Heckkérbe 2 vertragen in der Regel
einen kraftigen Zug und Schub, ebenso
die Wanten 3. Sie sind auBerdem am
leichtesten erreichbar. Viel zu selten
kommt bei Ab- und Anlegemandvern der
Bootshaken zum Einsatz, Dabei kann
durch seine Lange schon viel friiher
einer Berlihrung der Rimpfe begegnet
werden als mit der bloBen Hand. Beim
Dricken solite er aber immer vor dem
Korper gefiihrt werden, 4 sonst besteht
Verletzungsgefahr oder die Person am
Haken konnte Uber Bord gehen, falls
dieser abrutscht. Noch besser eignet er
sich als Mittel gegen Abdrift, egal ob an
Wanten § oder Korben B eingesetzt.
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Fendertrick - oder Fendertritt

Gerade bei kleinen Crews muss das Ausbringen der Fender besonders schnell gehen. Da bietet sich ein cleverer Trick an. 1 Der Fender
wird vor dem Mandver ganz normal ausgebracht, 2 dann aber von auBen unter dem untersten Relingsdraht hindurch wieder an Bord ge-
legt. 3 Soll er nun ausgebracht werden, geniigt ein Tritt im Vorbeigehen. 4 Der Fender rutscht auBenbords und § hangt anschlieBend
wie zuvor ausgebracht, muss also nicht extra {iber den Draht gehoben werden. Bei Pfahlen wird ein Fender erst ausgebracht, nachdem
der Pfahl passiert ist, um zu vermeiden, dass er zwischen Bordwand und Pfahl hangen bleibt und die Reling mitreif3t.

Finger weg! Relingsdrahte 1 und Stlitzen sind am

verlockendsten zum Abstitzen oder Fest-
halten 4, weil am leichtesten greifbar. Jedoch sieht das kein Eigner gern, und es besteht
Verletzungsgefahr durch Fleischhaken. Es darf auch niemals Gber Drahte hinweg gegriffen
werden 2, das kann zu Abschiirfungen flihren. Wird der Bootshaken so 3 eingesetzt,
kann er zur Lanze werden. Sehr gefahrlich und doch immer wieder gesehen ist auch das
Absetzen mit den FiiBen, egal aus welcher Situation heraus 5 6. Wer dabei abrutscht oder
den Bewegungsspielraum falsch berechnet hat, also nicht mehr rechtzeitig zurtickziehen
oder aus dem Weg gehen kann, riskiert schlimme Verletzungen oder einen Sturz.
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Wichtige Knoten

Zum Festmachen sowie bei Hafen- und Ankermandvern sind
ein paar Knoten notig. Hier die wichtigsten mit Kurzanleitung:

Kreuzknoten

Zum Verbinden zweier Leinen mit dem-
selben Durchmesser und aus dem glei-
chen Material, also idealerweise die beiden
Tampen desselben Endes, wie beim Auf-
tuchen mit Zeisingen. Er halt zuverlassig,
solange Kraft auf ihm steht, und ist durch
Zug an einem Tampen leicht zu l&sen.

Beide Tampen kreuzend tbereinander legen und erneut kreuzen. Der Tampen, der beim

ersten Mal oben lag, muss wieder oben sein. An allen vier Parten zusammen festziehen,

Doppelter Schotstek

c‘; Die Alternative zum Kreuzknoten, wenn un-
terschiedliche Tampen verbunden werden
sollen, wie eine Flagge mit einer Flaggen-
leine, eine Leine mit einem Auge in einer
Hahnepot und ahnliche Anwendungen. Der
Schotstek zieht sich umso fester, je mehr
Last auf ihm steht.

Von unten nach oben durch das Auge fahren und um das Auge herum. Unter dem Tampen
des losen Endes hindurch (einfacher Schotstek) und dann dasselbe noch einmal.

Webeleinstek gesteckt

Eigentlich heiBt er Webeleinenstek, vom An-
stecken der Webeleinen an die Wanten der
GroBsegler, aber die besser sprechbare Kurz-
form hat sich durchgesetzt. Er ist der Stan-
dardknoten zum Befestigen eines Fenders
am Relingsdurchzug. Er kann mit einem hal-
ben Schlag zusatzlich gesichert werden.

Den Tampen vom Koérper weg von oben nach unten um den Draht fiihren, anschlieBend
von unten nach oben, dabei den Tampen unter der entstandenen Bucht durchstecken.

Webeleinstek gelegt

Diese Variante ist sehr gut zum Festma-
chen an Pollern geeignet, wie beim Legen
einer Spring oder um ein Auge am Hoch-
rutschen zu hindern. Es muss nicht die ge-
samte Leine durchgezogen werden. Ist der
Tampen am Schluss nicht unter Zug, die-
sen mit einem halben Schlag sichern.

Zwei Torns in der Hand so legen, dass die Tampen einmal oben und einmal unten liegen.

Ubereinanderschieben und so iiber den Poller legen, dann nur noch festziehen.
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Achtknoten

Anders als ein Kopfschlag

h&lt der Achtknoten auch

zuverldssig, lasst sich aber

wieder [0sen. Dient zum

Sichern von Tampen gegen

Ausrauschen, wie hier bei
1 2 Festmacher und Klampe.

Mit dem Tampen einen halben Schlag um die feste Part fah-
ren und den Tampen von hinten (I) durch das Auge stecken.

Stopperstek

Er rutscht an Leinen nicht durch und halt
auch an Stagen, Wanten oder Handlaufen.
So kdnnen Schleppleinen an eine zentrale
Trosse gesteckt werden, Wimpel an Wanten,
oder es lassen sich Schoten entlasten, wie
bei einem Uberldufer nétig. Er stoppt nur
in die Richtung, in der die beiden Rund-
torns liegen. Die angesteckte Leine sollte
diinner sein als die andere.

Mit dem Tampen der anzusteckenden Leine zwei Rundtérns um das andere Ende legen,
dann einen entgegengesetzten Rundtérn und den Tampen durchstecken.

Der Palstek ist der zuverldssigste Knoten,
um ein Auge in ein Ende zu stecken. Er hélt
auch bei Lastwechseln wie bei Festma-
chern, ist aber nach noch so grofiem Zug
immer wieder leicht zu 16sen. So kann er
auch zum Verbinden zweier Leinen - wie
beim Schleppen — verwendet werden, indem
in jede Leine ein Palstek gebunden wird,
wobei die Augen beider ineinander greifen,

Mit dem Tampen ein Auge formen, den Tampen von unten durch das Auge flihren, um die

feste Part herum und wieder durch das Auge stecken, An der festen Part ziehen.

Rundtorn mit zwei halben Schiagen

Die Alternative zum Palstek, wenn eine
Leine wie ein Festmacher an einem Ring
an der Pier oder eine Trimmleine an einem
Beschlag befestigt werden soll. Der Vorteil
zum Palstek beim Festmachen ist, dass
schon nach den beiden Rundtérns viel Rei-
bung entsteht, was bel einem Festmacher
unter Last sehr wichtig ist. AuBerdem lasst
sich die Machart sehr leicht merken.

Den Tampen zweimal durch den Ring oder Beschlag flhren, anschlieBend zwei halbe

Schldge stecken, die im Prinzip ein Webeleinstek auf der festen Part sind.
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Mit Motorhilfe

Der Einsatz eines Motors bei Mandévern ist heute dank der hohen Zuverlassigkeit
der Maschinen normal. Doch auch wenn dies vieles vereinfacht, das Standard-
mandver gibt es nicht. Zu viel hangt von den Bedingungen ab. Da diese nie gleich
sind, gibt es auch theoretisch unendlich viele An-und Ablegevarianten.

irgends steht geschrieben, dass ein
Anlegemanover elegant sein muss.
Hauptsache, die cigene sowie frem-
de Yachten bleiben unversehrt. Eines der
einfachsten Mittel, um dies zu erreichen, ist,
die Sache mit wenig Fahrt und Ruhe anzu-
gehen. So ist die Moglichkeit, einen Fehler zu
korrigieren, am héchsten. Doch viel Wind
oder Strom kinnen dazu verleiten oder es
ndtig machen, relativ viel Fahrtim Schiff zu
behalten, um mandévrierfahig zu bleiben.
Hinzu kommt bei modernen Yachten mit
kurzem Kiel, dass sie, wie eingangs erklirt,
stark zum Vertreiben neigen, anders als
Langkieler. Sie miissen also beiviel Wind tat-
sichlich mit viel Geschwindigkeit mandévriert
werden, weil viel Fahrt durchs Wasser Spur-
treue erzeugt und ein Abtreiben vermeidet.
Dies birgt die Gefahr grofier Schiaden.
Eine Alternative dazu ist, langsam zu fah-
ren und sich alter Tugenden wie dem Einsatz
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von Manoverleinen zu entsinnen. Diese ge-
ben nicht nur mehr Sicherheit, richtig einge-
setzt kinnen sie sogar helfen, unnitig hohe
Lasten durch falsch kalkulierte DireKtmand-
ver zu vermeiden, was vor allem fur kleine
oder schwiichere Crews wichtig ist.

Um jedoch eine verniinftige Balance
zwischen Maschinen- und Muskelkraft zu
erreichen, bedarf es eines recht geringen,
aber doch nétigen Grundwissens. Dazu ge-
hort zum einen, wie sich die Yacht selbst
unter den unterschiedlichsten Anforderun-
gen verhilt. Auf der folgenden Seite gibt es
Hilfestellungen dafiir, wie das Verhalten
einer Yacht beurteilt werden kann. Dies ist
vor allem fiir Charterer wichtig, die ja natur-
gemdfs recht wenig tiber ihren schwimimen-
den Untersatz wissen konnen.

Zum Grundwissen gehért auch, wie die-
se Anlorderungen tiberhaupt aussehen
kénnten. Wer einen fremden Hafen antiuft,

muss sich deshalb zuvor {iber dessen Beson-
derheiten informieren. Wird an Stegen mit
Pfahlen angelegt oder réomisch-katholisch,
ist mit Stromung oder viel Wind zu rechnen,
wird der Anker bendtigt und muss eventuell
ein nur schwer erreichbarer Liegeplatz an-
gesteuert werden? Die meisten Antworten
liefert das jeweilige Hafenhandbuch, der
Skipper sollte sich vor dem Einlaufen eine
Art Schlachtplan zurechtlegen: Wo ist der
Wunschliegeplatz, welche Alternativen gibt
es, welche Bereiche sind zu meiden?

Welches Mandver letztlich das richtige
ist, muss meist spontan entschieden werden.
Da der Skipper dabei unter hohem Druck
stehen kann, wie bei hohem Verkehrsauf-
kommen oder sehr wenig Mangvrierraum,
miissen die grundlegenden Mandver immer
wieder getibt werden, um ohne grofies Nach-
denken abrufbar zu sein. Die folgenden
Kapitel geben dafiir Hilfestellungen.




Starten und
stoppen

Es ist wichtig zu wissen, wie die Yacht
aus dem Stand heraus reagiert. Gibt es
einen Radeffekt, wird das Ruder direkt
angestrémt? Dazu aus dem Stand her-
aus bei Ruder mittschiffs Schub geben,
die Reaktion beobachten. Hat die Yacht
drei bis vier Knoten erreicht, mit Voll-
schub achteraus stoppen, dabei dem
Getriebe etwas Zeit beim Schalten las-
sen, Wieder die Reaktion beobachten.
Bricht das Heck aus, wie lang ist der
Auslaufweg X?
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Achterausfahrt
und Radeffekt

Der Radeffekt 1asst sich bei vielen Manévern
unterstiitzend nutzen. Je nach Art des Antriebes
tritt er stark oder schwach auf. Starker bei Yach-
ten mit Wellenanlage und Festpropeller, schwa-
cher bei Saildrives, weil der Prop dichter am Kiel
und damit dem Drehpunkt der Yacht tiegt, also
kein so langer Hebel zur Verfligung steht. Auch
die Rumpfform spielt eine Rolle. Zunéchst ist es
wichtig zu wissen, in welche Richtung der Prop
bei Voraus- und entsprechend Achterausfahrt
dreht. Das lasst sich meist auf dem Getriebege-
hause an einem Richtungspfeil ablesen. Wie aus-
gepragt er ist, 1dsst sich am besten priifen, indem
aus dem Stand heraus achteraus Vollschub ge-
geben wird. Bricht das Heck dabei aus wie in der
Skizze links, ist der Effekt zu beachten. Sobald
die Yacht dann Fahrt aufgenommen hat, ldsst sie
sich normalerweise durch die Anstrémung am
Ruder wieder in die gewlinschte Richtung bringen.
Der Radeffekt lasst sich am leichtesten durch ein
Bild wie unten gezeigt erklaren. Man muss sich
vorstellen, dass der Propeller wie ein Rad Uber
den Grund dreht und dabei das Heck der Yacht
mitnimmt. Hier wird Rlickwartsschub gegeben,
der Prop dreht wie bei den meisten modernen
Motoren bei Achterausfahrt linksherum, also

gegen den Uhrzeigersinn.
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Anstromung

Yachten steuern liber das Heck. Die Stro-
mung des Propellers driickt gegen das an-
gestellte Ruderblatt, einfach formuliert,
Dieses bietet einen Widerstand durch den
Druck auf das Blatt wird das gesamte Heck
mit herumgedriickt. Deshalb ist es auch
moglich, aus dem Stand heraus zu mandv-
rieren, Statt Stromung durch Fahrt voraus
entsteht die Stromung durch den Propeller.
Je dichter dieser am Ruderblatt sitzt, desto
besser die Anstrémung.
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Hebel

Eine Yacht lasst sich auch am Ort mandv-
rieren. Zum einen liber Vor-, Mittel- und
Achtersprings — dies wird auf den folgenden
Seiten ausfiuhrlich beschrieben. Zum ande-
ren aber auch Uber das Heck. Dies gilt be-
sonders flr moderne Yachten mit sehr
breiten Achtersteven. Wie in der Skizze zu
sehen, entsteht durch den Querabstand X
zwischen Propeller und dem Angriffspunkt
der Achterleine ein Hebel, der zu einem
Herumschwenken nach Backbord flihrt.

Kombination

Richtig eingesetzt, kdnnen die Anstromung
am Ruderblatt und die Hebelwirkung am
Heck teils erstaunliche Man&ver ermog-
lichen, wie das auf Seite 25 beschriebene.
Im hier gezeigten Beispiel wiirde die Yacht
sehr schnell nach Backbord drehen. Sie
lieBe sich bei Steuerbordruder aber auch
genau auf Position halten, da beide Effekte
gegeneinander wirken, In allen drei Bei-
spielen ldsst sich die Starke des Effekts
durch den Schub voraus kontrollieren.
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Vollkreise

Oft muss in engen Gassen gewendet wer-
den, oder es ist ein Ausweichmandgver fal-
lig. Dann muss der Skipper wissen, wie vie}
Platz seine Yacht fiir die Drehung benétigt.
Dies lasst sich sehr leicht vor dem Hafen
mit ein paar Probekreisen herausfinden.
Dabei muss bekannt sein, ob mit einem
Radeffekt wie eben beschrieben zu rech-
nen ist, Bei einem rechtsdrehenden Prop
wiirde das Heck der Yacht bei Vorausfahrt
nach Steuerbord versetzt, was die Drehung
tiber Backbord unterstitzt und den Kreis
kleiner als {ber Steuerbord ausfallen 13sst,
Zum Messen des Vollkreises muss das Ru-
der voll eingeschlagen sein, der Schub
kann je Kreis variiert werden, Ein bis zwei
Bootslangen Durchmesser sind bei moder-
nen Kurzkielern normal, bei Langkielern
kann der Kreis ein Vielfaches betragen.




Absetzen mit Ist ein Mandver bei Steganlagen

mit Pfahlen missgllickt, endet es
Hebelwirku ng nicht selten in einer Legerwall-

situation und einer Befreiungs-
fahrt entlang der Pfahle, die einem SpieBrutenlauf gleicht. Die Yacht touchiert
jeden Pfahl achtern mit dem Rumpf, irgendwann kommt sie mit Gllick frei.
Die ausladend breiten Hecks moderner Yachten eroffnen dabei aber Manover-
maoglichkeiten, die friiher undenkbar gewesen waren. Durch die grofie
Distanz vom Festmacher-Befestigungspunkt, also der Klampe, zur Haupt-
schubrichtung, entsteht ein langer Hebelarm. Wird dieser richtig eingesetzt,
entschirft sich, auch dank deutlich gestiegener Motorenleistung und damit
mehr Schub, manch brenzlige Situation, wie diese hier. Die Yacht ist auf
Pfahle getrieben. Sie kénnte nun durch Eindampfen in die Vorspring befreit
werden. Dazu miisste jedoch geschaltet und abgefendert werden. Dasselbe
gilt fir das Eindampfen in die Achterspring. Beide Manover werden beim

Ablegen von einer Pier auf den Seiten 94/95 beschrieben. Das hier gezeigte

Manover hat den Vorteil besonders hoher Kontrolle {iber die Yacht, und es
muss zudem nicht zusatzlich abgefendert werden.

MANOVER MIT MASCHINE ~ GRUNDWISSEN

Weil das Ruder Steuerbord gelegt ist, wird
das Heck nach Backbord gedriickt. Weil die
Yacht gleichzeitig gegen den Festmacher
schiebt, dreht der Bug nach Backbord. Die
Yacht setzt sich parallel von den Pfahlen
ab, ein ideales Zusammenspiel physika-
lischer Gesetze.

1 Von der Luvseite der Yacht eine Achterleine auf

Slip nach Lee auf einen anderen Pfah! ausbrin-

gen. Je langer die Leine, desto besser. Ruder zur .
Leeseite, hier Steuerbord, damit das Heck vom

Pfahl wegsetzt, Vollschub voraus, 2 Zuerst lang-

sam, dann immer schneller schwenkt der Bug

herum. 3 Wenn der gewlinschte Winkel erreicht

ist, Schub dosieren und Achterleine nach und

nach 16sen.




3 Die Einfahrt in die Box kann bei

ablandigem Wind gerade erfol-
gen, bei seitlichem Wind mit dem Bug
etwas nach Luv vorhalten.

4 Je ein Crewmitglied legt das Auge eines Festmachers liber einen
Pfahl, die Yacht wird dabei langsam voraus manovriert.

2 Wann der richtige Zeitpunkt
zum Einschwenken auf den
Liegeplatz gekommen ist, hangt
stark vom Bootstyp, also der
Mandvrierfahigkeit des Bootes,
ab. Diese lasst sich mit den ein-
gangs beschriebenen Methoden
ermitteln. Einfluss haben auch
die Windstarke und Richtung.
Wer sich unsicher ist, sollte lieber
etwas frither Ruder legen als
Ein Crewmitglied oder/und der Steuermann holt im Cockpit die Lose geplant. Es ist nicht so schlimm,
aus den Achterleinen, am Bug werden die Vorleinen bereitgehalten. wenn die Yacht etwas schrig in

5

die Box sticht, als wenn sie an
den Pfahlen vorbeitreibt.

Eine Person sollte auf
1 dem Vorschiff stehen
B Etwa einen Meter vor dem Steg aufstoppen und die Festmacher ach- und nach einem freien
tern dichtsetzen. AnschlieBend sofort wieder etwas Schub voraus Liegeplatz Ausguck hal-
geben. Die Yacht ist durch die Hebelwirkung am Luv-Festmacher auch ten. So verléngert sich die
gegen seitlichen Wind gut haltbar. Beim Aufstoppen mit Maschine be- Reaktionszeit flir den
steht die Gefahr, dass das Heck durch den Radeffekt wegdreht. Deshalb Steuermann,
kann auch direkt mit den Festmachern geflhlvoll Gber die Winschen ge-
stoppt werden. Durch langsames Fieren dann die Yacht dicht an den Steg
bringen und die Vorleinen ausbringen,
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Direktes
Einlaufen

Das Einlaufen in die Box kann mit einem
Schwung erfolgen, wenn die Boxengasse

breit genug ist, um eine 90-Grad-Drehung

problemlos durchfihren zu kénnen und es =
Dicht am Luv-Pfahl vorbeilaufen, Uber diesen einen Festmacher

nur schwach bis magig weht. Zudem sollte
g legen. Einhand macht das der Steuermann vom Cockpit aus.

die Box lang genug sein, um mit den Ach-

terleinen bremsen zu kénnen, also min-
destens zwei Meter langer als der Rumpf.
Bei einer Crewstérke ab drei Personen
empfiehlt sich die Methode links. Sie eig-
net sich auch bei starkerem ablandigem
oder auflandigem Wind. Weht es stark von
der Seite, so ist die Methode rechts eine
Variante, ebenso fiir eine Zwei-Mann-Crew

oder einen Alleinsegler. Beide Varianten

Die Yacht per Achterleine kurz vor dem Steg aufstoppen, je nach

haben aber einen Nachteil: Klappt das
Windstarke in die Achterleine eindampfen. Luv-Vorleine ausbringen.

4
=
=
=
=
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=
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Festmachen der Achterleinen nicht im

ersten Anlauf, ist eine Korrektur meist
schwierig. Deshalb wird auf der folgenden
Seite eine weitere Alternative gezeigt.
Das Anlaufen des Liegeplatzes sollte bei
seitlichem Wind immer von so weit in Luv
wie maglich erfolgen. Das sichert Mano-
verraum nach Lee, der vor allem bei viel
Wind wichtig sein kann (eine Ausnahme
bildet die Situation auf Seite 34). Weht der
Wind parallel zur Gasse, sollte der Anlauf
immer gegen den Wind erfolgen, sonst
kann es zu den auf den Folgeseiten be-
schriebenen Situationen kommen. Zur Vor-

Die Yacht unter Maschine achteraus ziehen. Vorleine und Luv-Achter-
leine unter Spannung halten. Lee-Festmacher achtern ausbringen,

bereitung beim Anlegen mit Pfahlen ge-
hort, dass vier Festmacher klar zum Aus-

NP < (IR eER N

bringen sind, zwei am Bug sowie zwei
achtern. Die achteren sollten mit Augen
versehen werden, welche wiederum aulien
am Boot bis zur breitesten Stelle nach
vorn gefiihrt werden. So lassen sie sich

leichter liber die Pfahle legen. Die Fest- In beide Achterleinen eindampfen, diese langsam fieren. So lasst sich
macher vor Ausrauschen sichern! auch der Bug in Luv halten. AbschlieBend Lee-Vorleine festmachen.,
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Mit Mi“elspring Bei Yachten, die liber eine Klampe in der Mitte oder eine Lippklampe

x verfligen, Gber die ein Festmacher geflihrt werden kann, bieten sich
in kurze BO)(en vielfaltige weitere Mandvervarianten an. Wie diese hier: Wenn die Box
sehr kurz ist, sodass nicht mehr mit den Achterleinen gebremst wer-

den kann, oder wenn es stark von achtern in die Box steht, verlangert die Mittelspring den Bremsweg.
Vor allem aber ist sie das Mittel der Wahl, wenn sehr starker Wind von der Seite steht, sodass mit
starker Drift gerechnet werden muss. Beim Eindampfen in die Mittelspring lasst sich der Bug wunder-
bar in Luv halten, ja sogar die gesamte Yacht, wenn etwas Ruder nach Lee (I) gelegt wird. Denn dies
versetzt wie eingangs erklart auch das Heck nach Luv. Vorbereitend ist auBer zwei Vor- und Achter-
leinen auch jeweils eine Leine in der Mitte bereitzuhalten. Diese wird von aufien nach innen und vor
allem bei kleinen Crews zurlick ins Cockpit gefiihrt, um von dort Giber die Winschen krafteschonend
bedient werden zu konnen.

Sobald die Pfahle erreichbar sind, beide Mittelsprings fest- 2 Kurz nachdem die Pfahle die Mittelklampe passiert haben, die
machen. Die Yacht lauft wahrenddessen langsam in die Box. Mittelsprings gleichzeitig Giber die Winschen dicht holen.

ST N AT T AR

Wenn die Yacht steht, die Mittelsprings gleichzeitig fieren, mit 4 Mittelsprings festsetzen, sie bleiben an den Pfahlen als Sicherung
Ruderlage und Schub die Yacht ausrichten. Vorleinen ausbringen. nach achtern. Achterleinen Uber Kreuz ausbringen.
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Mittelspring mit
kileiner Crew

Eine Variante des auf der linken Seite gezeigten
Manovers, hier fir eine Zwei-Personen-Crew. Dieses
Anlegen lieBe sich aber auch Einhand bewerkstelligen.
In Position 3 muss der Skipper die Yacht nur sehr
geschickt mit Schub und Ruderlage ausrichten, oder
er kann eine Lee-Achterleine ausbringen, dann gegen
Mittelspring und Achterleine dampfen, ein Gleich-
gewicht herstellen und die Luv-Vorleine ausbringen.

In die Box in Luv einlaufen, sodass das Crewmitglied die Luv-Mit-  Auf jeden Fall ist die Yacht nach Luv gesichert.

1

telspring Uber den Pfahl legen kann.

2 Der Steuermann lubernimmt die Mittelspring. Sobald die Mittel- Durch Fieren der Mittelspring die Yacht an den Steg fuhren. Der
klampe die Pfahle passiert hat, holt er dicht. Die Yacht stoppt. Vorschiffsmann bringt die Luv-Vorleine aus,

Die Yacht wieder etwas nach achtern holen und die zweite Mittel- Lee-Vorleine ausbringen und achtern zwei Festmacher, um die
spring ausbringen, dann wieder in die Springs eindampfen. Yacht quer zu sichern. Die Springs belegen.
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Abfangen mit
der Vorieine

Der Skipper hat versucht, mit Wind
von achtern die Box anzusteuern.
Infolge der Abdrift vor allem des Bugs
hatte sich der Drehkreis unerwartet
stark vergroBert, und der Liegeplatz
wurde verpasst. Dieses Phanomen
tritt auch bei Strémung in dieselbe
Richtung auf. Besser ware es gewesen,
die Box gegen den Wind anzulaufen.

1 Der Skipper merkt, dass er

die Kurve nicht kriegt. Er gibt

etwas Gas achteraus, um Fahrt
aus dem Boot zu nehmen. Das
Ruder bleibt aber Steuerbord

gelegt, um den Bug in die Nahe

der Pfahlreihe zu bekommen.
Am Bug wird eine lange Vorleine
bereitgehalten.

Wichtig ist jetzt, die Yacht erst einmal
mit einer Leine zu sichern.

"
@
=]
.
>

7
2 Der Skipper gibt nun WII ach-
teraus Gas, um das Bopot auf-
zustoppen. Das Crewmitglied am
Bug legt die Vorleine auf@lip tber
den Pfahl. Der Skipper 188st die
Maschine weiter rliickwiits laufen.

e ®
@
@&
@obald sich die Yacht
‘Jachteraus auf einen
gicheren Abstand zum
@ Pfah! verholt hat, wird
‘. __die Vorleine dichtgesetzt.
Die Maschine kann aus-
gekuppelt werden oder
noch ganz leicht riick-
warts mitlaufen. Das
Heck wird vom Wind
herumgedriickt. .

Ruhe im Schiff. Jetzt

kann erst einmal nichts
passieren und die Crew ohne
Stress das weitere Vorgehen
beraten. Das konnte wie auf
der gegeniiberliegenden Seite
beschrieben aussehen.
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Mit VOI‘- u‘nd Die Yacht hangt am leewartigen Heckpfahl der Box, in die der Skipper nun

hineinsteuern will. Er konnte das Boot achteraus sacken lassen und in

MI‘“E'SPI‘II‘IQ einem neuen Anlauf im Bogen direkt in die Box fahren. Das ware auf jeden
- = Fall einfacher als mit Wind von achtern, wiirde aber die Gefahr bergen, den
in die Box . =N v :
Liegeplatz erneut zu verfehlen oder schrag verkeilt zwischen den Pfahlen
zu landen. Zudem sollte bei starkem Wind eine einmal hergestellte Landverbindung nicht ochne Not geldst werden.

Mit dem hier gezeigten Mandver ist die Yacht jederzeit unter Kontrolle. Und es ist auch von einer Zwei-Mann-Crew
durchfihrbar. Die Mittelspring kann dabei alternativ iiber eine Winsch zum Steuermann gefiihrt werden.

IDQQGCOCO)

Das Boot vorwiarts am Pfahl vorbeischieben. Die Vorleing, jetzt 2 Sobald der Bug den Pfahl passiert hat, die Vorspring wieder

eine Vorspring, wird von der Person am Bug kontrolliert tiber langsam fieren. Den Bootsrumpf am Backbord-Pfahl ab-
die Klampe gefiert. Wenn der Steuerbord-Pfahl fast erreicht ist, die fendern. Nun eine Mittelspring an Steuerbord ausbringen und
Vorspring festsetzen. Ruder hart Backbord, Schub voraus. kontroliiert dicht holen (es geht auch mit einer Vorspring, S. 33).

3 Sobald die Lippklampe an Steuerbord den Pfah! passiert hat, Die Backbord-Vorspring {0sen und als Achterleine ausbringen,
wird die Mittelspring vom Steuermann kontrolliert gefiert. Bei Erreichen des Steges Vorleine ausbringen.
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1 Der Steuermann hat gemerkt, dass er
die Box nicht mehr erreicht. Mit be-
herztem Schub rlickwarts nimmt er die
Fahrt aus dem Schiff, lasst die Yacht aber
noch so lange auslaufen, bis sich ihr Bug =~
4 Ist die Pfahlreihe mit der gewlinschten kurz vor der Pfahlreihe befindet.
Box erreicht, heiBt es zuerst wieder: Das schafft Manéverraum.,
Ruhe ins Schiff bringen. Also Achterleine
raus, Boot fest, Puls runter — dann nach-
denken, wie es weitergehen kann.

Abfangen
mit der
Achterieine e

Die Ausgangssituation ist dieselbe
wie auf Seite 30. Die Box wurde mit

.

Wind von achtern verpasst. Doch

zumachen, gibt es eine zweite

&

@

auBBer mit dem Bug am Pfahl fest- @
@
®

Moglichkeit, das Manéver zu retten.
Dabei nutzt der Skipper den Wind- o

fahneneffekt moderner Yachten, also zwusge§“ppelt Btior i) 'e'f/ten Sk
@ussc tiben wartet der Stéuermann,

ihre Eigenschaft, iiber den Bug bis d@ J]nd den Bug hert‘fggedruck}ihat.
schneller zu treiben als Gber das Der zur Pfa lrelhe an Backbo
muss abe wéiter so groB wie moglich

Heck. Im Ergebnis richten sie sich
gehaltﬁ werden.

dabei mit dem Heck zum Wind aus.
Zudem verdeutlicht dieses Manover,
wie der Anleger gelingt, wenngleich
mit dem Heck gegen den Wind in die
Gasse gefahren wird, die Yacht also
von links nach rechts mit dem Heck

voraus ins Bild kommen wiirde.

3 3&8zt Mollschub ruck/warts Rude hart
Eo Ste@;rbord Bei eiper rechtsdrehenden
besser, weil die Gasse dann ohne Wellenanie, die rijckwirts, also links-

Wende vorwarts verlassen werden herum, drfhasof t Gas wegnehmer},
wenn die Yach®Fahrt aufgenommen hat.

i Der Radeffe, ‘wiffbe das Heck sonst degen
da sein sollte. die Pfahlreihe zieh%

Diese Art des Anlaufens ist ohnehin

konnte, falls kein freier Platz mehr
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Die Yacht, die auf der gegeniiberliegenden Seite

Drehung mlt _vorsprlng nach dem misslungenen Anlaufen der Box mit
und AChterlelne dem Heck an den Pfahl gelegt wurde, hat sich

langs zum Wind ausgerichtet. Sie liegt quer vor
der Box, soll jedoch mit dem Bug voran hinein. Wieder bewahrt sich die Vorspring. Das Schiff wird mit dem Heck
durch den Wind gedreht, dieser erledigt anschlieBend auch die meiste Arbeit. Es kommt besonders auf ein gutes
Zusammenspiel von Steuer- und Vorschiffsmann an. Je nach Beschaffenheit der Pfahle, und das gilt fiir alle ge-
zeigten Beispiele, muss abgefendert oder abgehalten werden.

ea@@@e@}

®

1 Die Yacht unter Maschine achteraus ziehen. Sobald mdglich, 2 Das Ruder Steuerbord legen und leichten Schub voraus

die Vorspring liber den Steuerbord-Pfahl der Box legen. Hat geben — die Drehung des Hecks beginnt. Der Steuermann
der Bug den Backbord-Pfah! der Box passiert, die Vorspring dicht kontrolliert mittels Ruderlage und Schub die Drehgeschwindigkeit.
setzen. Die Achterleine wahrenddessen kontrolliert fieren. Mit Backbord-Ruder und viel Gas kénnte er die Drehung stoppen.

3 Die Vorspring langsam fieren, die Lose aus der Achterleine 4 Der Wind driickt das Heck auf den Lee-Pfahl. Dem lédsst sich

holen. Bei viel Wind in Lee vom Pfahl absetzen, mit Backbord-Ruder und viel Schub voraus entgegenwirken.
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4 Der Steuermann bringt den Bug
an den niachsten Pfahl neben der
Box und stoppt auf. Der Vorschiffs-
mann legt eine Vorleine Uber, das
Heck richtet sich in Windrichtung aus.
Die Yacht ist gesichert, die Gefahr
gebannt,

2 Das Crewmitglied auf dem
freie Box, signalisiert dies dem Steuermann. Der
reagiert zu spat, berechnet den Seitenwind falsch oder
hat einfach nicht mehr ausreichend Zeit, um den Bug
zwischen die beiden richtigen Pfahle zu bringen.

Vorschiff sieht eine

Der Steuermann fahrt die

Yacht vorschriftsmaBig auf
der rechten Seite in die Gasse
ein. Das hat in diesem Beispiel
den Nachteil, dass kaum Raum
zum Mandvrieren in Lee bleibt.

3 Die Yacht treibt komplett an
der Box vorbei. Wieder ist
jetzt das erste Ziel, eine sichere
Land- oder Pfahlverbindung her-
zustellen, Gerade in einer engen
Gasse und bei Seitenwind ist

& sonst die Gefahr groB, in Lee auf

die Pfahlreihe zu treiben und
dort festzusitzen,
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5 Statt die Vorleine zu I6sen und frei

in die Box zu fahren, was ebenfalls
méglich ware, beschlieit der Skipper,
die bestehende Landverbindung nicht
aufzugeben. Die kurze Vorleine wird durch
eine lange Manoverleine ersetzt und auf
Slip um den Pfahl gelegt.

A G Der Steuermann wartet einen
Moment ab, in dem das Heck nach
_ / Steuerbord schwoit, und gibt leicht Schub
B voraus, Das Crewmitglied auf dem Vor-
schiff fiert kontrolliert die Vorleine, die nun

zur Spring wird, bis der Bug kurz vor dem
Backbord-Pfahl steht.

7 Der Steuermann kontrolliert den Ein-

tauchwinkel per Ruderlage und Schub.
Sobald die Yacht etwa zur Halfte in die Box
eingefahren ist, kénnen die Achterleinen
ausgebracht werden. Dann wird die Vor-
spring gelost und eingeholt. Noch ein
Schub voraus - fertig.

Vorspring uber zwei Pfahle

An Bord sollte sich neben den vier normalen Festmachern auch immer min-

destens eine zusatzliche Manoverleine mit der dreifachen Yachtlange befin-
den. Mit deren Hilfe kénnen erstaunliche Manover gefahren werden. Sie
sollte schwimmfahig sein, damit sie nach dem Loswerfen und Einholen
nicht in die Schraube gelangen kann.

Im Beispiel weht der Wind diesmal aus der Box heraus, quasi ablandig. Das
sorgt flir denselben Effekt, als wenn er von achtern kame: Der Bug wird
nach Lee gedriickt, die Yacht von der Box weggesetzt, der Drehkreis ver-
groBert sich. Erschwerend kommt hinzu, dass die Gasse sehr eng ist, ein
Wendemanover wirde nicht gelingen.
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4 Der Vorschiffsmann nimmt die
Vorleine vom Backbord-Pfah! und
bereitet sie zur Ubergabe an Land vor.
Fertig. Ubrigens: Falls der erste Pfahl
verpasst worden ware, hatte auch der
zweite flir dasselbe Manover dienen
kénnen.

3 Der Wind erledigt die Arbeit: Das Heck
schwoijt herum, der Steuermann legt

hart Backbord-Ruder.

Sobald der richtige Winke! erreicht ist, mit

Ruder mittschiffs einen Schub voraus

geben, schon gleitet das Schiff in die Box.

Die auf dem Vorschiff

postierte Person macht
einen freien Platz aus, gibt
dem Steuermann Handzei-
chen. Dieser peilt den ers-
ten Pfahl an, stoppt auf. Der
Vorschiffsmann legt eine
Vorleine auf Slip Gber. Der
Steuermann lasst nun leicht
rickwarts eingekuppelt.

1 Der Steuermann halt die Yacht bei
Wind von Backbord auf der linken

Gassenseite, also in Luv. Auf diese Weise
sichert er sich viel Mandverraum nach Lee
sowie eine ideale Ausgangsposition flr
das folgende Einlaufen in die Box.




ANLEGEN MIT MASCHINE — AM STEG MIT PFAHLEN

3 Nun nimmt entweder der Steuermann

die Achterleine dicht, oder der Mitseg-
ler kommt nach achtern. Der Wind drlickt
den Bug der Yacht herum. ist die Achter-
leine lang genug, kann die Yacht kontrolliert
in 71& Box abgeslippt werden.

2 In Luv querab zur Box fahrt der Steuer-

mann dicht an einen Dalben heran und
stoppt auf. Das Crewmitglied steht an der
breitesten Stelle der Yacht und kann die
Achterleine mihelos auf Slip iiber den
Pfahl legen.

In Luv durch  Piefmefehiuna iner

v T el = ne Boxengasse in Luv

1 befshrt die Gasse d‘le Gasse einzufahren, ist sicher

auf der linken, der Luv- : nicht ganz unproble-
seite.

In Lee an Steuerbord

macht der Vorschiffs-

mann eine freie Box linken Gassenseite, motort werden muss. Doch wie

matisch. Unter Umstédnden kann dies dazu fliihren,
dass entgegen den Vorfahrtsregeln, also auf der

aus. Er positioniert sich die beiden Beispiele zeigen, kann dieser Regelverstof
mit einer Achterleine

etwa mittschiffs an der
Reling. Boxengassen, in denen der Raum fir einen Anlauf

enorme Vorteile bringen, gerade bei sehr engen

mit groBem Radius nicht ausreicht. Der Wind sollte
jedoch recht stark wehen. Dann werden sich nicht
allzu viele andere Yachten in der Gasse tummeln.
Dennoch ist natlirlich noch mehr als sonst Vorsicht
und Umsicht erforderlich.
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Mlt dem Wenn die Boxengasse sehr eng ist oder der Skipper aus anderen
Heck G.rijnden befﬁrcht:an muss., bei Be.darf zur'n Verlassen der.Gasse
nicht drehen zu kdnnen (siehe Seite 82), ist es besser, mit dem
voraus Heck voran in die Gasse zu fahren. Vor allem mit einem Kurzkieler,
denn dieser lasst sich, anders als Langkieler, sehr gut achteraus [ ]
steuern. Man muss nur achtgeben, dass das Ruder nicht umschlagt. Ein Nachteil
ist, dass nicht auf einen Rutsch in die Box gefahren werden kann, zumindest dann
hicht, wenn wie im Norden (iblich der Bug zum Steg zeigen soll. Wenn der Wind ab-
landig vom Liegeplatz oder in Fahrtrichtung weht, muss erst an der Box vorbeige-
fahren werden, Das eigentliche Anlegen erfolgt dann wie auf den Seiten 34 und 35.
Steht der Wind in die Box hinein, bietet sich die hier gezeigte Methode an.

2 Auf der gegentliberliegenden Seite
des angepeilten Liegeplatzes wird mit

einer langen Mandgverleine auf Slip an

einem Pfahl festgemacht, die Maschine

ausgekuppelt. Der Wind erledigt nun die T 3 Zeigt der Bug in

Arbeit, der Bug schwoijt langsam herum. < .9 @ ® ichtung Box,
g ! kann Yje Achterleine

gefiert und damit

die Yacht kontrolliert
an den Liegeplatz
abgeseilt werden. Wie
gehabt festmachen.

1 Der Steuermann halt die Yacht in Luv
der Boxengasse. Das hat den Vorteil,

dass beim Aufstoppen noch Manovrier-
raum bleibt, wenn der Bug auf Drift geht.
Vor allem flir Einhandsegler ist diese
Methode zu empfehlen, da sie sich, wenn
der Anlauf misslingt, mit dem Heck einem
Pfahl nahern kénnen und zum Festmachen
einer Achterleine nicht weit vom Rad und
Schalthebel entfernen miissen.
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2h Es muss eine lange Vorleine vorbe-
reitet sein, die vom Cockpit aus zum

Bug und von dort auBen herum wieder
zum Cockpit flhrt. Diese Leine (ber den
Luv-Pfahl der Box legen, sobald der Pfahl
erreichbar ist. Wahrend die Yacht in die Box
treibt, die Lose aus der Leine holen, Sie
kann auch als Vorspring benutzt werden,
um die Yacht in die Box zu ziehen, Sie ver-
hindert, dass der Bug nach Lee sackt,
Sobald der Steg erreichbar ist, aufstoppen
und eine Luv-Achterleine ausbringen,
danach die weiteren Leinen.

1 Weht der Wind paraffie! zur G@se gegen-
an, empfiehlt es sigh bei engen Gassen
in der Mitte zu bleiben, in die O&ionen
nach beiden Seiten zu waWen. Effthandseg-
ler sollten in einem solchen Ball afich dber-
legen, ob sie unbedingt mit d Byg zum _
Steg liegen miissen. So wie hier gezeigt A i [ ) il 2a Bei starkem seitlichem Wind kann

kénnen sie auf einen Rutsch afffegen und® & auch eine Achterspring zu Hilfe

sind nicht auf fremde Hilfe anggiviesen. s _ genommen werden. Das Mandver ist das-
(@] I selbe wie auf Seite 26, nur riickwirts.
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Mit langsamer Fahrt voraus

bringt der Skipper die Yacht in
die Nahe des Liegeplatzes. Hier
wird davon ausgegangen, dass
kaum Wind weht und der Strom ver-
nachlédssigbar ist, um die Wirkung
des Radeffektes zu verdeutlichen.
In welchem Winkel die Annaherung
an den Liegeplatz erfolgt, hdngt von
der Drehfreudigkeit der Yacht ab.

.I Der Skipper will auf der Back-
bordseite festmachen. Dort

miissen Fender ausgebracht wer-
den. AuBerdem liegen Vor- und
Achterleine bereit. Je nachdem, ob
die Pier mit Ringen, Pollern oder
Klampen ausgestattet ist, sind Au-
gen durch Palsteke vorzubereiten.

Der Steuermann schwenkt in den Liegeplatz

ein, Er muss abschéatzen, wie lang der Brems-
weg bei der momentanen Geschwindigkeit ist. Den
Bug bringt er so dicht wie mdglich an die Pier, legt
dann den Rickwartsgang ein. Der Radeffekt zieht
das Heck nach Backbord an die Pier. Im ldealfall
steht die Yacht genau in dem Moment, in dem sie
parallel zur Pier liegt. Eine Person oder mehrere
Crewmitglieder konnen nun an Land gehen und die
Festmacherleinen wie rechts gezeigt ausbringen.

Anlegen mit der
Schokoladenseite

Der eingangs beschriebene Radeffekt kann sich beson-
ders beim Langsseits-Anlegen positiv bemerkbar ma-
chen. Bei einer Yacht mit rechtsdrehendem Propeller
ware dann die Backbordseite die sogenannte Schoko-
ladenseite, bei linksdrehendem Prop entsprechend
entgegengesetzt. Grundsatzlich sollte beim Anlegen an
einer Pier immer nur so viel Fahrt im Schiff sein, wie
notig ist, um Manovrierbarkeit zu erhalten. Auch hier gilt
auBerdem: Lieber noch einmal anlaufen, als ein Krifte-
messen mit der Pier zu riskieren. Und: Eine einmal her-
gestellte Landverbindung sollte nicht ohne Not aufgege-
ben werden. Das Mandvrieren mit Leinenhilfe ist wesent-
lich sicherer, als sich nur auf die Maschine zu verlassen.




Festmachen
an der Pier

Eine maximale Fenderung ist oberstes Ge-
bot. Piers selbst sind rau, manchmal ste-
hen an ihnen aber auch rostige Eisenteile
ab, oder es gibt andere Vorspriinge. Des-
halb: alles raus, was sich zum Schutz des
Rumpfes eignet. Auch ein Fenderbrett soll-
te bereit liegen, nicht selten werden Piers
auBen mit Pfahlen geschiitzt. In den fol-

genden Beispielen wurde flir eine bessere
Ubersichtlichkeit auf das Einzeichnen der
Fender verzichtet. Nur dort, wo sie beson-
ders gefordert sind, werden sie erwahnt.
Beim Festmachen sind dann Vor- und Ach-
terspring B die wichtigsten Leinen. Sie neh-
men die in Langsrichtung wirkenden Krafte
auf und halten zudem die Yacht an der Pier.
Vor- und Achterleine A sind dagegen nur
eine Entlastung der Springs und dampfen
etwas die Drehbewegungen. Ohne Springs
wiirde die Yacht bei ablandigem Wind ein

gutes Stiick von der Pier wegtreiben. Die
Springs kénnen auch, wenn der Abstand
der Poller zu grof ist oder diese unglnstig
stehen oder wenn die Yacht sehr bauchig
ist (wie im Beispiel), als Mittelsprings ge-
setzt werden (gelb) oder zu einem Poller in
der Mitte laufen (griin). Bei viel Schwell
oder boigem Wind kann der Drehimpuls
der Yacht zusatzlich durch Brustleinen ¢
unterbunden werden. Vor allem bei auflan-
digem Wind halten sie die Yacht parallel,

Festmachen
in Tidehafen

Wer in gezeitenabhingigen Hafen nicht standig an Bord bleiben mochte, um die
Leinen dem sich andernden Wasserstand anzupassen, kann sich mit langen Fest-
machern behelfen, Je ldnger, desto besser, Faustregel: Pro Meter Wasserstands-

anderung sollte eine halbe Schiffslange Festmacher eingeplant werden. Hier wiirde
die Yacht also rund drei Meter Hohenunterschied vertragen, da die Springs B sowie

Vor- und Achterleine & 1,5-mal so lang wie die Yacht sind. Damit sehr lange Festmacher bei Hochwasser nicht zu lose hdngen, kon-
nen Gewichte, wie ein Anker oder anderes, auf die Leinen als Reitgewichte gehangt werden. Wichtig ist auBerdem, die Festmacher an
Bord vor dem Herausrutschen aus den Lippklampen durch Beibandseln zu sichern.
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Sobald die Kaimauer erreich-

bar ist, bremst der Steuer- Windfahnen-

mann mit Vorwéartsschub und

kuppelt aus, wenn die Yacht steht. EﬂEkt nutzen

Wird beim Schub Ruder von der
Pier weg gelegt, driickt sich das Moderne Kurzkieler lassen sich sehr

Heck zusatzlich an Land. Ein gut achteraus steuern und so kont-
Crewmitglied oder der Steuer- rolliert gegen den Wind an den Lie-
mann selbst steigen tiber und be-

legen so schnell wie méglich die )
yAchterleine. Die Yacht hingt jetzt eingangs beschriebene Windfahnen-

geplatz bringen, zusatzlich hilft der

é#st einmal sicher, alle anderen effekt. Nachteilig ist jedoch, dass an-

Leiffen ksnnen in Ruhe ausge- schlieBend der Wind in den Nieder-

bracht den. P “ .
lgatiby s gang steht. Das Manover eignet sich

auch zum Anlegen gegen den
Strom, jedoch sollte es nicht zu
] stark stromen. Dann musste mit

[&]
@ sehr viel Schub dagegen gearbeitet

! @ :
1 Der Anlauf erfolgt riickwarts @ ® werden}, und es bestiinde die Gefahr,
mit gerade so viel Fahrt, wie b e dgss das Ruder querschlagt. Dieses
zum Mandgvrieren notig ist. Eine Mar%v‘%r ist besonders fiir Einhand-

Achterleine sowie eine Vorleine | . N
sind bereitzuhalten. : segler gecigh &
S @ P

2 Sobald die Pier erreichbar EinfaCh

ist, aufstoppen. Ein Crewmit-

glied geht mit der Vorleine an hé ngen

Land. Bis diese belegt ist, halt der

Steuermann mit leichten Voraus- Iassen

schiiben die Position. Wenn die
Vorleine fest ist, hdngt die Yacht Handelt es sich um einen

sicher an ihr, und die restlichen Langkieler, der schlecht ach-

Festmacher werden ausgebracht. L
teraus zu steuern ist, oder

soll der Bug anschlieBend im
Wind liegen, so ist das Anle-
gen mit dem Bug voran bei
parallel wehendem Wind zu
empfehlen. Der Steuermann
1‘ it langsamer Vorausfahrt muss jedoch gut abschiatzen

dg Pier ndhern. Wichtig ist kénnen, wie dicht er sich
das Zusggmmenspiel von Vorhalte-
winkel unggSchub, Bei viel Wind
besteht songbdie Gefahr, dass Bug der Pier nahern kann.
der é(!gguf Drft geht und mit
der Pier kollidiert®
=1

ohne Berlihrung mit dem




STROM ANLEGEN MIT MASCHINE -

Gerade beim Anlegen langsseits KOI‘ItI'O"ieI't mit

ist die Moglichkeit, eine Leine in

der Mitte belegen zu konnen, von Mittelspring
groBem Wert. Dadurch eroffnen

sich viele neue, meist auBerst sichere Varianten. Es reicht schon,
wenn die Yacht beiderseits Giber eine Lippklampe verfligt. Die Mittel-
spring lasst sich dann an Bord nach achtern flihren und Uber eine
Winsch bedienen und belegen. Wenn zusatzlich eine Mittelklampe
vorhanden ist, umso besser. In diesem Beispiel wird neben dem
normalen Anlegen gegen den Wind auch das Totfahren von Gegen-
strom gezeigt. Der Einsatz der Mittelspring ist auch bei ablandigem
Wind und einem spitzen Annaherungskurs zu empfehlen.

2 Kurz vor der Kollis/ior? 4
schwenkt der Steuermann =]
parallel zur Pier. Ein Crewmitg!/®d
1 Abhangig von der Starke des legt die Mittel§p}ing direki"iéar
Gegenstromes oder Windes halt einen Polle! oder steigt@azu vor-
der Steuermann so vor, dass die Pei- her an Land liber. Solgald die Mit-
lung zum anvisierten Liegeplatz steht. telspring' belegt isﬁ?udeflr von der
So lassen sich auch engere Liege- Pier weg lege l%ld leichten
platze sicher erreichen. Bei ablandi- Schub vorays geben.
gem Wind wiirde der Anndherungs-
kurs eher einer Kurve entsprechen,

3 Durch den Vorausschub bei
Ruder von der Pier weg wird
das Heck gegen die Pier gedriickt.
Durch die Hebelwirkung an der
Mittelspring will gleichzeitig der Bug
zur Pier schwenken. Im Ergebnis
liegt die Yacht unverriickbar fest,
und die restlichen Leinen kdnnen in
aller Ruhe ausgebracht werden.




Ruckwarts mit
Achterleine

1 Der Steuermann nimmt Kurs
Bei starkem ablandigem Wind ist

auf eine Seite des Liegeplat-
zes und bringt eine landseitige
Achterleine aus. Nun hangt die
Einhandsegler zu empfehlende Varian- Yacht erst einmal sicher, der
te, da es Uber das Heck gefahren wird nachste Schritt kann in aller Ruhe
angegangen werden,

dieses Mandver eine besonders fir

und der Steuermann das Cockpit bis
kurz vor Beendigung des Anlegers
nicht verlassen muss. Es gelingt jedoch
nur bei Yachten mit breitem Heck und
entsprechendem Hebel.

Ruckwarts mit
Mittelspring
- 1 Wieder wird genau in Wind-

Wie das oben gezeigte Manover ist richtung riickwirts an die
auch dieses flir Einhandsegler ge- Pier herangefahren. Der Windfah-
neneffekt hilft beim Kurshalten.
Sobald ein Festmacherpunkt
erreichbar ist, eine Mittelspring
Mittelspring ermdglicht jedoch eine ausbringen, Ein Solosegler muss

noch kontrolliertere Drehung als mit diese zuriick ins Cockpit fiihren
und von dort bedienen.

eignet, wie jedes Festmachen mit
dem Heck voraus. Der Einsatz der

einem Festmacher achtern.

A




Kraftig Schub voraus .'g;ie:l_)én, je
@ _ schmaler das Heck, desto mehr
ist*ét@. ﬁﬁde zur Pier legen, dadurch
wird das Heck vo?d& P@r wegge-
setzt, was die Drehung unterstitzt,

3 Die Y.a@{ dreht sehr kontrolliert herum, é
mit Schubﬁé@e d Ruderlage lasst
sich die Drehgeschwindigkeilt‘ bee@nﬂUésen.
Wenn die Yacht parallel zur P\ier iiégt, kann
der Einhandsegler das Cockpit verlassen,
um eine Vorleine und spater die restlichen
Leinen auszubringen. Ansonsten Ubernimmt
das ein Crewmitglied.

2 Ruder zur Pier bes\clcleunigt die
Drehung, von der Pier we@

@ bremst sie, jeweils auch ai)h’éingig
VBmgSchub. Da das Heck hier frei
bewegll@h ist, Iisst sich die Drehung
wesentlich besser gos@re%lﬁ)ben.

3 Durch die @eie Beweglichkei’t‘des Hecks
lasst sich die%rﬁhung sogay »lUberziehenc,
sodass der Bug am Ende ﬁgaﬁleicht lgn&éin-
warts zeigt. So lasst sich sehr Iéicht-ei'ne Vor-
leine ausbringen. Ein Einhandseé'ler kann durch
Vorausschub und Ruderlage von der Pier
weg die Yacht so fixieren, dass er ohne fremde
Hilfe die restlichen Leinen ausbringen kann,




Bei starkem ablandigem Wind ist
dies eine Variante fir Yachten, die
riickwarts schlecht zu mandévrieren 1 Die Annaherung er-

folgt hier nicht mit der
Schokoladenseite, was das Mandver
erschwert. Kurz vor der Pier stoppt der
Crewmitglied ndtig, gern genommen Steuermann auf. Ein Crewmitglied steht am

ist zusatzlich ein Helfer an Land. Bug mit einer langen Vorleine bereit.

sind, wie Langkieler. Es ist auBBer
dem Steuermann noch ein anderes

2 Das Crewmitglied kann die Vorleine an einen
Helfer an Land libergeben, sofern sich jemand

anbietet. Besser ist jedoch, selbst an Land zu gehen, da
es oftmals schwer vermittelbar ist, dass die Leine nicht nach
vorn, sondern nach hinten als Spring ausgebracht werden
soll. Durch das Aufstoppen wurde das Heck der Yacht nach
Backbord gezogen, zusatzlich schiebt der Wind den Bug vom
Land weg. Das Crewmitglied mit der Leine muss sich beeilen.

3 Sobald die Leine fest ist, gibt der Steuermann Sct\ub
voraus und dampft mit Ruder von der Pier weg gelegt

in diese Vorspring ein, Das geht nun recht kontrolliert, aller- -

dings muss am Bug stark abgefendert werden. Sobald eine

Achterleine ausgebracht ist, liegt die Yacht sicher. So lange

leicht Schub voraus geben, bis alle Leinen an Land sind.




Das Liegen in zweiter oder dritter Relhe oder noch weiter auBen gehort heute zum Stan-

FeStmachen dard. Das Festmachen erfolgt wie beim Anlegen an einer Pier, idealerweise mit Mittel-

im Packchen spring. Die kleinste Yacht solite in so einem Packchen am besten auBen liegen, nach innen

die jeweils gréBere, Das ist jedoch nur selten moglich, Packen bilden sich nach Ankunft.

Dennoch soliten bei auflandigem Wind kleine Yachten nach auBBen verholt werden, sie

konnten sonst durch den enormen Druck, der durch die Windangriffsfiachen der anderen Yachten entsteht, tatsachlich zerquetscht wer-
den. Wichtig ist auch darauf zu achten, dass sich die Riggs bei Schaukelbewegungen nicht verhaken kénnen, dass also versetzt festge-
macht wird. Am leichtesten ist das mit entgegengesetzten Richtungen erreichbar, so entsteht auch mehr Privatsphare in den Cockpits.
Jede Yacht sollte an der anderen mit Springs und Brustleinen festgemacht werden und zusatzlich Gber eigene Vor- und Achterleinen
zum Land verfliigen. Sonst muss die innen liegende Yacht bei seitlichem Wind mitunter riesige Scherkrifte aufnehmen.

Sacken lassen

Das Anlegen bei auflandigem Wind ist recht ein-
fach, der Wind erledigt den groBten Teil des Jobs.

Weht er jedoch stark, muss auch die Abdrift 2= S T e = m

verlangsamt werden, um Schaden zu vermeiden. s Bl i & \
Das Liegen kann durch Schwell sehr ungemiitlich g ‘_. = .__._ @000 0000

sein und ein Ablegen fast unmdéglich. ey —® g ° l ‘-.\ /;‘_-
Der Steuermann bringt die Yacht so dicht wie mdglich — 5‘—.--. -
parallel an die Pier, Der Bug wird nach dem Aufstoppen i
zuerst auf Drift gehen, deshalb eventuell etwas vorhalten.
Hier wird gegen den Radeffekt angelegt, bei Rlickwiarts-
3 F m hier die Drift
ein Schub voraus
8 ist im Endeffekt
Gut abfendern,
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Ruckwarts
mit Muring

Der Anlauf quer zum Liegeplatz bietet sich
an, wenn zu wenig Manéverraum zur Ver-
flgung steht, wie beispielsweise in einer
engen Gasse, wo kein Platz zum Wenden
ist. AuBerdem eignet er sich bei quer zum
Liegeplatz wehendem Wind, da sich so das
Boot wie eine Windfahne ausrichtet und
trotz sehr geringer Geschwindigkeit ma-
novrierbar bleibt. Vorsicht ist jedoch an den
Muringleinen der anderen Boote angesagt,
besonders bei auflandigem Wind. Verlau-
fen diese Leinen sehr flach oder driftet die
Yacht in einer B9, kann der Kiel hangen-
bleiben. Wer sich lber den besten Zeit- @ @
punkt zum Einlenken in Richtung Liege-~
platz unsicher ist, kann sich dieser Faust-
regel bedienen: In dem Moment hart Ruder
legen, wenn sich das eigene Heck ungefiahr
querab zum Bug der letzten Yacht vor der
Liicke befindet.

Der gerade Anlauf ist dagegen ideal bei ru-
higem Wetter. Bei langsamer Fahrt achter-
aus hat der Steuermann ausreichend Zeit,
den Bewegungsvektor des Schiffs mit der
Licke abzugleichen und wenn nétig zu kor-
rigieren. Er ist zudem bei éblandigem oder
auflandigem \&Iind die richtige Variante.
Zwei Tipps: Bei der Mithahme der Muriné-
leine nach voeréglichst g—iandschuhe tl!a-
gen, da diese qiﬂ schlammig oder auch pjo-
ckenbesetzt ist. Deshalb auch nicht
unbedingt dielLandgangskla-

motten tragen,,AuBBerdem:

Die Festmachei achtern |

fiir die Nacht npr auf "

Slip legen, wenn

sichergestellt ist, dass sie@nicht scheuern.

Die doppelte FUhrung erhoht die Ruck-
dampfung etwas. Das Risiko: Sollte eidhe
Leine dennoch’scheuern, muss ein langes
Ende ersetzt werden, oder es ist die Je-
samte Leine dahin.

Als Muring bezeichnet man eine Vorrichtung, an der eine Yacht sicher festgemacht
werden kann, ohne selbst ankern zu miissen. Dazu gehéren auch Muringbojen. In
Hafen bestehen Murings haufig aus einem grofSen Betonklotz mit einem Ring A.An

diesem ist das Muringgeschirr befestigt. Zum Geschirr gehort ein Kettenvorlaufer B, |

die Muringleine € zum Festmachen sowie oftmals eine viel dinnere Pilotleine D,um

die Muringleine vom Grund holen zu kénnen.

® 09

® % @

® & 09




1 Der Steuermann stoppt kurz auf, 2 Sobald der Festmacher belegt ist, kann 3
ein Crewmitglied geht mit dem Luv- mit leichter Vorausfahrt in ihn einge- der Bug nach Luv versetzt, bei Gegen-
Festmacher an Land und belegt ihn. dampft werden. Das Heck kommt frei. ruder auch das Heck.

N N IS

3 '.. :‘E!-
I AR
B Mit so viel Kraft wie méglich setzt der

Bugmann die Muringleine durch. Ein
herauf. Manchmal erledigt das der Marinero.  nach vorn hangeln — oft ein dreckiger Job. Schrick im Festmacher achtern hilft dabei.

4 Der Mann an Land holt mit der Pilot- 5

feine eine Muringleine vom Grund und muss sich nun Hand iiber Hand

7 Die Muringleine so schnell wie méglich 8 Ist alles so ausgerichtet, wie es dem 9 Durch Fahrt achteraus die Muring-
sichern, durch Seitenwind oder Schwell Skipper gefalit, die Muringleine mit feine nachspannen, Lee-Festmacher
kénnen unhaltbare Krafte entstehen. Rundtdrns und Kopfschlag belegen. ausbringen, beide durchsetzen,




Vorsicht bei flachen Piets, die Sprunghohe kann enorm sein.

Vorwaris
mit Muring

Nicht immer geht es mit dem Heck voran zum Anlege-
platz. Mehrere Griinde kdnnen dafiir sprechen, mit dem
Bug anzulegen. Beispielsweise wenn nicht sicher ist, ob
die Wassertiefe an der Pier fir den Tiefgang des eigenen
Ruders ausreicht, wenn dort Steine liegen kénnten, der
Wasserstand schwankt oder womdglich Schwell durch
Berufsschifffahrt entsteht. Also wenn schlicht die Gefahr
gegeben ist, dass das Ruderblatt aufsetzt.

Ein Sonderfall sind nach Westen hin offene Hafen, dort
kann sich schon mal ein Anleger mit dem Heck zum Son-
nenuntergang anbieten. Der Sundowner schmeckt dann im
Cockpit besser als in der Hafenbar.

Problematisch kann es nur werden, wenn die Pier sehr flach
und der Bug sehr hoch ist. Dann sind Ab- und Aufstiegs-
hilfen und meist auch turnerisches Geschick nétig.

Abstand zur Pier zeigen

Der Steuermann kann vor allem bei einer flachen Pier den Abstand schlecht einschétzen. Klare Handzeichen des Bugmanns helfen
dann, Klarheit zu schaffen und peinliches Gebrlili zu vermeiden. Diese Methode nutzen auch die Regattasegler an der Startlinie.

Jeder Finger steht flir einen Meter bis zur Pier, plus etwa einen halben Meter Sicherheits-
reserve. Die Zahlung sollte spatestens bei drei Metern beginnen, die Faust heiBt Stopp.
Die Anzeige seitlicher Richtungskorrekturen erfolgt durch Winken mit dem jeweiligen Arm,
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1 Die Yacht aufstoppen, zuerst den Luv- 2 Der Bugmann holt die Muringleine auf, 3 Die Muringleine am Heck belegen. Mit
Festmacher belegen und etwa einen ein Crewmitglied lUbernimmt sie. Mit einem Festmacher und einem Stopper-
bis anderthalb Meter zu lang einstellen. vorsichtigen Riickwartsschiiben freihalten. stek lieBe sich eine Hahnepot herstellen.

. "?_li'__

4 Den zweiten Bugfestmacher ausbrin- 5 Der Bugmann holt die zweite Muring- 6 Der Steuermann dampft in die Muring-
gen, Die Yacht liegt nun sicher..Wenn leine vom Grund, auch sie wird am leinen ein, am Bug wird die Lose aus
vorhanden, eine zweite Muring nutzen. Heck belegt. So stellt es sich nicht quer. den Festmachern geholt.
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Ist der Liegeplatz erreicht, werden zum Festmachen der Yacht die
Schritte 1, 2 und 6 von Seite 49 wiederhoit. Dabei die Kette kriftig,
aber mit Geflihl durchsetzen, damit der Anker nicht ausbricht,

A | SH\ SIS
\
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Sollte die Yacht mit einer Wellenanlage aus-

gerlistet sein und somit einen starken Rad-
effekt beim Anfahren rlickwarts haben, muss
dieser einkalkuliert werden. Eine linksdrehende
Schraube wiirde die Yacht beim Anfahren zu-
nachst gerade in Position B ziehen, bevor die
Yacht riickwirts Fahrt aufnimmt, Ware das

® ® 0

=]

.

® e

Manéver gerade zum Liegeplatz peilend, also in
Position B begonnen worden, liefe die Yacht
schrag nach C an, und das Ankergeschirr kdnnte
iiber anderen Ketten zum Liegen kommen.

se®®”

B Diese Position ist bei Seitenwind und Rad-
effekt zu empfehlen, die Yacht wiirde direkt
auf den Liegeplatz zusteuern.

o @

@a

Bei Seitenwind ohne Radeffekt, wie mit
einem Saildrive, muss zunédchst vorgehalten
werden, Der Winkel richtet sich, wie auch in Posi-

tion B, danach, wie stark das Vorschiff seitlich
ahdriftet,

a-2
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Ramisch_ Anders als beim Anlegen mit Murings ist der Aktionsradius oder Mandvrierraum
beim Ankern stark eingeschrankt. Es steht liber dem Ankergrund nur eine schmale
kathcliSCh Gasse zur Verfligung, denn die eigene Kette soll ja nicht iiber denen der Nachbarn
liegen. AuBerdem beginnt der Anlauf meist friiher, um die notige Kettenlange zu
erreichen. Deshalb ist noch bessere Absprache aller Mandverschritte mit der Crew ratsam. Als Faustregel fur die zu
steckende Kettenlange gilt: Wassertiefe mal flinf, wenigstens drei Bootslangen.
Beim Anlaufen der Ankerstelle kann das Eisen bhis zum Wasserspiegel gefiert werden. Damit ist sichergestelit, dass
es klar zum Fallen ist. Fir die Kommunikation zwischen Bug- und Steuermann sollten Handzeichen vereinbart
werden. Das ist professioneller und bei lauter Umgebung sicherer. So kann ein kreisender Zeigefinger des Steuer-
manns fieren bedeuten, die geballte Faust stopp.
Auf das Kommando des Steuermanns |asst der Bugmann den Anker schnell bis auf den Grund ausrauschen, kont-
rolliert dessen Fall aber per Hand iiber die Spillbremse. Ein Fieren per Elektroantrieb dauert meist zu lange, und
die Yacht kann in dieser Zeit vertreiben. Wahrend des Anlaufs zum Liegeplatz fiert der Bugmann immer weiter, aber
nur so viel, dass die Kette gerade zum Liegen kommt. Auf keinen Fall darf sie auf einen Haufen geworfen werden.
Einige Meter vor der Pier kann dann immer wieder einmal leicht die Kette gebremst werden, damit sich das Eisen
eingrabt. Dabei jedoch nicht die Yacht bis zum Stillstand stoppen. Sobald der Luv-Festmacher libergeben ist, wieder
wenigstens eine halbe Bootslange von der Pier ablegen, die Kette mit der Winsch durchsetzen und den Anker mit
Ruckwartsfahrt eingraben. Dann erst passend Kette und Festmacher ablangen.

Die richtige Position am Rad

Das Riickwartsfahren mit Radsteuerung ist eine Besonderheit. Wer in der gewohnten Steuerhaltung mit der Kérpervorderseite in Fahrt-
richtung stehenbleibt, muss umdenken: links ist rechts und rechts ist links. Abhilfe flr dieses Phianomen schafft umdrehen.

UBER DIE SCHULTER
Eine unergonomische Haltung, noch dazu
miissen die gewohnten Befehle im Kopf
libersetzt werden, Fiir ungeiibte Steuer-
leute ist das oft schwierig.

VOR DEM RAD

Eine gute Position flir Steuerleute, die

Probleme mit dem Rlckwartsfahren haben.

Schalten und Steuern geschieht in densel-
ben Richtungen wie beim Vorwértsfahren.

RAD IM RUCKEN

Auch eine praktikable Variante, um den
Steuerfehler beim Riickwartsfahren zu ver-
meiden. Allerdings ist das Schalten etwas
unergonomisch.
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2 Der Steuermann lasst voraus einge-
kuppelt bei wenig Schub, das stabili-
siert die Yacht. Vor- und Achterleinen aus-
bringen. Ist ein zweiter Befestigungspunkt
auf dem Fingersteg vorhanden, kann die
Vorspring umgelegt und eine zweite Spring
(gelb) von der Mittelklampe gelegt werden.
Denn nur die Vorspring bewahrt bisher die
Yacht davor, vorn gegen den Steg zu set-
zen. Auf ihr konnen enorme Lasten liegen.
Die Achterleine wirkt wie eine Achterspring.

Die Yacht ist bisher nur auf einer Seite

fixiert, Dreht der Wind so, dass er sie
auf den Fingersteg driickt, kdnnen unange-
nehme Quietschgerausche durch die Fen-
der entstehen, auBerdem scheuern sie am
Rumpf. Eine Achterspring auf der entge-
gengesetzten Seite zieht den Rumpf vom
Steg weg, ist starkem Wind jedoch nicht
gewachsen, Sie sollte so weit achtern wie
maoglich ansetzen, ihr Winkel zum Rumpf
aber dennoch so stumpf wie méglich sein.

Die Anfahrt erfolgt abhangig von der

Wind_richtung wie beim Anlegen an einen
Steg mit Pfahlen. Eventuell muss etwas vor-
gehalten werden, oder es ist mit etwas mehr
Schub zh agieren, Die Vorspring sowie zwei
Vorleingn und eine Achterleine sind »landsei-
tige vorzubereiten, Sobald der Fingersteg er-
reichbar ist, steigt ein Crewmitglied tiber und

— betegt die Vorspring. Bei einer Zwei-Mann-

Crew sollte die Spring zurlick ins Cockpit
gefihrt sein, damit sie dort vom Steuermann
bedient werden kann. Stehen mehr Crewmit-
glieder zur Verfligung, kann die Bedienung
auch jemand anders libernehmen. Sobald
die Vorspring dicht kommt, etwas Ruder vom
Steg weg legen, um dem Drehimpuls entge-
genzuwirken.

Richtig Festmachen

Fingerstege sind eigentlich eine tolle Sache. Sie werden
meist als schwimmende Variante in tidenabhingigen
Hafen eingesetzt. Dadurch entfallt das doch recht auf-
wandige Festmachen wie auf Seite 41 beschrieben. Sie
sind aber auch als feste Variante auf Pfahlen zu finden.
Sie erleichtern nicht nur das Anlegen, da es immer zwei
Stege gibt, an denen festgemacht werden kann, sie er-
leichtern auch das An- und Von-Bord-Gehen liber die
Seite des Rumpfes. Sie haben jedoch meist einen Nach-
teil: Sie sind zu kurz, um mit Achterleinen zu bremsen.
Was jedoch unter Maschine nicht schlimm ist, schiieBlich
tibernimmt diese das Aufstoppen. Dennoch kommt der
Vorspring besondere Bedeutung zu.




Mit Vorspring

In engen Hafenanlagen mit schmalen Gassen, in die
auch noch die Hecks der anderen Yachten mit ihren Au-
Benbordern, angehangten Rudern oder Badeleitern ste-
hen, kann ein direktes Anlaufen des Liegeplatzes un-
moglich sein, weil der Platz flir eine Drehung nicht reicht.
Auch hier ist die Vorspring das Mittel der Wahl, diesmal
jedoch als Manoverleine und nicht als Festmacher.

Sobald erreichbar, steigt ein

Crewmitglied auf den Finger-
steg und belegt die Vorspring.
Der Steuermann kann nun in die-
se Eindampfen, Ruder zum Steg
hin unterstitzt die Drehung. An
der Kante zum Steg muss gut ab-
gesetzt und abgefendert werden.
Ist die Yacht parallel zum Finger-
steg gekommen, langsam die
Vorspring fieren und wie links ®

beschrieben festmachen, -
(=)

Die Anndherung mog-
lichst in der Mitte der
Gasse ansetzen, um sich so
weit wie mdglich von anderen
Yachten zu beiden Seiten frei
zu halten. Ein Crewmitglied
steht auf Salingshohe mit der
Vorspring bereit, die bei einer
Zwei-Mann-Crew zum
Steuermann umgelenkt ist.
Alle anderen verfligharen
Crewmitglieder werden an
beiden Seiten zum Absetzen
verteilt. Hilfreich ist ein gro-
Ber Kugelfender als letzte
Bremse.
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ANLEGEN MIT MASCHINE — AN DER BOJE

Rijcl érts geht Anker- oder Muringbojen

sind bei den meisten

es leichter Seglern beliebt. Sie er-

sparen das manchmal
miihselige Hantieren mit dem eigenen Grundeisen. Viele Crews machen
es sich dabei aber unnétig schwer: Die Boje wird vorwarts angelaufen, am
Bug versucht ein Mannschaftsmitglied, eine Vorleine an ihr zu befestigen.
Dabei kann der Steuermann die Boje nicht mehr sehen, sobald sie im
toten Winkel vor dem Bug verschwunden ist. Zusatzlich versetzen Wind
und Strom das Vorschiff von ihr weg. Doch auch wenn sie genau getroffen
wird, ergibt sich oft ein weiteres Problem: Schon eine moderne Zehn-
Meter-Yacht erreicht am Bug leicht eine Freibordhohe von 1,30 Meter und
mehr. Ein durchschnittlicher Erwachsener verfligt jedoch, flach auf dem
Deck liegend mit ausgestrecktem Arm, nur Gber etwa 70 bis 80 Zentime-
ter Reichweite. Die Ose der Boje muss dann schon mindestens 50 Zenti-
meter hoch sein, damit ein Festmacher hindurchgesteckt werden kann. Ist
sie zu tief, resultieren waghalsige Verrenkungen oder Geschicklichkeits-
spiele mit dem Bootshaken daraus. Dabei geht es mit allen Yachten, die
eine Badeplattform oder ein flaches Heck haben, auch ganz entspannt.

1 Die Boje mit dem Heck
voraus anlaufen, Darauf
achten, genau gegen den Wind
oder den Strom beziehungsweise
die Resultierende aus beiden zu
steuern. So bleibt die Yacht genau
auf Kurs und wird nicht seitlich
versetzt. Etwa zwei Bootslangen
vor der Boje die Geschwindigkeit
auf Schleichfahrt verringern -~
denn der Propellerstrahl eines
kréftigen Vorwiartsschubs zum
Aufstoppen wiirde die Boje vom
Heck wegsplilen. Ist die Boje in
Reichweite, eine Achterleine auf
Slip festmachen. So liegt die
Yacht erst einmal sicher, Je nach
Windstarke muss standig leicht
achteraus gegeben werden.
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ANLEGEN MIT MASCHINE - AN DER BOJE

Ganz in Ruhe kann jetzt
2 eine Vorleine (gelb), die
mindestens die zweieinhalb-
fache Schiffslange haben muss,
am Bug befestigt werden. Dazu
die Leine auBenbords nach
achtern flihren und auf Slip an
der Ankerboje befestigen. Dafur
wird nur eine Person benotigt.

Auf dem letzten Stlick, wenn
4 der Bug bereits dicht an der
Boje und der Schwojebereich gut
abzuschatzen ist, kann Lose auf die
3 Die Achterleine langsam fieren und Achterleine gegeben werden. Die
die Vorleine in gleichem Tempo Yacht richtet sich aus. Die Vorleine
dichtholen — bei Bedarf Uber eine Winsch. fiir schnelles Loswerfen klarieren.
So werden Nachbarn nicht gefdhrdet und
die Drehung gelingt ganz entspannt,
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ANLEGEN UNTER SEGELN — GRUNDWISSEN

Hohe Kunst

Ohne Maschine anlegen zu kdnnen ist ein Gebot guter
Seemannschaft und zugleich eine der anspruchsvolls-
ten Aufgaben an Skipper und Crew.

s gibtviele Argumente gegen das Ma-

novrieren unter Segeln im Hafen -

aber keinen Grund, es nicht zu kén-
nen. Natiirlich sind die Hifen heute sehr
eng, die Yachten sehr grofs, die Maschinen
sehr zuverldssig. Und doch kann der Jockel
ausfallen, vorzugsweise bei viel Wind und
hoher Welle, wenn der Bodensatz im Diesel-
tank autgewiihlt wird und den Kraftstoftfilter
verstopft. Dann hilft nichts anderes, als auf
die eigenen Fihigkeiten zu vertrauen.

Und diese miissen trainiert werden.
Ubungen, wie sie in diesem Kapitel beschrie-
ben werden, sind an schwachwindigen Ta-
gen, an einer leeren Pier, einem einsamen
Steg oder mit einem am Anker ausge-
brachten Fender als fester Marke immer
wieder méglich - und natig. Denn Boots-
beherrschung ohne Maschinenhilfe ist ein
Gebot guter Seemannschat.

Das Uben ist deshalb so wichtig, weil es
beim Mandver unter Segeln entscheidend
darauf ankommt, die eigene Geschwindig-
keit und die verbleibende Wegstrecke sowie
den Kurs richtig zu kalkulieren. Da jedoch
jede Yacht abhiingig von ihrer Verdriingung,
der Rumpf- und Kiellorm sowie der Besege-
lung villig unterschiedlich reagiert, muss
der Skipper erst ein Gefiihl daftir entwickeln,
wie lang die Auslaufstrecke der Yacht ist, wie
sie unter Vollzeug oder nurunter Grofs oder
Vorsegel auf den Ruderausschlag reagiert.
Notwendig ist dabei, den Durchmesser des
Drehkreises durch einen Vollkreis unter Se-
geln zu ermitteln und sich zu merken, wie
beim Quick-Stop auf Seite 141 beschrieben.
Dieser spielt bei einigen Situationen auf den
folgenden Seiten eine Rolle.

Neben dem eigentlichen Anlegemand-
ver ist Vorbereitung fiir das Gelingen von
grundlegender Bedeutung. Dazu gehort vor
jedem Antaulen eines tremden Hafens das
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sorgfiltige Studieren des Hafenhandbuchs
sowie eine Strategie, wie bei einem Maschi-
nenausfall reagiert werden kann. Dafiir muss
ein Schiffstiihrer wissen, wo Legerwallsitua-
tionen entstehen kénnen; aufserdem gilt es,
die Fahrt in eine Sackgasse zu vermeiden.
Die Grafik auf Seite 61 zeigt die kritischen
Gebiete. Zur Strategie gehért auch, notfalls
weiterzusegeln und einen anderen, zum Bei-
spiel einen Fischereihafen anzulaufen, der
wahrscheinlich eine lange Pier bietet. Eine
andere Méglichkeit wiire, vor dem Hafen zu
ankern und zu versuchen, mit dem Dingi
Schlepphilfe zu organisieren. Das kann gera-
de bei sehrvollen Idfen die sicherere Varian-
te als das Einlaufen mit Windkraft sein.

Denn eines versteht sich beim Anlegen
unter Segeln von selbst: Es handelt sich um
Mandver, bei denen das Risiko einer Beschi-
digung wesentlich héher ist als beim An-
legen unter Maschine, vor allem bei grofien
oder schweren Yachten. Es gibtweniger Par-
don bei Fehlern, denn es kann ja nichtmal
eben mit Gegenschub abgebremst werden.
Deshalb sollte zudem immer der Anker klar
sein sowie ein Heckanker bereitliegen. Be-
sonderes Augenmerk gilt dariiber hinaus
dem guten Abfendern der Yacht.

Ls kommtbeim Anlegen in solchen Situa-
tionen nicht darauf an, gleich den idealen
Liegeplatz mit einem Schwung zu erreichen.
Viel wichtiger ist, erst einmal an einem Platz
mit Mandvrierraum nach Lee anzulegen.
Das kann ein Pfahl sein, eine andere Yacht,
cine Pier. Weil Anlegemandver unter Segeln
normalerweise selten praktiziert werden,
sind an Bord alle meist noch viel nerviser als
beim normalen Anlegen, was zusiitzliches
Fehlerpotenzial birgt. Deshalb muss die De-
vise immer lauten: Ruhe ins Schiff bringen,
erst einmal festmachen, die Gemiiter abkiih-
len und dann {iberlegen, wie es weitergeht.




ANLEGEN UNTER SEGELN ~ GRUNDWISSEN

Dingi als
Schilepper

Bei ruhigen Bedingungen kann selbst
ein kleiner AuBenborder zur grof3en
Hilfe werden. Und es sind auch ver-
haltnismaBig groBe Yachten fortzube-

wegen. Diese Art ist dem Herumtrei-

ben mit zu wenig Fahrt vorzuziehen.

Das Dingi wird langsseits festgemacht, mit
Vor- und Achterleine und — ganz wichtig —
einer Vorspring. Diese Ubertragt die Krafte
des Dingis. Mit dem AuBenborder wird nur
Schub gegeben, gesteuert wird auf der
Yacht. Dort sind vorn, in der Mitte und ach-
tern auf beiden Seiten Leinen bereitzulegen,
auch der Heckanker muss klar sein, Denn
mit dem Dingi lasst sich, wenn Gberhaupt,
nur auf einem sehr langen Weg bremsen,
Das Aufstoppen sollte deshalb méglichst
mit Leinen erfolgen.




ANLEGEN UNTER SEGELN - GRUNDWISSEN

Einfach hangen lassen

Eines der wichtigsten Ziele beim Anlegen unter Segeln muss sein,
die Yacht jederzeit unter Kontrolle zu haben. Deshalb ist es grund-
satzlich zu empfehlen, erst einmal irgendwo in Luv festzumachen,
sei es an einem Takeldalben, einem Pfahl, einem Steg, einer Pier
oder einer anderen Yacht, Sobald eine Vorleine ausgebracht ist,
hangt die Yacht erst einmal sicher, die Segelflache kann verkleinert
wetrden, es wird aufklariert und in aller Ruhe das weitere Vorgehen
beraten. Oft kann auch schon ein Crewmitglied abgesetzt werden,
das dann am endgiiltigen Liegeplatz von Land aus hilft. Oder die
Maschine wird an diesem Platz in Ruhe repariert.
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Manovrierraum sichern

Bei diesem engen Beispielhafen sind die Bereiche rotlich markiert, die beim

ersten Anlaufen gemieden werden sollten, wenn die Crew die Ortlichkeiten nicht
kennt. So kann der Skipper vermeiden, in eine Legerwallsituation zu geraten oder
dass eine Boxenreihe zur Sackgasse wird, weil sie zu eng zum Umkehren ist.
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ANLEGEN UNTER SEGELN ~ AUFSCHIESSER-VARIANTEN

Dieses Mandver eignet sich vor
allem, um moderne Kurzkieler mit
engem Drehkreis sehr zuverlas- %
sig zum Stehen zu bringen,

etwa, um eine Boje anzulaufen

oder zur Einleitung eines
Ankermandvers. Das Vorsegel
sollte geborgen werden, damit die
Flache die Drehung nicht bremst und
auf dem Vorschiff ausreichend Platz
zum Arbeiten entsteht.

1 Der Steuermann wahlt einen Kurs,
der die Yacht je nach ihrem Dreh-
kreis etwa eine bis eineinhalb Bootslan-
gen an der Boje oder dem gewlinschten
Ankerplatz vorbeifiihrt. Wenn dieser
Punkt ungeféhr querab des Steuer-
manns ist, legt dieser hart Ruder.

& @
g see®

3 Jetzt kann der Vorschiffsmann die
Boje angeln oder den Anker fallen-

2 Das GrofB wird nicht bedient, es darf kil lassen. Der Quick-Stop sollte immer
len. Die Yacht beschreibt einen scharfen wieder mit einer selbst gebastelten
Bogen, legt sich dabei stark nach Lee. Am Boje in freiem Wasser gelibt werden.
Ende kommt sie in den meisten Fillen ge-

nau am gewunschten Punkt zum Stehen.

Gekonnt in den Wind

Das Wichtigste beim Anlegen unter Segeln sind die drei Arten des Auf-
schieBlers: U-Stopp, Nahezu- und Total-AufschieBer. Sie kommen in abge-
wandelter Form immer wieder vor und sollten deshalb von Eignern in
regelmaBigen Abstinden zur Auffrischung, auf jeden Fall aber von Charter-
skippern bei Tornbeginn gelibt werden — genau wie das Mann-tuber-Bord-
Mandver, Dazu reicht eine halbe Stunde, als Fixpunkt kann eine Boje aus
Feststoffwesten oder einem Fender gebastelt werden. Zur Ubung gehort
auch das Backdriicken von Vor- und GroBsegel zum Bremsen.
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Nahezu-AufschielBer

Er unterscheidet sich vom Total-AufschieBer durch den Anlauf-
winkel. Die Ausgangssituation ist wie beim Total-AufschieBer
ein Halbwindkurs, der etwa zwei bis drei Bootslangen in Lee
des Stopp-Punktes, hier eine Boje, hindurchflihren wiirde.
Diese Abstandsangaben sind bootsabhangig. Bei schweren
Yachten oder hohen Wellen kann ein langerer Anlaufweg noétig
sein, Jollen stehen beim AufschieBer meist sofort.

2 Die Schoten loswerfen, die Segel diir-

fen killen, Die Yacht zur Boje auslau-
fen lassen; wenn sie diese nicht zu errei-
chen droht, vorsichtig mit dem GroB immer
wieder etwas Fahrt aufnehmen, Vorteil die-
ser Annaherung: Kurs und Geschwindig-
keit sind bis zuletzt korrigierbar.

Total-AufschieBer

Der Total-AufschieBer wird auch Alles-oder-nichts-
Manover genannt. Wenn die Fahrt nicht ausreicht,
»verhungert« die Yacht vor dem angestrebten Punkt
und geht auf Drift — vor allem im Hafen kann das
gefahrlich werden.

Der umgekehrte Fall ist jedoch auch nicht viel
besser: Bleibt zu viel Restfahrt, schieBt die Yacht.
tiber die Boje hinaus, mit ahnlichen Risiken. Ubgn
ist hier noch wichtiger als bei den beiden and&en

) Versionen, denn dieses Mandver muss immé&r
,{' Wenn die Yacht allein unter GroBsegel

gut zu mandvrieren ist, sollte das Vor-
segel geborgen werden fiir mehr Platz auf keit, ohne Leinen oder Motor Weg gend® nach Luv
dem Vorschiff. Bei Erreichen eines 45- zu machen und so, unter anderem@e‘i ablandigem

Grad-Winkels, also etwa zwel bis drei : . =
- L Wind auf einen Rutsch in eine Bak zu gelangen.
Bootslangen vor der Lee-Verlangerung ®

der Boje (gestrichelte Linie rechts), e '
dreht der Steuermann auf die Boje zu. [a] |
i
i

wieder gefahren werden. Es ist die einzige Méglich-

'1 Der richtige Moment ist hier entgchei-
dend. Abhangig vom Drehkreis der Yacht
das Mandver durch hartes Ruderlegen so
einleiten, dass der Bug anschlieBengd, im |
Wind liegend, direkt zur Boje zeigt. Die Segel
werden nicht bedient, sie killen, |
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DerWorschiffsmann tibergibt eine Vorleine
an ean Helfer oder springt selbst an
Land. Die\lorleine schnpell belegen bevor die
Yacht auf Drift geht, alle anderen Leinen ha-
ben Zeit, die Yacht hangt erst einmal sicher.

2 Der Vorschiff@mnann legt {iber einen der beiden Pféi_hh X
der Box eine ABhterleine. ‘Dies solite er bei einer kurzen
Box von einer Position s&weit wie moglich vorn auf Deck erle-
digen, um an-der Vorleine ber% zu sein, Diese ist wichtiger 'a'lg i
die Achterleinen, die kénnen auch¥spater ausgebracht werden.
Der Steuermann oder ein Crewmitglied @olx’die Lose aus der
Achterleine und benutzt diese zum Bremsen, \%s@ei‘ ngen
Boxen sehr gut funktioniert, Bei kurzen Boxen kénnen MiRe1® ®o o
springs wie im Beispiel rechts besser sein.

Per AufschieBer
in die Box

Der Total-AufschieBer ist die einzige M&glich-
keit, gegen den Wind auf einen Rutsch in die
Box zu gelangen. Wenn es nicht allzu stark
weht, ist das auch kein Problem. Es kann
leicht per Leinen gebremst werden. Falls der
Schwung nicht reicht, kann man sich einfach
am Nachbarn entlanghangeln oder die Me-
thode auf der gegeniiberliegenden Seite an-
wenden. Diese wére auch generell bei viel
Wind zu empfehlen.

2'] Statt Achterleine oder zusétzlich zu ihr

wird eine Mittelspring (oder Vorspring)

gelegt, wenn ausreichend Crew an Bord ist,
besser gleich beide. Sie haben den Vorteil, bei
zu viel Restfahrt oder einer sehr kurzen Box
den Bremsweg zu verlangern. So kann gefiihl-

voller gestoppt werden. Aber Achtung: Wird nur
eine Mittelspring verwendet, zieht sie beim
Aufstoppen die Yacht stark aus dem Kurs.

Die Yacht mit ausreichend
Fahrt an der Pfahlreihe ent-
langsegeln. Wenn genug Wind weht,

das Vorsegel frilhzeitig bergen,
spatestens aber beim Einleiten des
AufschieBers. So entsteht Platz auf
dem Vorschiff, auBerdem dreht der
Bug bereitwilliger nach Luv.




3 Die Yacht per Muskelkraft an den Steg ziehen, da-
bei die Vorleine {ber einen Poller, Ring oder eine

Klampe vor ungewolltem Ausrauschen sichern, Bei
schweren Yachten kann das unméglich sein, dann
kann die Yacht per Achterspring und Winsch voraus
verholt werden, die Person an Land holt dann nur die
Lose aus der Vorleine und kontrolliert so die Richtung.
Die Achterspring wird anschlieBend zum Festmacher.
Dieses Merholen funktioniert jedoch nur so lange, wie
“die Achterspring geholt werden kann, Alternativ lasst
‘sich die Vorleine auch an Land belegen, und sie wird
danfi von den an Bord verbliebenen mit vereinten
Kraften oder Gber eine Winsch geholt.

e

2 Eine Vorleine ausbringen. Die

Yacht hangt jetzt sicher daran,
die Segel konnen geborgen werden.
Eine lange Vorleine {iber eine Nach-
baryacht an Land bringen. Geht das
nicht und ist die Distariz zum Werfen
zu groB, kann das Dingi benutzt
werden, Oder aber ein Helfer lasst
eine Leine per Fender herantreiben.

.I Die Annaherung erfolgt schrédg
per Nahezu-AufschieBer. Falls

der Steuermann den gewiinschten
Pfahl nicht trifft, kann erstmal ein-
fach der Nachstgreifbare benutzt
werden. Die Yacht ldsst sich ja an-

schlieBend verholen. Vorsicht, falls
die Hecks anderer-Yachten in die
Gasse ragen. '

-3

Mehr Kontrolle

Etwas sicherer bei mehr Wind oder ungelibter Mannschaft ist
das Festmachen auBerhalb der Box und das manuelle Hinein-
ziehen. Es eignet sich auch, falls beim ersten Anlauf der erste
Pfah! verpasst wurde. AuBerdem kann es jederzeit durch Abfal-
len abgebrochen werden, was bei der Variante links nicht mehr
maglich ist, sobald sich der Bug zwischen den Pfdhlen befindet.




ANLEGEN UNTER SEGELN - AM STEG MIT PFAHLEN WIND
1 I

1 a Die klassische
Methode ist, sich
mit einem Anker in die Box
sacken zu lassen. In aus-
reichendem Abstand wird
der Heckanker geworfen
und mit Kleinster Besege-
lung oder vor Topp und Ta-
kel zur Box gelaufen. Da-
bei den Anker einfahren,
rechtzeitig aufstoppen. Es
kann auch mit einem Auf-
schieBer begonnen und
der Buganker genutzt wer-
den. Nach dem Festma-
chen kann der Anker per
Dingi eingeholt werden,
oder er verbleibt fiir das
Ablegen im Hafen. Dann
sollte die Trosse bis auf
den Grund gefiert werden,
damit sie fr andere kein
Hindernis darstelit.

1 b Bei sehr schwachem
Wind kann auf das Aus-
bringen des Ankers verzichtet

2]
- - werden, es kdnnen aber auch
Mlt W|ndkraﬂ andere Griinde dagegen spre-
=) chen, wie unsicherer Anker-
Elgentllch isgauﬂandiger Wind die beste grund, nicht genug Raum zum

Vorausset#ling, um einen Liegeplatz in Ankern oder ein Ankerverbot.
Dann muss die Box direkt ange-

; ® ¢ laufen werden. Dabei die Fahrt
nicht \@rfehlt werden, denn'der Wind B P S e B e e e

wirk{gwie ein Antrieb — den man jedoch dingt nétige MaB durch Verklei-

aual nicht abstellen kann. Und so hat POt Ser Seaciitrhe vedl e,
ren, notfalls auch noch einmal

Fahrt durch einen Aufschieler
forderungen. Das Wichtigste bei allen aus dem Boot nehmen,

?landlungen muss sein, die Yacht sicher
° aufstoppen zu kdnnen, sonst wird sie —
e und mit hoher Wahrscheinlichkeit auch
@ andere Boote — Schaden erleiden.

Y

Lee zu effeichen. Dieser kann praktisch

ath diese Anlegevariante ihre Heraus-
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2 b B_ei_ kgrgen_ Boxe_n__kann
es sicherer sein, we
nigstens einen der achteren
/ Festmacher, wenn ausrei-
9 Die Yacht wird mit den chend Hande zur Verfigung
a Feslmichtmmhtern ab- / steheﬂﬂauch'b!‘fdl, durch eine
gebramstmeu sumen mog- Mittelspring oder auch Vor-
lichst frithzeitig Gber die Pfahle spring zU ersetzen, Diese zie-
gelegt werden, damit sie gerade hen die Yacht zwar auch aus
bei kurzen Boxen auch sofort dem Kurs, verlangern jedoch
dicht gesetzt werden konnen. bei Bedarf den Bremsweg.
[




1 h Der Pfahl zum Ab-
seilen kann auch per
AufschieBer angesteuert
werden, etwa wenn das
GroBsegel zusitzlich oder
allein gesetzt ist. Vorteil-
haft hierbei ist, dass sich
die Segel erst einmal in
@ Ruhe bergen lassen, so-

Id die Yacht am Pfahl
hangigDie Vorleine muss
auf Slip %’usgebracht wer-
den. Danach ejhelAchter-
leine auf Slig &éisbringen.
Die Vorleing Iei’?’Esam
fieren, inéiner Sehrengen
Gasseddie Achterleine
perWinsch einholeniDié
Yacht dreht. Vorleing gafz
einholen.

!1 a Ein sehr sicherer Anlaufweg fiir

dieses Mandver ist in Luv der
Bof&ngasse, jedoch nur unter Vorse-
gel, gBf keinen Fall das GroBsegel
gesetagglassen, Wenn in Luv ein Platz
frei ist, kgnn dieser wie gezeigt ge-
nutzt werdgn. Sobald in Lee ein freier
Platz sichthagwird, eine Achterleine
auf Slip lber ejpen gegeniiberliegen-
den Pfahl iegen yid die Yacht durch
dosiertes Fieren kofitrolliert abbrem-
sen. Gleichzeitig, ode@patestens
wenn die Yacht steht, did%estliche Se-
gelflache bergen. Jetzt even 'u@l noch
eine Vorleine ausbringen und dieg
Yacht bis querab zur Box in Lee ver®
holen oder, falls die Position schon
stimmt, den Bug vom Wind nach Lee
driicken lassen (wenn jetzt noch das
GroB stehen wiirde, kdnnte es unan-
genehm werden). Die Achterleine
bleibt zunéchst belegt.

Mit Bremse

Wenn die Yacht so
weit herumgedreht ist,
dass sie der Box gegen-
{iber steht, die Achterleine
fieren, b'{'s‘@iﬂ@ Zweite Ach-
terleine {iber einen Pfahl
der Box gelegt werden
kann, Die Yacht sicher
festmachen, die lange
Manéoverleine einholen.

In modernen Marinas mit Boxengassen 2
kann ein Pfahl die Funktion des Ankers
{ibernehmen. Oftmals muss er das so-
gar, denn die Gassen sind viel zu eng fiir
einen AufschieBBer oder irgendwelche
Segelmandver, Auch wenn der Liege-
platz in Lee dazu verleitet, direkt auf ihn
zu zufahren, gilt es zunachst wieder, die
Yacht erst mal zu sichern und in Ruhe zu
Uberlegen. Denn klappt der Anlauf mit
enger Drehung nicht, liegt die Yacht auf
Legerwall auf den Pfahlen.




Direkt hinein
Das Einfahren in eine Box unter Segeln bei Seitenwind ist verlo-
ckend. Vermeintlich kann man ja sehr dosiert bis an den Steg

Mit Vor- oder Mittelspring bremsen, segeln. Nur: Es gibt auch nicht zu unterschitzende Risiken. So

2 das verlangert den Bremsweg und sichert kann nur mittels Leinen gebremst werden, ein AufschieBer in
die Yacht nach Luv. Schnell eine Vorleing

nach Luv ausbringen sowie einen FesZmacher
achtern in Luv. Die Lee-Leinen haben Zeit.

der Box entfallt natirlich. AuBerdem besteht auch die durchaus
reelle Gefahr, dass sich ein Segel oder eine Schot an einem
Pfahl oder Nachbarn verhakt. Das wiirde die Yacht einerseits
bremsen, zugleich aber auch beschleunigen, da das entspre-
chende Sege!l dadurch dicht geholt wiirde. Chaos wére die Folge.
Richtig ausgelibt zahlt auch das Anlegen mit halbem Wind, zu-
mindest wenn es nicht stark weht, zu den sicheren Manévern.

—

A

1 Die Segelflache
auf das absolut
nétige Minimum redu-
zieren, abhangig von
der Windstarke. Das
GroBsegel ganz ber-

Sanft bremsen
gen, sonst kann der

Grofibaum héngen- | Dieses Vormwind-Manéover kann hilfreich

bleiben oder die Nach- sein, wenn in der Gasse nur begrenzt
baryacht treffen, w
er beim Aufstopp:

Manovrierraum zur Verfligung steht.

komplett aufgefiert i

werden miisste. Vor-1 i ) A Die Yacht wie zuvor beschrieben abbremsen, Sie
spring und/oder = muss nicht zuséatzlich gesichert werden, die Ach-
Mittelspring bereit- -l ) terleine reicht. Befindet sich der Liegeplatz voraus,
halten sowie AcF\ter ; q : S kann die Yacht wie auf Seite 69 beschrieben in die

und Vorleine. 3 = s Al Box gedreht werden,

B Wurde am Liegeplatz vorbeigesegelt bietet es
sich an, die Yacht zu drehen und wie rech{__s be-
schrieben einzuparken. )




Mit Leinenhilfe

Ausgehend von verschiedenen Anfahrt-

2 Zusatzlich zur Vorleine eine
Achterspring ausbringen. Mit-
tels dieser die Yacht per Winsch bis
situationen ist das Finale dieses Manovers zum Luv-Pfahl der Box vorverho-
gleich: Leinen ersetzen die Maschine. len. Eine Vorleine iiber eine Nach-
baryacht oder wie auf Seite 65
beschrieben ausbringen. Die Yacht

Kontrolliert, dosiert und sicher lasst sich
die Yacht so an den Liegeplatz bugsieren. ok det Vorleine'in die Box zichen,
Alle auf der linken Seite genannten Nach- dies kann durch Holen der Achter-

teile beim direkten Einfahren entfallen hier. spring unterstiitzt werden. Falls
eine Sorgleine vorhanden ist, den
Bug daran gegen Abdrift sichern.
Friihzeitig eine Luv-Achterleine
ausbringen. Die Achterspring wird
zuletzt zur Lee-Achterleine.

Der Total-AufschieBer bietet sich
J b nur an, wenn es sehr viel Manov- 1 Bei achterlichem Wind solite eine Boxengasse
Zerraum auBerhalb der Pfahlreihe gibt. nicht mit gesetztem GroB angesteuert werden,
ﬁie Fahrt wird dabei zuverldssig aus dem wenn nicht klar ist, ob ausreichend Raum zum Wenden
Boot genommen, weshalb der Total-Auf- zur Verfligung steht. Doch auch unter Vorsegel stellt der
S hieBer auch nicht so sicheren Skippern 180-Grad-AufschieBer keine sichere Form dar, die Yacht
dlpfohlen werden kann, Erleichternd zu stoppen. Wichtig bei dieser Variante ist, dass das Vor-
kdinmt hinzu, dass es voraus keine Hin- segel voll aufgefiert wird, sobald der Wind querab einfalit
dergisse gibt, es also nahezu egal ist, ob - sonst bremst dessen Flache die Drehung des Bugs
die Agslaufstrecke der Yacht richtig kalku- gegen den Wind. Am Ende des Mandvers eine Vorleine
liert w%de. Kurz bevor die Yacht steht liber den nachstbesten Pfahl ausbringen, das Segel ber-
wird diesg mit einer Vorleine am néchst gen und wie oben beschrieben verfahren.
erreichbaregp Pfahl gesichert, die Segel '
werden gebor@en. Wenn es bereits der
Lee- oder Luv-Pfanl der gewlinschten Box
war, wie beschrieben w@iter verfahren, an-
sonsten dorthin mit Leinennil@ vgrholen.




Bei der ersten Gelegenheit geht
2b ein Crewmitglied mit einer Leine
an Land oder ilbergibt diese einem

@ d-l%ereSteht ausreichend Auslauf zur
VerfﬂgUnQ’? kﬁn@\iﬁgls Achterleine ge-
bremst werden (rechts).@st @er@uslauf
2 Ist ein Aufstoppen am Liegepiatz dagegen kurz, verlangert die Verwen- @
zu riskant, kann auch zunichst an dung einer Mittelspring den Bremswea.
einer anderen Yacht langsseits gegan- Der Steuermann bringt die Yacht langs-
agen werden. Danach wird die Yacht mit seits, mit der Mittelspring wird liber
Leinenhilfe per Hand verholt. einen Poller gebremst. AnschlieBend
Vor- und Achterleine ausbringen.

Mit dem Bug voran

Bei ablandigem Wind gibt es einige Anlegevarianten. Auch
hier sollte der Total-AufschieBer vermieden werden. Gerit
er zu kurz, kann zwar meistens ein neuer Anlauf beginnen,
gerit er aber zu lang, kracht es fast unweigerlich, da auBer
dem Heckanker keine Moglichkeit zum Bremsen besteht.
Und selbst diese Mdglichkeit ist eher eine theoretische,
denn zwischen dem Moment, in dem die Crew merkt, dass
es nicht passt und dem Fallen und Fassen des Ankers ver-
geht so viel Zeit, dass man wohl eher noch hatte abdrehen
konnen. Wesentlich sicherer ist dagegen der Anlauf mit
Nahezu-AufschieBer. Die Manover werden hier mit Vor-
segel gezeigt. Sie konnen auch mit Gro3segel gefahren
werden, nur besteht dann bei einem eventuell notigen
Abfallen die Gefahr, nicht genug Fahrt abbauen zu kénnen,
wenn das GroB, gerade bei gepfeilten Salingen, nicht
weiter aufgefiert werden kann.

Das Anfahren aus einer Wende heraus
1 ist eine gute Moglichkeit, um Fahrt aus
dem Schiff zu nehmen. Beim Abfallen nach
der Wende lasst sich recht genau der richtige
Annaherungswinkel abschatzen.

Bei einem kurzen Liegeplatz
2 reichtes, die Yacht mit dem
Bug so dicht wie mdglich an Land
zu bringen und zunichst nur eine
Vorleine auszubringen. AnschlieBend
konnen die Segel in Ruhe geborgen
werden, danach wird die Yacht per
Hand mittels Achterleine herum-
gezogen.
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2 Ein Crewmitglied mit einer Achterleine
absetzen. Dieses fixiert die Leine an
einem Widerstand, einem Poller oder Ring und
setzt sie langsam dicht, sodass die Yacht
nicht einruckt. Sobald diese steht, muss eine
Vorleine ausgebracht und dicht gesetzt sein, 1
da der Bug abtreibt. Auch das Heck wird
zunichst etwas von der Pier abtreiben, das
lasst sich jedoch nachtréglich korrigieren.

Die Segelflache auf ein Minimum
reduzieren und die Fahrt durch
Fieren der Restsegelflache so weit
verringern, dass die Yacht gerade
noch manovrierfahig bleibt. Das Boot
langsseits zur Pier bringen.

Parallel zur Pier

Steht genligend Platz an der Pier zur Verflgung,
ist dies die leichteste Art anzulegen. Die Ge-

schwindigkeit 1asst sich iiber die Segelstellung
genau anpassen und auch der Punkt zum Fest-
machen selbst bestimmen. Und wenn der erste
Anlauf misslingt, kann flir einen neuen Versuch
einfach vom Hindernis weg abgefallen werden.

Das Anfahren mit Nahezu-AufschieBer
1 b ist die sicherste Variante, Durch Vor-
auspeilung lasst sich sehr gut die Abdrift oder
Versatz durch Strom bestimmen, der an-
gestrebte Punkt also recht genau anvisieren.
Zudem kann die Fahrt durch Bedienung der
Segel gut dosiert werden.
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Die Segelflache auf das ab-

solut nétige Minimum reduzie-
ren. Die Yacht wird mit Minimal-
besegelung an den Steg heran-
gebracht, ein Crewmitglied steigt
mit einer langen Achterleine iiber
und bremst Gber einen Poller oder
eine Stegklampe die Restfahrt.

Mit Achterleine

Voraussetzung flir dieses Manover ist
wieder eine lange, freie Pier, denn der
Bremsweg ist schwer einzuschatzen und
die Kollisionsgefahr mit anderen Yachten
hoch. Erst recht bei viel Wind, wo auch
vor Topp und Takel noch betrachtliche
Vorausfahrt entstehen kann. Deshalb
hier unbedingt den Heckanker bereit-
halten und beim ersten Anzeichen dafr,
dass das Manover misslingt und nicht
korrigiert werden kann, auch einsetzen.

2 Sofort nach dem Absetzen
des Bremsers sollte sémt-
liches Tuch geborgen werden. Gut
abfendern, vor allem achtern.
Héngt die Yacht sicher an der
Achterleine kénnen alle anderen
Leinen ausgebracht werden.
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Mit AufschieBer

An diesem Beispiel wird klar, weshalb es wie
eingangs beschrieben so wichtig ist, die ver-
schiedenen AufschieBervarianten zu beherr-
schen. Es zeigt auch noch einmal die jeweiligen

Vor- und Nachteile.

Landseitig mit allem Verflig-
2 baren abfendern. Sobald wie
mdéglich muss zunéchst eine Vor-
leine ausgebracht werden. Diese
reicht auch erst einmal, die Yacht
hangt an ihr sicher. Der Skipper
kann entscheiden, ob er erst die
restliche Segelflache birgt oder
die weiteren Leinen ausbringt.

Der 180-Grad-AufschieBer wird direkt gegeniiber
1 des gewilinschten Liegeplatzes gefahren, dieser
lasst sich dann normalerweise sicher erreichen, Ein Risiko
besteht nur, wenn der Abstand zum Steg bei der Ein-
leitung des Mandvers zu gering war — dann kommt es
unweigerlich zur Kollision, denn wenn der Steuermann
den Fehler bemerkt, ist es zum Ausweichen zu spét.
Wer sich unsicher ist, sollte deshalb lieber etwas zu viel
Querabstand lassen, die Yacht kann dann, kurz bevor
sie im Wind stehend die Fahrt vollstandig verliert, durch
Abfallen an den Steg gedriftet werden.
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Der Nahezu-AufschieBer, von einem HalBwind- oder A
(=]

1 h Amwindkurs kommend. Die Yacht@yird durch Fieren
und Dichtholen der Segel sehr kog;ro%ert an den Liege- @
platz gefihrt. Da Kurs und Q@sg&\wmdlgke[t gut dosierbar © b
sind, kann so auch elﬁkﬁ’épper Platz an einer mit anderen & &
Yachten belegten @ler angelaufen werden. Und falls sich & L
.' der Steugrr@nn dennoch verschatzt, kann er mit einem & @
‘s‘ Total@ufschleﬂer und, wenn notig, anschlieBender Wende e @
.pme brenzlige Situation recht leicht entscharfen. @ P
® o
@ - ®
@& o
1 Hler wird deutlich@arum
pa a der Total-Aufschi@Ber auch
fic] das Alles-oder-nichts-#andver
b genannt wird. Versch@itzt sich der
Steuermann, krachies. Entweder
kollidiert er mit d@m Steg oder
mit einer in Lu@festgemachten
. Yacht, Aq@e%em wird eine groBe
ke am Steg benotigt, je nach
_der Yacht. Deshalb ist der
=AufschieBer vorzuziehen.
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1 In ausreichendem Abstand
einen Total-AufschieBer fahren.

Sobald die Yacht steht, den Anker

fallen lassen, Wenn der Anker

am Ende mit einem Dingi wieder

geholt werden soll, unbedingt

eine Trippleine oder Boje vorher

befestigen. Segel bergen,

Mit Anker

Auflandiger Wind ist die vermeintlich beste Vorausset-
zung fiir das Anlegen unter Segelin. SchlieBlich liber-
nimmt der Wind die Rolle des Antriebs bis zum Liege-
platz, Bei leichten bis moderaten Bedingungen reicht es
deshalb auch vollig, sich auf den Liegeplatz treiben zu
lassen und die Fahrt an der Pier abzufeadgnlir@ngﬂsatz-‘
lich sollten aber die Segel vorl‘@r @eborgen sein. Ansons-
ten kann es passieren, dags sie am Pier durch einen
Widerstand dicht ge@’iﬂkt werden, was Krangung,
Beschleunigung.@ﬁd Chaos zur Folge haben kann.

Bei mehr Wind‘?ignet sich diese Methode nicht mehr.
Dann kann dig Yacht so stark driften oder noch so viel
Fahrt machdh, dass es an ihr oder anderen Booten zu
Schiaden k&mmt. Deshalb ist Ankern wie beim rémisch-
katholisch®h Anlegen und anschlieBendes Verholen eine
sichere Alfarnative.
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Das Ankerkabel fieren, bis
2 die Yacht mit dem Heck
kurz vor der Pier steht. Es ist
nicht so wichtig, den Anker
komplett einzugraben, er soll
ja nur die Yacht bremsen, ist
nur eine Mandgvrierhilfe.

3 Eine Achterleine ausbringen,
den Heckbereich mit allem
Verfligharen abfendern, das
Ankerkabel weiter fieren und die
Yacht so an die Pier drehen.
AnschlieBend festmachen. Zuletzt
sollte der Anker mit einem Dingi
geholt werden.
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1 Iin sicherer Entfernung zur
Pier einen AufschieBer fahren,

Das GroBsegel sollte spatestens Hinein-
jetzt geborgen werden.
schaukeln

Wenn nicht geankert werden
kann, ist diese Methode eine
weitere Méglichkeit, Giber-
schiissige Fahrt abzubauen.
Sie setzt jedoch eine sehr
gute Bootsbeherrschung
voraus und ist nicht so sicher
und prazise wie das Ankern.

Nur mit dem Vorsegel
2 abfallen, dessen Flache so

weit reduzieren, dass die Yacht 3 Kurz vor der Pier hart anluven

gerade mandvrierfahig bleibt. und sofort wieder abfallen,

Zur Leeseite sehr gut abfendern. bis die Yacht fast parallel zur Pier
liegt. Segel ganz bergen oder
killen lassen. Der Bug sollte noch
etwas nach Luv weisen, da er am
schnellsten driftet. Die Yacht sollte
jetzt fast keine Vorausfahrt mehr
machen und langsam auf die Pier
sacken. Zuerst muss eine Achter-
leine ausgebracht werden, um die
Yacht zu bremsen, falls sie wieder
Fahrt aufnehmen solite,
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In ausreichendem Abstand
1 einen Total-AufschieBer fahren,
Sobald die Yacht steht, den Anker
fallen lassen. Es kann noch ein
Segel zum Eingraben des Ankers
gesetzt bleiben,

R&misch-
katholisch

Der klassische Anleger im Mit-
telmeer funktioniert unter Se-
geln nur bei auflandigem Wind
auf einen Ritt. Dann kann ein
ganz normales Ankermandver
gefahren werden.
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Vor- oder GroBsegel back
2 setzen, das Ankerkabel
mit Widerstand fieren, so
dass sich der Anker eingrabt.
Kurz vor der Pier Segel ber-
gen und ganz an den Liege-
platz sacken lassen.

3 In zwei bis drei Metern Ab-
stand 2ur Pier das Ankerkabel
festsetzen, Achterleinen ausbrin-
gen. Die Achterleinen auf die
Winschen legen und langsam dicht
kurbeln. So wird kontrollierl, 6b

___ depAnkerhélt, oder dieserwird

och etwas mehr eingegraben, Die
terleinen kénnen auch belegt
bleiben, und das Kabel wird mit
der Ankerwinsch, so vorhanden,
durchgesetzt,




DER PIER QUER

Mit Heck- {P
anker

)
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@ @
Ein Anleger vor Topp und Takel @ ®
oder mit kleiner Besegelung ®

(]

[ )

by

bietet sich bei viel Manovrier- ®

1 Statt %)er den Bug den Anker
am Heck ausbringen und

mit Wider&énd fieren, um ihn

einzugra&%h. Eventuell etwas

Segelflack® stehen lassen, um

dies zu ungerstitzen,

raum an. Er kann auch
einhand oder mit kleiner Crew;
gefahren werden. =g,

2 Eine Kombination der
Vorteile: Der Anker wird
am Heck ausgebracht und
mit Segelkraft eingefahren,
anschlieBend die Yacht
gedreht und wie auf Seite 76
beschrieben weiter verfahren.
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2a Eine .der Vorleinen kann

nach achtern auf eine
Winsch umaelenkt werden,
oder s wird, wenn vorhandep,
die fréie Ankerwinsch benutzty
um das Ankerkabel durchzus
setzen. Wenn méglich, kann
das Ankerkabel auch iiber
eine Schotwinsch dichtgeholt
werden,
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Die Mandoverleine am Heck
3 anschlagen, Wird mit Murings
festgemacht, kann der Anker jetzt
aufgeholt werden, ensonsten
entsprechend dem Einholen der
Leine Ankerkabel stecken. Die
Leine kann bei moderatem Wind
tiber Hand, ansonsten mithilfe
elner Winsch eingeholt werden.
Wie zuvor beschrieben festmachen.

{ |
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Auf Umwegen

Wéhrend bei Wind paraliel zur Pier hoch mit langsamer
Fahrt direkt wie in eine Box eingefahren werden kann,
beschrieben auf Seite 27, sind die Alternativen bei ab-
landigem Wind eher bescheiden. Denn anders als beim
parallelen Anlegen kemmt man hier nicht direkt an die
Pier, dieser Weg ist durch andere Yachten blockiert.
Bleibt nur der gewagte Total-AufschieBer (Seite 63) oder
die anderen Yachten werden wie Pfahle benutzt. Einmal
die groBe Freude der anderen Eigner dartiber auBer
Acht gelassen, ist dies aber wegen der Murings oder
Ankergeschirre nicht ganz einfach. Diese verhindern
haufig, dass man bis quf Reichweite an ein anderes
Boot gelangt. Dann myiss wieder eine Mand&verleine her,
vdrausgesetzt, es gibt} wie auch bei den an¢leren Mano-
vern, keinen Helfer mit einem motorisierten Schlauch-
boot, der die Yacht bis zum Liegeplatz schleppen konnte.
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Mit dem eigenen Dingi eine
2 Landleine ausbringen, viel-
leicht bietet sich dafiir ja auch ein
Helfer an, Eine Alternative ist, die
Leine an einem Fender oder ande-
rem groBeren schwimmenden
Gegenstand zur Yacht abzuseilen.

Wird mit Murings festgemacht, solite der Anker so

1 dicht wie mdglich in der Nahe der anderen Yachten
fallen, Das spart spater Weg. Anhand des Winkels der
anderen Muringleinen lasst sich grob schatzen, wo die
Grundgewichte liegen. Der Anker kann in dem Fali
kurzstag bleiben, er soll ja nur temporar halten.
Wird rdmisch-katholisch festgemacht, den Anker an der
optimalen Position fallen lassen, also dort, wo man es
auch mit Maschinenunterstitzung tun wiirde. Auch hier
kann er in dieser Phase kurzstag bleiben,
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3 Bel wenig Wind kann man sich jetzt L34 1 Auf keinen Fall mit gesetztem Gro3

an der anderen Yacht entlang an die p anlaufen, dies wiirde das spatere Abfallen
Pier hangeln. Ansonsten einen zweiten - verhindern. So dicht wie méglich an den
Festmacher achtern zur Pier ausbringen _ ' Klinftipen Nachbarn heransteuern, mit nur
und die Yacht per Winsch das letzte Stlick ' wenig Restfahrt, Eine lange Leine ibergeben,
verholen, ] } ein gezielter Wutf ist dabei hilfreich.

2 Abfallen und gleichzeitig sofort
die restliche Segelfidche ein-
holen. Der Helfer sollte die Leine nun
gesichert haben. Kurz bevor sie steif
kommt etwas von Bord aus tber eine
Winsch nachgeben, damit die Leine
nicht einruckt. Das schont auch die
Yacht des Helfers. Nun zur anderen

Yacht heranwinschen.

Mit Risiko

Wer sich den Anker oder das Fahren mit dem Dingi
sparen will, kann auch auf diese Weise versuchen,
eine Leine an Land zu bekommen. Das funktioniert
bei Murings recht gut, zumal wenn deren Leinen steil
ins Wasser abfallen. Liegen die anderen Yachten vor
Buganker und ist es ein flacher Hafen, sollte dieses
Manaover nicht riskiert werden. Sonst bleiben Kiel
oder Ruder hangen, und wenn der Anker einer ande-
ren Yacht dabei aus dem Grund bricht, ist das Ge-
schrei groB. Dieses Mandover funktioniert ohnehin nur,
wenn der kiinftige Nachbar hilft oder ein Crewmit-
glied an anderer Stelle im Hafen zuvor abgesetzt
wird und die Nachbaryacht entert. Vorher fragen!




Per AufschieBer an den Liegeplatz:
A Das funktioniert ganz gut, wehn die
Anlage nicht zu eng ist, also der Platz
fur die Drehung fehlt. Wichtig ist das
schnelle Ausbringen der Vorspring. Beim
Bremsen dreht der Bug der Yacht zum
Fingersteg hin, das Heck zum Nachbarn.
Also jeweils gut abfendern, Wenn gleich-
zeitig mit der Vorspring die Mittelspring
ausgebracht wird, kann mit dieser der ,

W

Drehimpuls abgeschwicht werden. 4

WIND

Ihlb . A

B Ist die Gasse zu eng, um

direkt an den Platz zu drehen,
kann auéh am Kopf ein Crew-
mitglied 'mit Vorleine abgesetzt
werden, das dann die Yacht ganz
in Ruhe nach Luv zieht. Diese 4
Variante ist auch allen Unsicheren
und Ungeiibten zu empfehlen. S

c Vor dem Wind anzulegen ist
eigentlich leichter als mit
Pfahlen, da die Yacht den ganzen
Steg entlang abgebremst werden
kann, Dennoch kann das Abseilen

per Achterleine noch mehr
Kontrolle bieten, vor allem bei viel
Wind oder starkem Strom.




ANLEGEN UNTER SEGELN -~ AM FINGERSTEG
BEY

Mit Gorspring
und Vorsicht

Die Beson%erheiten von Hafenanlagen mit Fingerstegen
kommen bgm Anlegen unter Segeln noch starker zum
Tragen. Die@;n die Gasse ragenden Hecks sind eine
Phalanx angilindernissen. Aber die Stege haben auch
etwas Guteg: Der Bremsweg fiir eine Yacht veriangert
sich enormgda ja schon weit vor dem eigentlichen Steg
ein Crewmitiglied am Ausleger abgesetzt werden kann.
AuBerdem €ntféllt das zuvor beschriebene Verholen mit
Leinenhilfe®denn der Weg zwischen »Pfahl«, also dem
Ende des Ffhgersteges, und dem Steg ist ja begehbar.
Ansonsten €ind dieselben Techniken anwendbar wie bei
Stegen mit%féhlen. Mit einer Ausnahme: Es kann nicht
mit Achterl&nen gebremst werden, wenn, wie meist,

die eigene ‘?acht langer als der Fingersteg ist. Deshalb
kommt der Vorspring besondere Bedeutung zu.

Eine Mittels‘gring sollte nicht verwendet werden, da
manche Finéerstege so kurz sind, dass nur ein geringer
Bremsweg gur Verfligung stiinde.

n Auch mit halbem Wind oder
von einem Vormwindkurs aus

schiede zum Anlegen mit Pfahlen,
auBer dass wieder mit der Vor-

spring statt Achterleinen gebremst
wird und dass den ungeschiitzten

=)
[9]
@
[S]
) kommend gibt es kaum Unter-
=
=]
&

Hecks der anderen Yachten be-
sonderes Augenmerk gelten muss, _— _
@
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DREHEN MIT MASCHINE - IN DER BOXENGASSE

A

-I Der Skipper setzt auf der
e falschen »Fahrbahnseite«
L der Gasse an, um moglichst viel
. & Platz zum Drehen zu haben.
& Hierbei besonders auf andere
® Yachten achten. Ruder hart
Steuerbord und Vorausschub
® leitet die Wende ein.

2 Kraftig Schub achteraus
geben. Wenn die Gasse
sehr schmal ist wie hier,
kann das Ruder Steuerhord
eingeschlagen bleiben, Der
Weg achteraus reicht nicht,
um nennenswert Fahrt flr
splrbare Ruderwirkung ach-
teraus aufzunehmen. Der Rad-
effekt zieht das Heck nach
Lee. Dieser Effekt wird durch
Steuerbordruder noch unter-
stiitzt, da das Heck so mit
dem geringsten Widerstand
nach Lee rutschen kann.

3 Mit einem kraftigen Voraus-
schub bei Steuerbordruder

wird das Heck herumgedriickt

und die Wende abgeschlossen.

SCh‘nEIIe Drehung Es gibt verschiedene Griinde, in einer Bo-

xengasse zu wenden. Zum Beispiel, wenn
Oder Gassen-Tango sich kein freier Liegeplatz findet und die

Gasse verlassen werden soll. Wurde mit
Wind von achtern in die Gasse eingefahren, ist es oft das Beste, diese einfach in Achteraus-
fahrt zu verlassen, zumindest wenn es sich um eine in Rlickwartsfahrt gut steuerbare Yacht
handelt, wie bei Kurzkielern. Falls es aber einen Liegeplatz gibt, ist es einfacher, die Box
gegen den Wind als mit ihm im Riicken anzusteuern. Ansonsten konnten die auf den Seiten 30
und 32 beschriebenen Effekte auftreten. Dazu muss jedoch gewendet werden. Abhangig von
der Motorisierung gilt es dabei jedoch etwas Wichtiges zu beachten: liber welche Seite
gedreht wird. Hier handelt es sich bei beiden Beispielen um eine Wellenanlage, die einen
splirbaren Radeffekt erzeugt, mit dem haufig vorkommenden rechtsdrehenden Propeller bei
Vorausfahrt. Die Wende wird im Beispiel links in die richtige Richtung eingeleitet, der Rad-
effekt unterstutzt die Wende, und sie gelingt problemlos. Rechts geht es jedoch gegen den
Uhrzeigersinn und gegen den Radeffekt. Das flihrt zu einem sogenannten Gassen-Tango.
Yachten mit einem Saildrive, bei denen der Radeffekt hur schwach ausgepragt ist, sollten die
Wende von der rechten Gassenseite aus den Vorfahrtsregeln entsprechend einleiten.
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1 Der Skipper hilt sich an den
Steuerbord-Pfahlen, was
nach den Vorfahrtsregeln richtig
ist. Die Drehung wird mit kurzem,
kraftigem Schub voraus und hart

Ruder Backbord eingeleitet.
Kurz vor der Backbord-

-] Pfahireihe mit kraf-
tigem Schub achteraus
aufstoppen. Schon beim
Aufstoppen zieht der Rad-
effekt des riickwarts links-
drehenden Propellers das
Heck nach Backbord, also
in die falsche Richtung und
arbeitet so der Drehung
entgegen.

3 Vor der Steuerbord-
Pfahlreihe wieder auf-
stoppen. Beim Voraus-
schub wird zwar das Ruder
stark angestromt und
driickt das Heck nach Steu-
erbord herum, der Wind
arbeitet jedoch entgegen-
gesetzt am Bug, ebenso
dampft der vorwarts rechts-
drehende Propeller den
Drehimpuls. Am Ende wur-
de die Yacht nur wenig
weiter gedreht als nach
dem ersten Aufstoppen.

4 Dieses Vorgehen lieBe
sich jetzt so lange fort-
setzen, bis entweder die
Drehung Stiick flr Stlick
gegliickt oder die Pier am
Ende der Gasse erreicht ist

und die Yacht auf Leger-
wall saBe. Besser wire ge-
wesen, gleich beim ersten
Aufstoppen kurz an einem
Pfahl auf der Backbord-
seite festzumachen und
die Drehung dem Wind

zu uberlassen, wie auf
Seite 84 beschrieben,




DREHEN OHNE MASCHINE — AN DER PIER

1 An der Pier wird flir dieses
Mandver viel Platz bendtigt.
Zur normalen Vertduung eine zu-
satzliche, kurze Vorleine ausbrin-
gen. Bei ablandigem Wind zuséatz-
lich eine lange Achterleine, die als
Spring auBen um das Boot herum
gesetzt wird. AnschlieBend alle
anderen Festmacher 16sen.

&

®
e@

2 Bei ablandigem Wind und

allen Richtungen zwischen
ablandig und parallel schwoijt die
Yacht nun von allein von der Pier
weg und bileibt anschlieflend in
Windrichtung an der Vorleine
hangen. Bei parallel wehendem
Wind muss das Heck etwas ab-
gesetzt werden.

Mithilfe des
Windes

Manchmal ist es notig, ein Boot an

der Pier zu drehen. Wenn zum

Beispiel der Wind in den Nieder-

gang steht und der Bug in den ®

Wind gedreht werden soll, oder um °

®eo 0 o ‘__7/

gegen den Wind unter Segeln
abzulegen. Oder es ist eine Arbeit

. Bei parallelem Wind schwojt die
an der auBlen liegenden Bordwand 3

Yacht bis zur Pier herum und
durchzufiihren. Wenn dann keine muss nur noch festgemacht wer-
den. Bei allen anderen Richtungen
bis hin zu ablandig wird nun das
restliche Stiick mit der zuvor aus-
kaputt ist, kann mit Leineneinsatz gebrachten Achterleine geholt.

Maschine eingesetzt werden kann,
weil diese nicht vorhanden oder

die Drehung vollzogen werden.
Hier hilft der Wind mit, der ablandig
wehen muss oder parallel zur Pier
aus der zur Drehung liegenden
Luvrichtung.
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). . | ] DREHEN OHNE MASCHINE ~ AN DER PIER
1 Mandverleinen wie gezeigt aus-

bringen. Die Arbeit wird zunachst
an der Vorspring geleistet, die nach
achtern geholt wird. Um die Drehung
einzuleiten, ist ein Hebel notwendig.
Dieser wird erreicht, indem die Leine
auBen an einer anderen Yacht ansetzt.
Zusatzlich den Bug kraftig absetzen.

Mit Leinenhilfe

2 Den Bug immer weiter
Bei auflandigen Windrichtungen wird eine

herumholen, zuséatzlich das
Heck an der Achterleine herum-
ziehen. Mit allem Verfligbaren
den Heckbereich abfendern. Dort

Drehung ohne Maschinenunterstitzung
schwierig, weil ein Ansatzpunkt in Luv fehlt.

Dieser konnte ein ausgebrachter Anker sein, @ . entsteht jetzt viel Druck, es kann

was aber sehr umstandlich ist. Die gezeiglte g . = % sonst zu Schrammen und Krat-
\ zern kommen.

Methode funktioniert besser, vor allem, wenn @
nur eine enge Licke zur Verfligung steht, -]
birgt aber ein gewisses Risiko flir die Yacht. @

3 Am Ende der Drehung
muss die Yacht nur

noch final ausgerichtet und

festgemacht werden.




DREHEN MIT MASCHINE - AN DER PIER

1 Eine Vorspring ausbringen,
alle anderen Leinen I&sen.
Ruder zum Land hin legen, hier
hart Backbord. Langsam den Schub @
voraus erhdhen, also in die Vor-
spring eindampfen, bis das Heck
beginnt, vom Land wegzudrehen.
Die Starke des Schubes bestimmt

@
o
B
die Drehgeschwindigkeit. =} ‘}.L

Ry

Mit Maschinen kraft Dies ist die klassische Methode, wie eine Yacht an

einer Pier mit Maschinenunterstitzung gedreht wird,
wenn der Wind auflandiger als paralle] weht. Ansonsten kann man auch auf die Methode auf Seite 82
zurlickgreifen. Der Vorteil hier gegenliber einem Ab- und erneutem Anlegen ist, dass die einmal
hergestellte Landverbindung nicht aufgegeben wird, was einen Sicherheitsgewinn bedeutet.

2 Der Bug muss maximal abgefendert werden, denn
je weiter die Yacht herumschwenkt, desto gréBer

wird der Druck auf die Pier. Steht das Heck im Wind,

kann kurzzeitig die Yacht durch etwas Schub achter-

aus von der Pier abgesetzt werden. Ein in Rickwarts-

fahrt rechtsdrehender Propeller wiirde jetzt die

Drehung unterstiitzen, ein linksdrehender gegen die

Drehung arbeiten. Die Vorspring, jetzt Vorleine, wird

von der Person an Land oder an Bord Uber eine

Winsch geholt. So liegt die Yacht spater wieder

am Ausgangsplatz. Zusatzlich eine neue Vor-

spring in der entgegengesetzten Richtung zur

alten ausbringen.

3 Schritt 2 kann auch weitge-

hend entfallen, er dient in
erster Linie der Entlastung des
Bugbereiches, Ist die neue Vor-
spring ausgebracht, wird auch in
diese wieder eingedampft. Dabei
gleichzeitig die Spring dosiert so
weit fieren, dass die Yacht wieder
an ihrem Ursprungsplatz liegt.




DREHEN OHNE MASCHINE - IM WINKEL

Uber Eck

Die Methode ist prinzipiell dieselbe wie auf Seite 85,
nur dass hier ein Fixpunkt in Luv in Form einer Pier zur
Verfiigung steht. Diese Art Drehung ist zum Beispiel
beim Ablegen unter Segeln bei auflandigem Wind hilf-
reich. Die Drehung gelingt recht einfach, und es muss
nur vorsorglich abgefendert werden. Reibung zwi-
schen Rumpf und Pier entsteht fast nicht.

1 Eine lange Vorspring auf die andere Seite der

Pier ausbringen, zusétzlich eine Achterspring
auf die Ausgangs-Pier und eine Achterleine auf die
neue Pier. Diese beiden Leinen kdnnen von Bord
aus bedient werden, eine Person reicht dafur.

2 Mit vereinten Kraften wird nun der Bug nach
Luv geholt, dabei die Achterleine etwas durch-
setzen, um die Yacht von der Ursprungs-Pier
abzusetzen und die Achterspring auch etwas dicht
holen, um die Drehung zu unterstiutzen und das
Heck der Yacht von der neuen Pier abzusetzen.

Stehen nicht gentigend Helfer zur Verfligung, um
den Bug herumzuziehen oder schaffen sie es
gegen zu viel Winddruck nicht, kann die Leine auch
an Bord nach achtern auf eine Winsch gelegt und
von dort geholt werden.




VERHOLEN - AN DER PIER

Schieben statt ziehen

Soll eine Yacht an einen anderen Liegeplatz ohne Maschine verholt werden — weil man unter
Segeln ablegen will oder die Strecke nur kurz ist und die Nachbarlieger nicht durch den Jockel
genervt werden sollen — bietet sich wieder Leinenunterstiitzung an. Oftmals wird eine Yacht dann
wie bei den Treidlern gezogen, was jedoch meistens nicht die optimale Losung darstellt. Hier
werden drei Varianten flir das Verholen an einer Pier gezeigt.

Die Yacht wird {iber die Achter- S Das Ziehen iiber die Vorleine v g ~ | Eine Variante vor allem fiir
spting geschoben. Dadurch =P - benotigt in den meisten Situ- v ! Einhandsegler. Die Yacht

punkte, es is ne sehr .~ aych'gegen die Pier gezogen,
sichere Methode, Allerdings = ¥ . durch aufwandigeres Ab-
wird noch/eine Persc%n an der Q
Vorleing’bendtigt, diejden Bug
zur Pigr zieht,

dreht der Bug vonyder Pier weg, o - - ationen nur eine Person an ' = 4 .~ wird abwechselnd iiber Vor-
es entstehen v%g r Reibungs- d K. Adl . Jedoch wird die Yacht 4 1 ' : i
Iso ef \

....................O)
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VERHOLEN - AN PFAHLEN

Entlanghangeln

Auch an Liegeplatzen mit Pfahlen kann es noétig sein, die Yacht zu verholen. Wie an das Ende
einer Boxengasse, wenn dort unter Segeln abgelegt werden soll, oder wenn ein paar Meter
weiter ein Liegeplatz neben Freunden frei geworden ist und der Skipper keinen komplett
neuen Anlauf wagen will, etwa bei zu viel Wind.

Die Halfte des hier
mit einer Achter-
spring moglichen Weges

ist geschafft. Dieser
hangt von der Lange der
Yacht und dem Abstand

1 Den Vortrieb iiber-
nimmt wieder die Ach-

terspring. Diese wird so

weit wie méglich in Luv

der Pfahle ab. Die Fest-
macher vorn und achtern
wurden einmal umge-
steckt.

und dann vom Cockpit aus
tber eine Winsch geholt.
Die Festmacher, hier griin,
dienen nur dazu, die Yacht
gegen seitliche Boen zu
sichern,

Uber einen Pfahl gelegt <

EAEAEXEND -

3 Ist die Achterspring

einmal so weit wie
moglich geholt, halten
Vor- und Achterleine
die Yacht, wahrend die
Achterspring auf den
nachst erreichbaren
Pfahl in Luv umgesteckt
wird. Dann beginnt der
Ablauf von vorn.

|

e m’r&fﬂﬂm
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1 Den Bug mit einer langen Vorleine
sichern, die beiden alten Vorleinen ein-
holen. Findet sich ein Helfer, so kann die-
ser spater fieren und loswerfen, ansonsten
die Vorleine auf Slip ausbringen, beim Ein-
hand-Ableger bis ins Cockpit. Die Vorleine
so weit fieren, bis das Heck zwischen den
Pfahlen steht. Die Achterleinen einholen.

\/

Drehen mit Geiaber

digem Wind
Windkraﬂ aus einer

Box abzule-
gen zahlt zu den einfachsten Manovern
Uberhaupt. Zumindest bei wenig Wind. Vor-
leinen einholen, die Yacht an den Achterlei-
nen nach achtern ziehen, sobald die Pfahle
erreichbar sind, die Achterleinen einholen und mit
langsamer Fahrt achteraus die Box verlassen. Bei star-
kem Wind jedoch kann auch dieses Manover problematisch
werden, wenn der Bug anfangt auf Drift zu gehen. Das freut
den Nachbarn. Dagegen hilft viel Schub achteraus. Das birgt
aber auch die Gefahr, zu weit nach Lee zu gelangen — und
damit auf die nachste Pfahlreihe, Und wenn ein Festmacher
nicht loskommt, gerit die Yacht auBBer Kontrolle. Deshalb
sollte der Bug mit Leinen gesichert und das Herumschwin-
gen des Bugs dem Wind (iberlassen werden. Das funktio-
niert sogar einhand, wie das Beispiel zeigt. Der Skipper
muss nur die Vorleine einholen und braucht sich anschlie-
Bend nicht mehr mit Festmachern beschaftigen.

2 Die Vorleine weiter langsam fieren, bis
etwa zwei Drittel der Yacht die Pfahle
passiert haben. Nun die Vorleine schnell
ganz einholen und mit etwas Schub und
Ruderlage in die gewlinschte Richtung
die Yacht achteraus setzen. Selbst wenn
jetzt die Vorleine einen Kinken haben
sollte und sich verhakt, kann man die
Yacht immer noch mit einer weiteren Vor-
leine am Pfahl sichern, um die Vorleine
auf Slip zu klarieren, oder das Mandver
wird abgebrochen und die Yacht mit
Maschine nach vorn verholt, um neu zu
beginnen. Falls der Bug beim Einholen
der Vorleine auf Drift geht, so macht
das nichts, denn er wird von den Pfah-
len gebremst. Spatestens am Bugkorb
muss dann abgesetzt werden.

3 I1st der Bug frei und das Heck in die

richtige Richtung eingeschwenkt, die
Achterausfahrt mit leichten Vorwiarts-
schilben und maximalem Ruderausschlag
in Drehrichtung bremsen. Durch die
Schiibe wird das Heck herumgedriickt,
gleichzeitig driickt der Wind den Bug
herum. Ist die Drehung weit genug, kann
die Gasse vorwarts verlassen werden.




3 Die Yacht kann auch mit Vor-

und Achterleine gedreht werden.
Dann ldsst man sie zunachst am Bug
héngen, 16st anschlieBend die Vorleine
und verldsst die Gasse vorwirts,

NaCh Luv Bei starkem, in

die Box stehen-
verhOIen dem Wind kann

es problema-
tisch sein, nach Passieren der Pfahle die
Kurve zu kriegen, vor allem, wenn wenig
Manoverraum zur Verfligung steht.
Normalerweise wiirde der Skipper bis zur
gegenliberliegenden Pfahlreihe fahren und
dabei schon so weit wie moglich einlenken.
Beim anschlieBenden Vorwirtsgehen be-
steht jedoch die Gefahr, dass die Yacht zu
stark driftet und auf die Pfahireihe in Lee
gedriickt wird. Sicherer sind diese Varianten.

1 Beide Vorleinen einholen, ei- 3a Das Eindampfen in die Achter- 3b Bei Yachten mit schmalem
ne Achterleine einholen und leine ist eine gute Einhand- Heck und fehlendem Hebel
zum Ausbringen auf Slip vorberei- Variante sowie flir Yachten mit brei- oder wenn noch ein Crewmitglied
ten. Achteraus einkuppeln, und die tem Heck geeignet. Ist die Yacht weit zur Verfligung steht, kann statt einer
Box verlassen, dabei den letzten genug herumgekommen, entweder Achterleine eine Mittelspring auf Slip
Festmacher einholen. rickwirts die Gasse verlassen, dann ausgebracht werden. Das Drehen
kann jederzeit wieder an einem Pfahl bendtigt dann weniger Schub.
Bei Erreichen der gegen- festgemacht werden, falls der Bug un-
2 Uberliegenden Pfahlreihe kontrolliert wegdriftet. Oder beherzt
einen Festmacher achtern auf Vorwartsschub geben, um Fahrt und
Slip um einen erreichbaren Pfahl Mangvrierbarkeit aufzubauen. Sonst
legen. Die Seite des Hecks, auf besteht die Gefahr, dass der Bug
& der belegt wird, ist auch die wieder nach Lee ge'drUth wird.
: Seite, {iber die gedreht wird, } | . PR @ e v
P b

\




Beim Einhand-Ableger eine lange Vor- Recht sicher ist esinun, die Yacht

1 leine nach Luv auf Slip ausbringen und 2 vom Wind nach Lee klappen zu las-
zuriick ins Cockpit flihren, Ansonsten Uber- sen, besonders bei einer sehr engen Gas-
nimmt diese Vorleine ein Crewmitglied auf se. Das geht jedoch nur mit einem hel-
dem Vorschiff. Findet sich ein Helfer an Land fenden Nachbarn oder einem weiteren
oder noch besser auf dem Luv-Nachbarboot, Crewmitglied. Wenn der Bug auf Hohe
der Pfahlreihe ist, kurz aufstoppen und
eine Vorleine auf den Luv-Pfahl auf Slip
legen. Den Bug absetzen, wenn notig.
Sobald die Yacht herumgeschwoit ist,
kann die Gasse voraus verlassen
werden. Ein Einhandsegler kann sich
behelfen, indem er.den Lee-Pfahi als
D -ehpunkt nimmt. Das geht jedoch nur,
wenn der Bugkorb nicht libersteht.

muss die Leine nicht auf Slip ausgebracht
werden. Die beiden alten Vorleinen losen,
und die Yacht an den Achterleinen aus der
Box ziehen. Lee-Achterleine einholen, Luv-
Achterleine auf Slip legen, und mit ihr auf
dem Boot nach vorn gehen. So wird der
Rumpfin Luv gehalten. Ist nur eine Person
an Bord, entfallt dies. Die Vorleine wird wah-
renddessen gleichmaBig gefiert.

e vooo000o0
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/ “Mit Vorleine

2 Ist die Gasse grof3 genug, kann auch bis Bei @arkem Seitenwind lasst

zur gegeniiberliegenden Pfahireihe ge- 4 o £ sich eingg¥acht ohne Bug-

fahren werden. Ein kréftiger Vorwartsschub bei E-s strahlruder’nur durch Leinenhil-
voll eingeschlagenem Ruder sollte die Yacht fe kontrolliert a@s der Box bug-
auf Kurs bringen, Bei sehr starkem Wind und i L=l

einem stark Uber den Bug driftenden Boot be- 5 sieren. Wichtig ist d@ Absetzen
steht jedoch die Gefahr wfgdeear%%eren vom Lee-Pfahl, da die¥aght auf
Pfahlreihe anzukomgpen, bevor die Drehung ! dies%n gedriickt wird. Hier @“J,d
DEEN GG E T S kTR n ) et dreiVarianten des Ablegens @
Methode % angewen- \ e

det \‘eﬂen. dargestellt, die sich je nach

Richtung .d-e_s Radeffektes, der
Crewstarke und der Breite der
Boxengasse anbieten.

(2]

@ L 2b Die Gasse mit dem Heck voraus zu verlassen ist

nur dann zu empfehlen, wenn der Radeffekt mit-

hilft oder zumindest nicht gegen die Drehung wirkt. Ein
rechtsdrehender Propeller wiirde bei Achterausfahrt
hier das Heck nach Backbord versetzen, der Bug treibt
in dieselbe Richtung, die Drehung wird behindert. Eine
Losung ware wie auf der rechten Seite gezeigt. Kime
die Yacht dagegen aus einer der unteren Boxen, wiirde
der Radeffekt das Heck nach Luv versetzen oder auf
der Stelie halten, wahrend der Bug nach Lee treibt, also
eine Unterstiitzung der Drehung bieten.
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Alle Festmacher bis auf
1 die Luv-Achterleine ein-
holen. Durch eine laufende
Vorleine (siehe Foto) wird der
Bug am Driften gehindert.
Wenn der Luv-Pfahl erreich-
bar ist, dort eine Achterspring
auf Slip anbringen.

Mit Sorgleine
und Achterspring

Diese Variante zeigt, wie mit einer Achterspring
das Heck nach Luv geholt werden kann, wenn es
rliickwarts aus der Gasse gehen soll oder anschlie-
Bend mit dem Wind vorwarts (also nach links). Hier
wird auBerdem eine Sorgleine vom Luv-Pfahl zum
Steg vorausgesetzt. Dann ist es auch ein sehr ge-
eignetes Einhand-Mandver. Es gibt keine lange
Vorleine, und so ist keine fremde Hilfe notig.

Laufende Vorleine mit Fern-
auslésung: Eine Leine mit
zwei Augen wird um die
Sorgleine herumgelegt und
auf der Klampe belegt. Das
vordere Auge ist mit einer
Leine, die bis ins Cockpit
reicht, verbunden. :'Ex"'

2 Durch langsames Eindampfen in die auf
Slip gelegte Achterspring wird die Yacht
aus der Box geholt und zugleich das Heck
vor dem Wegdriften bewahrt. Sobald der
Bug zwischen den Pfahlen ist, die Vorleine
16sen, entweder per Fernbedienung oder ein
Crewmitglied erledigt das. Der Bug
schwenkt nun nach Lee, das Heck nach Luv.

3 Ist der Bug weit genug herumge-

schwenkt wird die Achterspring einge-
holt. Die Gasse kann nun weiter riickwarts
oder vorwarts abgefahren werden. Die Ach-
terspring ist auch das richtige Hilfsmittel,
wenn ohne Seitenwind, dafir aber in sehr
engen Gassen oder an Ecken Drehungen
bewaéltigt werden miissen,




ABLEGEN MIT MASCHINE - VON DER PIER LANGSSEITS
Mit Windkraft

Einfacher geht es nicht, denn der
Wind erledigt die Arbeit. Geeignet
fir alle Bootstypen und bei Wind-
richtungen zwischen vorlich bis
ablandig raumschots. Das Heck
muss abgefendert werden. Ist es
breit genug, kann statt des Ab-
setzens auch in die Achterleine,
die dann zur Spring wird, einge-
dampft werden.

Samtliche Festmacher 1
bis auf eine Achterleine

oder Brustleine achtern einholen,
Die letzte Leine auf Slip legen oder
von einer Person an Land loswerfen
lassen. Den Bug absetzen, das erfor-
dert kaum Kraft und ist auch nur bei
vorlichen Windrichtungen néotig.

Ist der Bug 2

weit genug
herumgekommen,
vorwarts einkuppein,
etwas Schub geben,
gleichzeitig die Achter-
leine einholen,

Eindampfen in
die AChtel'Spl'ing zwischen parallel zur

Pier und auflandig.

Geeignet bei allen
Windrichtungen

Diese Methode ist aber nur bei Yachten mit breiten Hecks zu
empfehlen, da sie Hebelwirkung benotigt. Dafur funktioniert sie
bei diesen umso besser. Auch fur Solosegler zu empfehlen.

.I Eine Achterspring auf Slip ausbringen (oder ein Helfer
wirft an Land los), das Heck zur Pier gut abfendern.
Rlckwarts einkuppeln und dosiert immer mehr Schub geben.
Die Ruderlage ist egal, da das Blatt bei achteraus gehender
Maschine nicht angestromt wird und wirkungslos bleibt.

WIND

2 Durch die Hebelwirkung schwingt der Bug
herum. Ist er weit genug, vorwarts Schub
geben bei Ruder mittschiffs, damit das Heck nicht
gegen die Pier gedrlickt wird. Ist die Yacht achtern
klar, hart Ruder von der Pier weg legen, um den

Bug gegen den Wind zu drehen,




Eindampfen in
die Achterileine

Biesesantver ABLEGEN MIT MASCHINE ~ VON DER PIER LANGSSEITS

eignet sich nur flr
Yachten mit breitem Heck,
ist bei diesen jedoch nahezu

genial. Windrichtung: auflandig bis parallel. Es muss nur das Heck abge-
fendert werden, und die Maschine bleibt voraus eingekuppelt. Der manchmal
bange Moment des Umsteuerns entfallt. Es ist sehr gut einhandtauglich.

1 Eine Achterleine auf der Wasserseite aus-
bringen, hier auf Slip gezeigt. Ruder hart
landseitig, kraftig Schub voraus. Die Strémung
am Ruderblatt setzt das Heck ab, die Heb&
wirkung ldsst den Bug herumschwingen,

2 Sobald das Heck von
der Pierfrei ist, langsam
Ruder mittschiffs legen und
" eventuell, abhangig von der
Windstarke, Schub reduzieren.
Achterleine einholen.

Eindampfen in
die Vorspring

Das ist die einzige Methode fir altere,
schmale Yachten, sich ohne Bugstrahlru-
der oder fremde Hilfe von einer Pier bei
auflandigen Windrichtungen abzusetzen.
Der Bug muss stark abgefendert werden,
da in diesem Bereich viel Druck entsteht.

Ab einem gewissen Winkel, abhangig von der Form des Bugs,
ist dieser nicht mehr gut abzufendern. Dann schnell riickwirts
einkuppeln und kraftig Schub achteraus geben, damit die Yacht
nicht zurlick auf die Pier treibt. Das vorher vereinbarte Kommando
zum Loswerfen der Vorleine geben, diese einholen. Spurt jetzt
die Person an Land nicht, misslingt das Manéver, Eine auf

Slip gelegte Vorleine birgt dagegen immer das Risiko sich zu
verhaken. Der Skipper muss abwégen.
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1 Beide Festmacher auf Slip, die Yacht 2 Der Steuermann dampft leicht mit Ge- 3 Ist die Muringleine abgesunken, kraf-

etwas voraussacken lassen. Das ent-

genruder in den Luv-Festmacher, der tigen Schub voraus geben und den

lastet die Muring. Lee-Festmacher losen. Vorschiffsmann wirft die Muringleine los. Luv-Festmacher einholen.
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Der Standard-Ableger WIND

Das Ablegen von der Pier ist oft schwieriger als aus einer Box mit Pfahlen heraus.
Denn diese halten die Yacht bei Seitenwind so lange wie nétig vom Nachbarn fern
und sind zudem zuverldssige Fixpunkte flir Springs. Deshalb ist es beim An- und
Ablegen mit Murings oder Anker auch normal, auf den Nachbarn zu treiben. Das
nimmt einem niemand krumm. Zumindest so lange nicht, wie die Bordwande gut
abgefendert sind und die Crew zuséatzlich abhalt. Aber bitte nur an der FuBreling
oder Bordwand des Nachbarn oder an seinem Bug- oder Heckkorb sowie seinen
Wanten — niemals aber an Relingsstiitzen oder -drahten, diese kénnen aus dem
Deck reiBBen.

Ganz wichtig beim Ablegen ist, dass der Steuermann so lange mit dem Schub
voraus wartet, bis der Vorschiffsmann signalisiert, dass die Muringleine tief ge-
nug abgesunken ist. Denn wenn diese in die Schraube kommt, gibt es Chaos.
Und noch ein Tipp: den dritten Festmacher (Stromkabel) nicht vergessen!
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.I Die Festmacher achtern werden auf Slip gelegt, der luv-
wartige liber Kreuz nach Lee, um die Abdrift des Hecks

vom Cockpit aus kontrollieren zu kénnen. Der leewdrtige
bleibt parallel, um dem Zug der Muring entgegenzuwirken,
Zusatzlich wird um die Bugklampe des Nachbarn eine Mané-
verleine auf Slip ausgebracht. Diese muss mindestens dop-
pelte Bootslange haben.
Zuerst die leeseitige Achterleine loswerfen. Dadurch zieht die
Muring die Yacht etwas von der Pier weg, das Heck schwojt
leicht nach Luy, Nun Muringleine Iosen, was durch die Entlas-
tung einfacher'geworden ist. st diese frei, reicht ein kurzer
Motorschub voraus, um das Heck abzusetzen. Dabei wird die
luvseitige, Gber Kreuz laufende Achterleine kontrolliert mitge-
fiert. Der Bugmann fiert gleichzeitig die Vorspring. Nach weni-
gen Metern wird der Winkel der Achterleine zu spitz, und das
Heck kann mit ihr nicht mehr vor dem Abdriften bewahrt wer-
den. Die Leine einholen, das Heck zum Nachbarn abfendern.
Dies kann auch durch feichtes Gegenruder unterstitzt wer-
den, wodurch das Heck nach Luv versetzt wird, Dort miissen
ebenfalls Fender hangen.

Drehen mit
Vorspring

2 Die Drehung der Yacht wird jetzt nur
In engen Mittelmeermarinas sind die Gassen

noch durch das Fieren der Vorspring

3 und leichte Motorschiibe kontrolliert. Ach-
oftmals schon schmaler, als die dort fest-

) ; tung am Bug des Nachbarn, abfendern

gemachten Yachten lang sind. Ein normales R A und abhalten! Die oft vorstehenden Anker

Vorwarts-Ausparken ist dort unmoglich. Bevor L sorgen leicht fiir Schrammen und Verlet-

das Heck frei wire, wiirde der Bug ein gegen- zungen, verhaken sich auch gern in der

.. ¥ igenen S ling. Zeigt der Bug in di

Uberliegendes Boot rammen. Selbst das Heraus- e'ge__ § eere.mg < _ug e 'Pf
; I gewiinschte Richtung, kann die Vorspring

drehen mit dem Bugstrahiruder kann problema- . ar | losgeworfen und durchgeholt werden, Der

tisch werden, wenn starker Seitenwind herrscht, S | = Steuermann Gbernimmt mit Ruder und

gegen den der Bug-Quirl manchmal nicht mehr -y : Maschine die Kontrolle.

ankommt. In dieser Situation bietet sich der Ein- !

satz der Vorspring an. Dabei dreht die Yacht direkt

um den Bug des Nachbarn. Selbstverstandlich sollte

dieser vorher gefragt werden, so er an Bord ist. Meistens

hilft er dann sogar, sodass die Mangverleine nicht auf Slip

gelegt werden muss. Er kann sie ja loswerfen.

Erleichternd kommt in diesem Fall hinzu, dass die Muringleinen

sehr steil ins Wasser ragen, also nicht die Gefahr besteht, sich anV

einem der Unterwasseranhédnge oder der Schraube zu verfangen.
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1 Spring zdr luywartigen Nachbaryacht
ausbringen, Lee- Festmacher emholen,

Muringleine(n) loswerfen. Ruckwartsschub
Luv- Festmache\r langsam fleren\ Spnng
fieren. Wifd der Wlnkel zum Luv- Festmacher
zu spitz, ym noch wirksam zu seln diesen
elnholen Den Bﬂlg, der nun recht stark nach |
| Lee wandern kanh gut zur Nachbaryacht

| absetzen[und abfendern. Durch Ruderlage
lasst sichihier kaum gegenwirken.

2 Besonderes Augenmerk muss jetzt der
Muringleine des Luv-Nachbarn geiten,
da ja mit dem Ruder voraus gefahren wird.
Also lieber etwas weiter aus der Liicke
herausfahren, bevor die Spring festgesetzt
und damit die Drehung eingeleitet wird. Ist
das Heck weit genug herum, etwas mehr
Schub geben, um Fahrt aufzunehmen, und
gleichzeitig die Spring einholen,

Drehen mit
Achterspring

Das Rlickwarts-Ablegen bei starkem Seitenwind ist nicht
ganz so problematisch wie mit dem Bug voraus, da der
starker als das Heck vertreibende Bug (Windfahneneffekt)
die Drehung nach Luv unterstitzt. Eine Achterspring kann
aber dennoch zur besseren Kontrolle eingesetzt werden.
lhre Wirkung ist jedoch viel geringer als die einer Vor-
spring, da der Hebel zwischen Antrieb und Fixpunkt deut-
lich unglinstiger ist. Die Abfolge unterscheidet sich kaum
von der im Beispiel auf der vorhergehenden Seite.
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Der leewirtige Festmacher ist geldst, die luv-

1 wartige Landleine auf Slip, aber nicht {iber Kreuz
gelegt. Der Bugmann 16st die Muring. Mit leichten
Vorwidrtsschiiben setzt der Steuermann die Yacht ab.
Damit diese nicht voll auf den Nachbarn treibt, kann
mit etwas Gegenruder immer wieder in die Achterlei-
ne eingedampft werden. Durch die Hebelwirkung am
breiten Heck und die Ruderlage wird das gesamte
Boot nach Luv versetzt. Wenn sich der Bug des Lee-
Nachbarn etwa auf Kiethohe befindet, kann die Ach-
terleine eingeholt werden.

2 Nun treibt die Yach{ unwgigerlich nach 3 Ist die Yacht komplett gedreht, mit

Lee — also dort gut abfendern und kraftigem Schub rickwarts Fahrt auf-
abhalten und auf die Nachbar-Muring achten. nehmen, Um 'den Moment der Mandvrier-
Die eigentliche Arbeit libernimmt der Wind, unfahigkeit zu {iberbrucken,
er driickt das Yorschiff im Bogen nach Lee.

RUCkwarts Diese Variante eignet sich, wenn keine Vorspring zum Nachbarschiff
gegenan ausgebracht werden kann, weil es (was selten ist) der Eigner untersagt

oder weil andere Gegebenheiten, wie beispielsweise ein Relingsnetz,
dies unméglich machen. Auch kann die Bauweise des Bootes es verbieten, um dessen Bug zu dre-
hen, wie bei einem sehr weit vorstehenden Bugbeschlag oder gar einem hervorstehenden Genna-
kerbaum oder Kliiver. Auch wenn die Gasse sehr eng ist, sodass es zu einer direkten Drehung nicht
reicht, kann diese Methode helfen. Sie hat zudem einen Vorteil gegenliber dem Vorwartsfahren:
Durch den Windfahneneffekt bei modernen Yachten richtet sich die Yacht von selbst aus, und die
Gasse kann entspannter passiert werden als vorwérts.
Dieses Ablegemandver eignet sich jedoch nur, wenn die Murings sehr steil abfallen. Ansonsten
wirde sich der Kiel in der Muring des Nachbarn in Lee verfangen.
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1 Bei auflandigem Wind kdnnen beide Achter-
leinen gleichzeitig gelést werden. Wenn zuvor

etwas Kette gesteckt wird, geht das leichter. Bei
ablandigem oder seitlichem Wind jedoch solite
eine Leine auf Slip belegt bleiben, bei seitlichem
Wind die Luvleine, Diese wird nun langsam gefiert
und kontrolliert die seitliche Abdrift des Hecks.
Die Ankertrosse entsprechend einholen. bei star-
kem ablandigem Wind kann auch etwas Schub
achteraus die Kontrolle erhchen,

N LI

, N

Der Vorschiffsmann gibt dem Steuermann per

2 Handzeichen die Richtung zum Anker, Dies ist
besonders wichtig bei seitlichem Wind, wenn aus
der geradlinigen Anndherung ein Bogen wird,
Wenn der Bug nicht zum Anker zeigt, erhoht das
die Last auf der Trosse. Der Bugmann warnt auch,
falls sich die Yacht schneller ndhert, als das Ge-
schirr eingeholt werden kann, damit sie dieses
nicht uberlauft.
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Kurz vor Erreichen des Ankers muss dieser
3 kurzstag stehen, damit er durch die Restfahrt
der Yacht beim Uberlaufen ausgebrochen wird.
Falls er sehr schlammig ist, kann er bis kurz unter
die Wasserlinie geholt werden und dort bleiben,
bis die Strémung ihn sauber gewaschen hat.
Allerdings sollte dabei nicht zu schnell gefahren
werden. AnschlieBend den Anker ganz aufholen
und sichern.

eccecccscescssosssooe
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Das Elsen Eigentlich ist das Ablegen mit Ankerhilfe einfach. Denn das vor allem gegen
einho'en seit!ichen Wind- se-hr anf'éllilge Vc?rschiff ist durch das Geschir.r gegen Abdrift
gesichert. Es gibt jedoch eine Einschriankung, weshalb das Liegen auf

romisch-katholische Art nicht immer das Angenehmste ist. Wenn namlich der Anker partout nicht nach
oben kommen will, weil er sich entweder irgendwo verhakt hat oder weil liber dem eigenen Geschirr
die Kette eines anderen liegt. Im erstgenannten Fall hilft nur ein rabiates Ausbrechen oder letztendlich
der Taucher, es sei denn, es wurde, wie auf Seite 123 gezeigt, eine Trippleine mit ausgebracht. Eine
Ankerboje ware noch besser, bildet jedoch in Hafen ein Hindernis. Im zweiten genannten Fall, beim
Kreuzen an der anderen Kette, schafft die auf dieser Seite gezeigte Methode Abhilfe. Bis auf diese
kleine Unsicherheit ist das Ablegen mit Ankergeschirr eines der einfachsten Hafenmandver {iberhaupt.
Charterer sollten jedoch eines beachten: Die Yachten sind heute liblicherweise mit Elektrowinschen
und langen Ketten ohne Trosse ausgeriistet. Das verleitet dazu, die Yacht per Winsch an der Kette zum
Anker zu ziehen. Dabei kann jedoch leicht die Winsch Uberlastet werden. Deshalb immer die Maschine
die eigentliche Arbeit erledigen lassen, mit der Winsch nur die Lose aus der Kette holen.

Den Anker befreien

In vollen Héfen ist es keine Seltenheit, dass der eigene Anker hinter eine fremde Kette hakt. Ist diese sehr schwer oder straff gespannt,
bleibt das eigene Eisen daran hdngen, egal wie oft es geholt und gefiert wird. Um dies zu beheben, kann eine Trippleine in die Ankerkette
gebunden werden, lhre Lange sollte mindestens Wassertiefe plus Freibord betragen. Mit ihrer Hilfe kann der Anker dann unter Wasser
hochgeklappt werden, sodass die fremde Kette abrutscht. Ist sie nicht vorhanden, hiift die gezeigte Methode.

1 Den Anker so weit aufholen, dass die 2 Eine starke Leine oder einen Fest- 3 Den eigenen Anker fieren. Er kann aus
fremde Kette erreichbar ist, Zur Not flir macher auf Slip um die Kette ziehen der Kette herausrutschen, da diese fi-
Schritt 2 bis zu ihr tauchen. und durchsetzen, notfalls mit einer Winsch. xiert ist. Sie wird anschlieBend freigegeben.




Fein raus

Es lohnt, das Ablegen unter Segeln zu {iben — denn neben
guter Seemannschaft ist es manchmal die einzige Option.

Is Motoren auf Segelyachten noch

nicht selbstverstandlich und auch

keineswegs zuverlissig waren, stellte
sich die Frage nicht, ob man das Ablegen un-
ter Segeln beherrschen muss. Es war einfach
ndétig, um aus dem Hafen zu kommen. Mo-
derne Technik dagegen lasst die Kunst des
Segelns aus dem Stand fast in Vergessenheit
geraten. Die Motoren sind langlebig und zu-
verlissig, die Hifen oft sogar zu eng gewor-
den, um sicher mandovrieren zu Kbnnen.
Weshalb der Verzicht auf die Maschine auch
mancherorts verboten ist.

Und dennoch sollte das Manover be-
herrscht werden. Warum wohl lernt jeder
Anfinger, dass die Segel beim Ablegen klar
zum Setzen sein sollten, auch wenn der Ha-
fen unter Maschine verlassen wird? Weil der
Hilfsantrich eben ausfallen kann und der si-
cherste Motor einer Yacht nun einmal die
Segel sind. In dieser Richtung liefSen sich
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noch viele gar nicht so seltene Szenarien an-
fithren, zum Beispicel die defekte Maschine
und der erst im nidchsten Hafen erreichbare
Motorenservice. Dorthin schaflt es nur, wer
seine Yacht auch ohne Jockel beherrscht.

Das Ablegen unter Segeln sollte jedoch
nicht immer und unter allen Umstinden
praktiziert werden. Gerade in der Hochsai-
son sind die Llifen meistens voll, und es gibt
wenig Mandvrierraum, sodass aus Griinden
der Sicherheit lieber die Maschine benutzt
werden sollte. Das gilt insbesondere fiir
Charterer, die das Verhalten ihrer Yacht nicht
so genau kennen kénnen, wie es fiir einen
risikolosen Mandverablauf nitig wiire.

Es sollte jedoch gelibt werden, wenn es
gefahrios méglich ist. Bei leichten bis mode-
raten Bedingungen, zum Beispiel im Vorha-
fen, einem grofriaumigen Fischereihafen
oder bei wenig Betrieb in der heimischen
Maring, etwa in der Nebensaison.

Grundregein

Liegeplatz nicht Startplatz

Bei der Mandverplanung muss die Si-
cherheit liber allem stehen. Die wichtigs-
te Frage lautet: Gibt es genligend Raum
nach Lee? Ist das nicht der Fall, muss die
Yacht an einen geeigneten Platz verholt
werden, etwa heraus aus einer engen
Boxengasse an deren Ende.

Ruderwirkung nur mit Fahrt

So schnell wie méglich muss Fahrt ins
Schiff, damit, gerade bei modernen Kurz-
kielern, Lift entsteht und die Abdrift ge-
stoppt wird und damit zugleich die Yacht
auf das Ruder reagiert. Dies ist wieder
nur mit Raum nach Lee moglich,

Griindliche Vorbereitung
Mindestens eine lange Mandverleine, die
nicht zum Kinken neigt, bereitiegen,
Ebenso alle verfigbaren Fender vorberei-
ten. Das GroB8 zum schnellen Setzen nur
mit wenigen Zeisingen sichern, Das ge-
plante Mandver detailliert und in Ruhe mit
der Crew besprechen und Alternativen
erwagen, falls der Ablauf misslingt.
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1 Zur besseren Kontrolle des Bugs Kontl'O"e

und um Zeit zwischen den Pfahlen
zu gewinnen, eine lange Vorleine auf Slip c ee
ausbringen. Alle weiteren Vorleinen ein- na h L
holen und die Yacht mit dem Heck zwi-
schen die Pfahle ziehen. Dazu eine Ach-
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Bei ablandigem Wind ist die Versuchung

terleine (hier Steuerbord) als »Antrieb« groB, die Segel schon in der Box zu setzen.

benutzen, indem ein Crewmitglied an Das funktioniert prinzipiell auch, jedoch
ihr das Schiff nach achtern zieht, Gleich- besteht immer die Gefahr — und diese
zeitig die Vorleine fieren. Das ist allein

schwierig, aber es besteht auch keine . ]
Eile. Die andere Achterleine wird als Yacht durch eine B oder unachtsames

steigt mit zunehmendem Wind —, dass die

Achterspring auf Slip gelegt. Bei einer Manovrieren querdriftet. AuBerdem kann
Zwei-Personen-Crew kann die Aufgaben es passieren, dass der GroBbaum oder
des Mannes in Rot auch der Steuer-

5 eine Schot an einem Pfahl hangenbleibt.
mann tibernehmen.

Dann ist Chaos angesagt. Einfacher ist es,
die Segel auBerhalb der Box zu setzen.

2 Die Yacht ganz aus der Box
holen, die ehemalige Achter-
leine Steuerbord nun als Vorleine
auf Slip ausbringen, Jetzt knnen
die Segel in Ruhe gesetzt werden.
Alles aufklarieren, kontrollieren,
ob die Schoten frei zum Fieren
sind, Das Vorsegel, wenn gesetzt,
ansonsten das Gro8segel zur ent-
gegengesetzten Seite back hal-
ten, in die die Gasse verlassen
werden soll, hier also Backbord.

Sobald die Drehung einsetzt und der Bug den Pfahl in die richtige Richtung passier{' at, die Vorleine einholen.
3 Die Yacht dreht jetzt, Segel zunachst killen lassen. Drehpunkt ist der Ansatzpunkt der Achterspring, diese
verhindert, dass das Heck nach Lee sackt. Sobald der Bug weit genug herumgekommen ist, Achterspring einholen
und gleichzeitig Segel einstellen und Fahrt aufnehmen. Hinweis: Die Achterspring sollte nur bei Yachten gefahren
werden, die ohne Fahrt stark zum Vertreiben neigen, wie Kurzkieler. Denn wenn sie nicht reibungslos eingeholt
werden kann oder sich verhakt, endet das ganze Mandver fat&l. .




Der Festmacher wird in Luy, also auf
2 dem Steg oder der anderen Yacht, be-
legt. Es bringt nichts, wenn die Person dort
versucht, die Yacht zu holen, das Risiko, die
Leine zu verlieren, ist héher als der Nutzen.
Sobald der Festmacher an Bord belegt ist,
kénnen alle anderen Leinen eingeholt
werden. Die Crew zieht nun die Yacht per
Hand oder iiber eine Winsch nach Luv.
Sobald die andere Pfahireihe erreichbar ist,
einen Festmacher achtern auf Slip legen.

1 Von einer Yacht in
der Boxengasse ge-

genliber oder vom Steg
wird eine Leine ausge-
bracht. Das kann mittels
eines Fenders, den der Wind
treibt, geschehen. Jedoch
muss die Leine leicht und
schwimmfahig sein, also am
besten mit Pilotleine arbei-
ten. Mit der Pilotleine wird
dann der schwere Festma-
cher geholt. Wenn der Fest-
macher und der Fender von
der eigenen Yacht stammen,
muss am Ende kein Material
mehr zuriickgegeben werden.

| WIND
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Gegen den Wind

Steht der Wind auf die Box, so ist ein direktes Ablegen oh-
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ne Schlepperhilfe unmaoglich. Steht ein solcher aber nicht
zur Verfligung, muss man {iber einen Umweg aus der Box.
Ein Weg, wenn auch ein mihseliger, wire, sich aus der Box
und dann an den Pfahlen entlang bis zum Ende der Gasse
zu verholen, die ganze Zeit auf Legerwall. Das ist eher un-
praktisch. Leichter wird es, wenn ein Fixpunkt in Luv vor-
handen ist. Das kann ein mit dem Dingi ausgebrachter An-
ker sein, wenn ausreichend Raum in Luv vorhanden ist.
Oder es wird die Pfahlreihe oder Pier in Luv genutzt. Dazu
kann eine Leine mit dem Dingi dorthin ausgebracht werden
oder, falls nicht vorhanden, von Luv aus herangefihrt wer-
den, wie in diesem Beispiel.

\ 3 Auf den anderen Pfahl vom Bug aus 4 Achterleine fieren, Vorleine dichtheh-
eine Vorleine ausbringen. Waren Fen- men - die Yacht dreht. Hangt sie nach
der und Pilotleine nicht die eigenen, kann Lee am Pfahl, wie auf der vorherigen Seite
der Helfer diese nun einholen. beschrieben weitermachen.
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Mit Wind querab

Das Manover funktioniert bis zu einem
Windeinfallswinkel von 90 Grad auf jeden
Fall. Je mehr der Wind aus ablandiger Rich-
tung weht, desto einfacher wird es; je wei-
ter er (iber 90 Grad in Richtung auflandig
abweicht, desto schwieriger (bis unmog-
lich). Denn am Ende entsteht dann eine

Wichtig ist beim
1 i Pty 1 Verlassen der
zu setzen sind und aus der man sich nur T il | Box, die Luvleinen

Legerwallsituation, in der die Segel kaum

sehr schwer befreien kann, wie mit einem ./ i unter Spannung zu
if X ] halten und so vor
allem den Bug vor
Abdrift zu bewahren,
1es kann mittels
Sorgleinen gesche-
hen (linke Situation)
oder mit langen Vor-
leinen, die auf Slip

Fixpunkt in Luv (siehe links).

liegen oder von Hel-
fern bedient werden.

Das Herausziehen aus der
2 Box sollte zligig erfolgen,
sonst besteht die Gefahr, dass
das Heck zu friih herumdriftet
und sich die Yacht zwischen
3 Fir eine deutlichere Darstellung wurde die > den Pfahlen verkeilt. Das Dre-
Yacht hier etwas nach Lee versetzt. Normaler- ol | ’ 3 hen selbst {ibernimmt der Wind.
weise kann der Luv-Pfahl der Box verwendet wer-
den, um die Yacht mit einer Vorleine an ihm fest-
zumachen. Sobald das Boot mit dem Bug im Wind
liegt, kdnnten die Segel gesetzt werden. Anschlie-
Bend Vorleine 16sen, Vorsegel backsetzen und den
Bug so weit drehen, dass mindestens ein Amwind-
kurs anliegt. Segel trimmen und Fahrt aufnehmen.
Das funktioniert natiirlich nur, wenn in Lee nicht
gleich die nachste Pfahlreihe kommt. in diesem
Fall miisste die Yacht vor dem Segelsetzen ans
Ende der Gasse verholt werden,
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Mit dem Wind

Bei ablandigen Richtungen geht es ganz
leicht, man lasst sich einfach von der Pier
abtreiben. Normalerweise driftet der Bug
schneller, sodass die Yacht automatisch
auf Kurs geht. Weht es vorlicher oder
achterlicher als querab bis zu parallel

zur Pier, sollte eine Achterleine benutzt
werden, besonders, wenn es eng ist.

1 a Den »Antrieb« libernimmt eine Achter-
spring. Eine Vorleine ist nicht geeignet, weil

diese den Bug zur Pier ziehen wiirde. Es ist
hilfreich, einen Helfer an Land zum Loswerfen
anzuheuern, dann muss die Spring nicht auf Slip
gelegt werden. Sie wird entweder von Bord aus
gezogen, wenn die Crew grof3 genug ist, per
Hand oder liber eine Winsch. Wenn sich an Land
genligend Helfer finden, so soliten sie die Spring
nehmen und mit ihr die Pier entlanggehen, dabei
maglichst immer schneller werden.

WIND
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1 Die Genua setzen; wenn der Wind etwas vorlicher als
querab einfallt, auch das GroB. Leinen los. Der Bug
schwingt normalerweise schneller nach Lee als das Heck.
Heck abfendern. Segel langsam dicht holen. Liegen jedoch
noch andere Yachten voraus am Steg, sollte eine Achter-
leine auf Slip ausgebracht werden, Dann kann die Yacht
nicht unkontrolliert Fahrt voraus aufnehmen.

1 b Bei einer Legerwallsituation ist ein nach Luv
ausgebrachter Anker oft die beste Wahl.
Es muss allerdings eine iange Trosse ausgebracht
werden, da zum Eingraben wieder Tauwerk an Deck
geholt wird, Die Yacht wird dann per Ankerwinsch
so weit zum Anker verholt, wie dies sicher méglich
ist, ohne ihn auszubrechen. Bei schwachem Wind
muss der Anker nicht perfekt eingegraben werden,
er soll ja nur temporar halten, AnschlieBend wie auf
Seite 108 beschrieben verfahren,
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Gegen den Wind

Das ist das schwierigste Ablegemandver unter
Segeln. Bei auflandigem Wind ist ein Freikom-
men ohne fremde Hilfe so gut wie unmaoglich.
Nur bei schwachem Wind oder einer kleinen
und leichten Yacht kann dieses Manodver wie
abgebildet versucht werden, AuBerdem wird

viel Platz an der Pier bendotigt. Deshalb sollte &
Zb Kommt der %Iind vorlicher als querab

muss mit d&m Segelsetzen gewartet
Crew die Yacht nicht an einen geeigneteren werden, bis die Yabht gewendet hat. Vorher wiir-
Startplatz verholen kann. de die Abdrift die®acht nur wieder auf die Pier
setzen. Nach de@Nenc'ie muss es dann schnell
gehen, denn nq@\alerweise ist die Fahrt aus dem
) e i s Schiff, Spétesf@ns hier wird deutlich, warum
dass sie mandvrierfdhig wird und sich von der e Manij@r P e e Armiolerater B eeling

Pier absetzen kann. Leewértig muss dabei mit gungen gefahren werden sollte,

zundchst griindlich Gberlegt werden, ob die

Sinn dieses Manovers ist, die Yacht durch Zug
an der Achterspring so stark zu beschleunigen,

allem Verfligbaren abgefendert werden. Das
Mandver beginnt auf der gegeniiberliegenden
Seite links unten. Eine Alternative ware, einen
Anker auszubringen.

2a Sobald die Yacht von der Pier freigekommen
ist, sollte bei halben bis raumem Wind das

Vorsegel ausgerollt und nun als Antrieb genutzt
werden, In dem Moment, in dem die Yacht den Poller
oder die Klampe mit der Spring passiert, kurz von
Bord aus Lose geben sowie das vorher vereinbarte
Signal zum Loswerfen, Bei einer auf Slip gefiihrten
Achterspring bestunde die Gefahr, durch die Reibung
beim Einholen zu viel Fahrt zu verlieren, von einem
Verhaken durch Kinken einmal abgesehen.
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Mit dem Anker

Ein groB3er Vorteil beim Anlegen auf ro-
misch-katholische Art ist, dass beim Able-
gen durch den Anker ein Fixpunkt in Luv
gegeben ist. Er ermdoglicht das Ablegen
unter Segeln bei allen Windrichtungen.

3 Sobald die Segel stehen, den
Anker kurzstag nehmen und

ausbrechen, Abfallen, Fahrt auf-

nehmen und den Hafen verlassen.

1 Bei auflandigem Wind ist es am leichtes-

ten. Einfach die Achterleinen einholen und
bis zum Anker verholen, Bei seitlichem Wind
sollte ein Festmacher auf Slip achtern von Lee
auf den Poller in Luv gelegt werden, um das
Heck so lange wie maglich in Luv zu halten. In
Lee gut abfendern. Bei ablandigem Wind sollte
das Heck mit einer langen Achterleine auf Slip
geflihrt werden, bis es frei von anderen Yachten
ist, um ein Querschlagen zu vermeiden,

.

2 Kurz vor dem Anker das

Holen der Trosse stoppen und
einen Moment warten, bis sich die
Yacht in Windrichtung ausgerichtet
hat, Dann die Segel setzen.




<]
(53
Lo}
[
&
®
[ ]
]
L]
]
o |
e |
@
@
(]
[
L b
L
o/
L
@
@
@
®
o
=
(]
41
(2]
]

b,

Bei seitlichem Wind das Heck mit
einer Achterleine auf Slip von Lee
nach Luv so lange wie moglich
stabilisieren. In Lee gut abfendern.
In Luv eine faufende Vorlein‘e tiber
die Bugklampe des Nachbam auf
Slip ausbringen. Mit dieser Vorleine
geht ein Crewmitglied nach a{;htern
und halt so den Rumpf in Luv, \‘

\
1

Mit Murings

Die Leinen vom Grund nutzen beim
Ablegen nichts. Sie werden als erstes
losgeworfen, danach ist der Bug frei. Das
ist bei ablandigen Richtungen auch nicht
problematisch. Weht es von der Seite,
kann der Bug Uber Wasser zusatzlich ge-
sichert werden. Bei auflandigen Rich-
tungen ist fremde Hilfe notig, oder es
wird ein Anker ausgebracht.

Bei achterlichem Wind
das Heck mit einer
Achterleine auf Slip so
fange wie moglich flih-
ren, um ein Querschia-
gen zu vermeiden.




Gegen den Wind geht
nichts ohne einen Fix-
punkt in Luv. Hier wird
eine Verholleine am
Fender von Luv aus
abgeseilt, die Yacht
kann dann am luywar-
tigen Steg gedreht
werden.

Nichts Neues,

nur enger

Besonders beim Ablegen unter Segeln
macht sich der Umstand negativ be-
merkbar, dass bei vielen Hafenanlagen
mit Fingerstegen auch viele Hecks un-
geschiitzt in die Gasse ragen. Umso
mehr gilt hier die Devise: erst verholen,
dann lossegeln. Da es manchmal aber
nicht anders geht, als den Liegeplatz
unter Segeln zu verlassen, hier einige
Abwandiungen der bereits gezeigten
Beispiele. Sie funktionieren, setzen
aber gute Kenntnisse (iber das Reak-
tionsvermogen der Yacht voraus.

Nach Lee hiangend lassen sich
die Segel leicht setzen. Beim
Ablegen kénnte eine Achter-
spring auf Slip gegen Abdrift
helfen (siehe Seite 103).




ABLEGEN UNTER SEGELN - VOM FINGERSTEG

1 Bei Wind querab wird es in solchen

Hafenanlagen schwierig, denn es gibt
keine Pfahle, die eine Drehung dampfen,
vielmehr sind die Pfahle andere Hecks,
Deshalb noch mehr als sonst mit Leinen
und Fendern arbeiten. Die Yacht wird an
der Vorspring, die {ber die Nachbaryacht
ausgebracht und zuriick zum Steuermann
gefiihrt ist, von diesem aus der Box ge-
holt. Eine Achterspring sichert das Heck
gegen Abdrift.

©e® %o, j
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2 Die Yacht wird trotz aller Leinen in
Lee gegen den Fingersteg gedriickt
werden, deshalb dort besonders gut
abfendern und absetzen,

3 Sobald die Yacht im Wind liegt,
konnen die Segel gesetzt werden.
Zur Nachbaryacht maximal abfendern,
ebenso zum Fingersteg. Vorleine
I6sen, Vorsegel back setzen zum Ab-
fallen. Eine Achterspring auf Slip
sichert dagegen ab, mit dem Heck in
die nachste Yacht in Lee zu treiben.




So halt der Haken

as Schonste am Abkern ist der Mo-

ment, kurz nachdem die Maschine

abgeschaltet wurde. Stille - dieses
cine Wort steht fiir vieles von dem, was Se-
geln eigentlich ausmachen sollte. Mit Stille
wird Einsamkeit assoziiert, Erholung, Natur.
Umso erstaunlicher, dass so verhilimismifiig
wenige Segler diese Stille suchen. Dass sie
lieber an der Nachmittagsrallye um die bes-
ten Liegeplitze im Hafen teilnehmen, nur
um dann Cockpit an Cockpit zu liegen, Ge-
riiche, Gerdusche und Gebaren der wenige
Meter entlernten Nachbarn inklusive.

Wie anders ist es vor Anker. Das leise
Plitschern der Wellen am Rumpf, Tierstim-
men an Land, Dahinddsen im Cockpit, nur
leicht oder gar nicht bekleidet, baden direkt
vom Boot aus, ein unverstellter Sonnen-
untergang - garantierte Robinson-Geliihle
gibt es nur vor Anker. Und dann der niichste
Morgen: die-absolute Ruhe iiber dem Was-
ser, vielleicht ein paar Nebelreste. Dazu die-
se besondere Befriedigung, die sich nach er-
folgreicher Bewiltigung verantwortungs-
voller Aufgaben einstellt. Oder anders aus-
gedriickt: das gute Gefiihl, sicher gelegen
und alles richtig gemacht zu haben.

Dieses Kapitel soll dabei helfen, dass
dieses Gefithl aufkommt. Und es soll die
Angst nchmen, das Eisen kénnte nicht hiai-
ten, was als hdufigstes Argument gegen das
Ankern genannt wird. Wer diese Angst be-
siegt, kann sich eine neue Erfahrungswelt
erschliefSen. Auch deshalb, weil Torns mit
Ubernachtungen vor Anker ganz anders ge-
plant werden kénnen, als wenn ¢s nur von
Hafen zu Hafen geht. So aber sind etwas
andere Reviere erreichbar.

Letztlich gehért der Umgang mit Eisen
und Kette auch einfach zur guten Seemann-
schaft. Denn aus verschiedenen Griinden,
wie Nebel, Strom, Sturm oder einem Materi-

- 14, » ?& alschaden an Bord, kann Ankern der einzige

Enge Und Larm im Hafen =2, daS mUSS nICht Sefn ‘-\R Ausweg sein, um Gefahr von Mensch und

Schiff abzuwenden.

3
Vor Aﬂker In abgelegenen: BUCht-en flnden Segler Deshalb sollten die verschiedenen An-
WaS Sle SUChen RUhe Und Idy” b e TS, kermanéver nicht nur Bestandteil einer gu-
[P =

s ﬁ:' tx ; ‘,,_'_ﬁ e 3 A ® ten Ausbildung sein, jeder Skipper sollte sich
Wk = BN Se® auch selbst durch regelmifiige praktische
Anwendung weiterbilden, und sei es nur

withrend der mittéiglichen Siesta.
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Ausrustung und Vorbereitung

Mit dem richtigen Zubehor und einigen hilfreichen Tricks werden die Mandver nicht nur sicherer, sondern auch

einfacher und praziser. Was jeder Skipper schon vor dem Auslaufen Gberpriifen sollte.

1 Die Kette sollte nach dem Mandver ent-
lastet werden, um die Winsch zu schonen
und das Geklacker am Bugbeschlag zu
vermeiden. Dazu reicht eine eingeknotete
oder eingeschakelte Leine, es gibt auch
spezielle Kettenkrallen. 2 Schiakel mit Ka-
belbindern gegen ungewolltes Offnen si-
chern. 3 Fiir jeden Anker an Bord eine Bo-
je. Sie dient nicht nur der Markierung, ihre
Leine kann auch beim Ausbrechen helfen.
4 Das Ende der Kette nicht mit einem
Schakel am Auge im Ankerkasten sichern.
Es kann notig sein, die Kette ausrauschen
zu lassen, ein Schakel kann dann zu stark
unter Zug stehen oder bereits festkorro-
diert sein, Besser ist, das Kettenende an-

ey

T
-

zubandseln. 5 So lasst es sich schnell und
garantiert losschneiden. Die Kette sollte in
regelmaBigen Abstanden Langenmarkie-
rungen erhalten, um kontrollieren zu kén-
nen, wie viel bereits gesteckt ist. B Dazu
gibt es spezielle Kunststoffclips, es konnen
aber auch verschiedenfarbige Kabelbinder
oder Bandsel sowie Farbkennungen auf
einzelnen Gliedern verwendet werden. Eine
Trosse kann mit wasserfestem Schreiber
oder Taklingen markiert werden. Mit
speziellen Verbindungsgliedern lassen sich
Ketten verlangern, die Bruchlast verringert
sich jedoch. 7 Ein Zweitanker mit Geschirr
gehdrt zur Ausristung. ldeal ist ein Ge-
schirr mit Kettenvorlaufer, die oft verwen-

2

deten Bleileinen machen wenig Sinn. Sie
sparen kaum Gewicht und sind zudem an-
fallig gegen Beschadigung durch Hinder-
nisse am Grund. Sehr gut hinter dem Vor-
laufer eignet sich dagegen Gurtband auf
einer Rolle am Heck. 8 Damit sich der An-
ker auf dem Grund in die richtige Position
drehen kann, sollte er per Wirbelschiakel
mit dem Vorlaufer verbunden werden, erst
recht, wenn nur Kette gesteckt wird. Sonst
kann der Anker die Kette durch Trudeln
eindrehen; wenn diese auf Zug kommt,
entsteht am Anker ein Drehmoment, 9 Ein
Reitgewicht kann den Schwojkreis bei
wenig Wind verkleinern oder helfen, den
Anker in flachem Winkel einzugraben.
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Wlehr Platz
In engen
Buchten

anderen Yacht verbotenes Terrain ist. Vor aIIerh moderne Boote schwojen
vor Anker erheblich, sie segeln regelrecht hin upd her, weil ihr Flachen-
druckpunkt (iber der Wasserlinie weit vor dem Lateralschwerpunkt liegt. Es
gibt jedoch Methoden, den Schwojekreis zu verkle\nern, sowie einige weitere
Tricks und Tipps, wie so viele Crews wie moglich in Qen Genuss einer
geschlitzten Bucht kommen. Eine ganz wichtige Regel sollten dabei jedoch
alle beherzigen: Je voller die Bucht, desto wichtiger ist es, permanent

Dennoch kénnen Griinde wie ein Notfall
an Bord ober ein aufziehender Sturm

Wenn eine Bucht schon sehr voll ist, gibt
es eigentlic{h nur eine vernlnftige Ver-
haltensregfel: eine andere ansteuern!
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keine and{ere Wahl lassen, als sich noch
einen Platz zu suchen. Grundsatzlich gilt dabei, dass der Schwojekreis einer

= - - e -
Ankerwache zu halten und-klar zum Manovrieren zu seim~

/

~ N

¥ Anker-V

Diese auf den vorderen Seiten ausfihtlich beschriebene
Methode erhéht nicht nur die Haltekraft, sie verkleinert
auch den Schwojekreis wie gezeigt deutlich. Dabei gilt:
je stumpfer der Winkel, desto kleiner der Kreis. Die Yacht
fahrt nicht mehr hin und her, sondern dreht sich nur noch
auf der Stelle etwas zu beiden Seiten, Der Nachteil in
engen Buchten ist, dass bei einem notfalls schnellen
Auslaufen, etwa wenn andere Yachten auf Drift gehen,

zeitraubender mit zwei Geschirren hantiert werden muss,
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Diese Formation wird gern von Flottillen ge-
wahlt und ist fir einen kufzen Aufenthalt auch
eine sehr plat sparend;z Lésung. Fir langere
Liegezeiten wie Uiber Nacht sollte sie jedoch
aufgeldst werd ,dq/sie anfallig gegen Schwell
ist und nicht schnell auf Witterungsanderungen
reagiert werden If\a/m. Wichtig: Die Yachten mit
den Riggs versetzt vertauen, damit sie bei
Schwell nicht kollidieren.

f
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Reitgewicht

Ein schwerer Gegenstand, der an der Kette bis zum
Grund gelassen‘wird, verkleinert bei weni¢g Wind oder
Strom den Scﬁwojekreis. Wrch seinen Widerstand am
Grund dreht sich die Yacht um ihn wie um einen Anker.
Es kann adich der Zweitanker Als Gewicht verwendet
werde}m jedoch steht er dann nicht mehr fir andere
Myéver zur Verfligung. Diese Methode dient vor allem
— dem eigenen Wohl, da die Yacht
:,1.‘--‘“"" ruhiger liegt. Bei at(frischcn—
dem Wind wird das Ge\wht
durch die Spannung im Ge- -~

schirr angehoben, und der
Schwojekreis vergréBert sich.
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Eine zum Land ausgebrachte/Leine'Ténn_rEch emen \“Q'...w“.__,_

Lieg}eplatz erschlieBen,i)dem sie das Schwojen verhin- . m"‘“‘"—w« R
dert. Riese Methode ist jedoch nur im Notfall oder zum 1 :
kurzzeitigen Liegen/zu empfehlen, da die Gefahr einer N\ y
Legerwﬁllsituat{'uén bei Windrichtungswechsel besteht. \ \
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Ball und
Licht

Anker runier, Ball

hoch — diese Faust-

formel soliten sich

alle Segler merken,

denn der Ball wird in

den Kollisionsverhitungs-

regeln gefordert. Nachts muss er durch das
Ankerlicht ergénzt werden, kann also

s :
" ; gleichzeitig gesetzt bleiben. Beide Signale

—— —

Muri ngton ne ! soliten an einer rundum sichtbaren Stelle
x| N i i { befestigt sein. Auch wenn Landieinen aus-
Speziell ausgelegte Fes\tmaQertonnen begren- gebracht wurden, sollten diese Signale
zen den Platzbedarf enorm. Meister weill man W gesetzt werden, damit alle informiert sind,
jedoch nicht, wie viel Gewicht wirklich ynten und PN dass es sich um ein Fahrzeug handelt, das
wie verrottet das Geschirr schon ist. Indizien 1 nicht unmittelbar ausweichen kann.
oder gar Garantien fur die Haltekraft gibt es\\ "
kaum. Wenn eine Tonne bereits besetzt ist, vor \
allem durch eine sehr groBe Yacht, kann man in
Notfallen fragen, ob man sich mit dazulegen darf \
(das gilt auch flir sehr groBe Yachten vor Anker). \

7
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Eize sehr effektive Methodg

jeh zu verhindern. Wenn eg&

EInmatsIppEme oliesRann mteIc s chiT

g ChlcHeinc e ngedampil Werdern
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Den vorgese-

henen Anker-

platz wenigstens

einmal umkreisen,

Der Radius sollte so

grof3 sein wie das zu
steckende Geschirr. So
lassen sich eventuelle
Untiefen oder unreine
Stellen sowie die Beschaf-
fenheit des Grundes erken-
nen, und der Skipper geht
sicher, auch bei einer Wind-
drehung noch gentigend Wasser
unter dem Kiel zu haben.

@
@
@
® e

Standard-
manover

Ein gutes Ankermandver beginnt schon im Ha-
fen. Ist die notige Ausriistung an Bord (siehe
Seite 113), wie lang ist die Kette, gibt es eine

Leine, einen Zweitanker, eine Ankerwinsch?
Stimmt das Equipment, sollten ungelibte Ankerlieger oder Charterer, die die
Eigenschaften des jeweiligen Geschirrs nicht kennen kénnen, flir die ersten
Manover nicht gerade die kleinste und vollste Bucht wihlen. Dies nicht nur,

um Kollisionen zu vermeiden, sondern auch, um den Kommentaren der ande-

ren Skipper zu entgehen.

Ideal fiir erste Versuche ist Sandgrund. Auf ihm halten fast alle Anker am bes-
ten. Unabhéangig von der Bauart nimmt die Haltekraft dagegen auf Schlick
stark ab, auf steinigem Grund ist es auch etwas Glickssache, ob sich das
Eisen verhakt, ganz schlecht ist Seegras. Deshalb bei der Térnplanung

am besten gleich geeignete Platze auf der Route heraussuchen, Dabei

auf eventueile Hindernisse achten, wie Kabel oder Wracks. Bei

Bezeichnungen wie »Unrein« oder »Munition« in der Karte sind
diese Platze tabu. Wichtig ist die strategische Lage des
Ankerplatzes — kann es bei einer Winddrehung zu

einer Legerwallsituation kommen?
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Trosse oder Kette?

Was hilt besser, Eisen oder Flechtwerk? Uberhelte Lehren und hartnickige Vorurteile fiihren oft zu
Unsicherheit und falschen Kaufentscheidungen. Beide Materialien haben ihre Médngel und Vorzlige.

Am besten fiir den Halt des Ankers ist eine
Kombination aus Kette und Trosse. Damit
werden die Starken beider Systeme kom-
biniert und die Schwichen so weit wie
maoglich getilgt, Eine Kette ist widerstands-
fahig gegen mechanische Beschadigung
durch Steine oder Korallen, ihr Gewicht
sorgt flir einen glinstigen Anstellwinkel des

Ankers beim Eingraben, aulerdem bringt
sie nicht so viel Dreck mit nach oben wie
eine Trosse und lauft von Anfang bis Ende
durch die Ankerwinsch. Bei schwachem
Wind ergibt sich Uberdies ein Kleinerer
Schwojekreis, da die Kette am Grund bleibt
und sich die Yacht um das kurze, senk-
rechte Stlick dreht. Deshalb kommt auf

Charteryachten oft ausschlieBlich die Kette
zum Einsatz.

Sie erhoht jedoch das Gesamtgewicht der
Yacht im empfindlichen Bugbereich und,
was viel wichtiger ist, gibt Spitzenbelas-
tungen, wie beim Einrucken im Seegang,
ungeddmpft an den Anker weiter, der

dann ausbrechen kann. Die Annahme, der
Durchhang der Kette wirke wie ein Ruck-
déampfer, ist widerlegt. Schon bei recht
geringen Windgeschwindigkeiten ab etwa
20 Knoten'kann die Kette, je nach Yachttyp,
gespannt sein. Deshalb ist es besser, nur
einen Ketftenvorldufer von gtwa zehn Meter
Lange zu verwenden und den'Rest der be-
notigten Lange als Trosse zu stecken. Die-
se saollte moglichst viel Reck zulassen, um
Spitzenbelastungen quasi wegzufedern.

116




T

;
Z
Z

R R R Y

J.

/_

- .-'I

ANKERMANOVER

WIND

Am gewlinschten Anker-
2 platz dreht der Steuermann
die Yacht in den Wind. Auf sein
Zeichen, wenn die Fahrt voraus
fast Null ist, fiert der Vorschiffs-
mann kontrolliert den Anker,
bis dieser den Grund erreicht
hat, AuBer in Hafen oder bei
sehr grof3en Wassertiefen soll-
te die Position des Grund-
eisens mit einer Boje markiert
werden, Der Winddruck wird T e
die Yacht nun nach Lee verset- N
zen, bei wenig Wind gibt der Steuermann Rlickwartsschub, Der Vorschiffsmann fiert in
dem Tempo, wie sich die Yacht bewegt, damit das Geschirr gerade ausgelegt wird und
weder der Anker zu frih Zug bekommt noch Kette oder Trosse auf einem Haufen liegen,

Wie viel Kette oder Trosse?
3 Wichtig ist, zur Wassertiefe
noch den Freibord am Bug zu
addieren, beides zusammen
ergibt die Tiefe. Soll nur fir
einen kurzen Zeitraum wie die
Mittagspause geankert werden
und bleibt die Crew an Bord,
kann es genligen, die dreifache
Tiefe als Ankergeschirr zu
stecken. Moderne Anker ent-
wickeln ihre maximale Halte-
kraft aber nur bei einem Zugwinkel von unter acht Grad. Diese werden jedoch erst ab
einem Verhéltnis von 7:1 zwischen Geschirrlange und Tiefe erreicht. Bei zwei Meter Was-
sertiefe und einem Meter Freibord sollten also wenigstens 21 Meter gesteckt werden.

Ist ausreichend Kette oder
4 Trosse gesteckt, beginnt
das Eingraben. Dazu anfangs
wenig Fahrt achteraus geben,
damit der Anker die Gelegen-
heit hat, sich in die richtige
Position zu drehen und um
das Geschirr nicht zu stark zu
spannen. Dem Anker ruhig
einige Minuten Zeit geben,
sich tief einzugraben. Der n
Steuermann merkt anhand
einer Landpeilung, bei klarem Wasser mittels einer Grun&p&"lung, wenn der Anker hilt.
Eine gute Methode ist auch, eine Hand auf die Kette Mlirosse zu legen. Wenn diese ruckelt,
poltert der Anker liber den Grund. Soll ube@Nﬁ‘Eht oder bei rauem Wetter liegengeblieben
werden, den Zug, je nach Motoria;er@wgmdosiert noch etwas erhdhen. Bricht der Anker zu
frih aus, muss da G@c!ﬁlh verlangert oder ein Zweitanker ausgebracht werden, Es ist
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Zweitanker
ausbringen

Um die Haltekraft des Geschirrs zu erhohen
oder den Bewegungsspielraum der Yacht,

den Schwojekreis, einzuschranken, kann das

Ausbringen eines Zweitankers sinnvoll sein.

Er sollte fir die SchiffsgréBe hinreichend

dimensioniert sein und idealerweise wie der

Hauptanker liber einen Kettenvorlauf und

eine Trosse verfligen.
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Bahamas-
Style

Geeignet zum Ankern in Gezei-
1 tenrevieren oder bei wechseln-
den Windrichtungen, Zuerst wird
ein Anker an sehr langer Trosse
tiber das Heck gegen den Wind
und/oder Strom ausgebracht.

AnschlieBend den zweiten
2 Anker (iber den Bug fallen las-
sen. Es kann auch mit Schritt 2 be-
gonnen werden, die Reihenfoige
macht keinen Unterschied. Wird der
zweite Anker mit dem Dingi ausge-
bracht, muss die Trosse des ersten
nicht so lang sein.

3 Die Yacht dreht sich um sich
selbst, wenn beide Anker am
Bug belegt werden. Sie bleibt dage-
gen stationar, wird eine Trosse am
Bug, die andere am Heck belegt.
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Quer und
einhand

.I Ein elegantes, mit geringstem Aufwand verbundenes

Manéver, das auch einhand gefahren werden kann.
Die Yacht wird quer zum Wind gesteuert, der erste Anker
fallt am Heck in Luv. Er kann auch am Bug ausgebracht
werden, das birgt jedoch die Gefahr, dass die Trosse mit
der Schraube in Kontakt kommt.

2 Ist abhéngig von der Tiefe ausreichend Trosse ge-

steckt, wird sie belegt und der erste Anker etwas ein-
gegraben. Manche Yachten lassen sich jetzt mit Gas und
Ruderwinkel so ausbalancieren, dass sie schriag zum
Wind liegenbleiben. Der Steuermann kann so in Ruhe den
zweiten Anker am Bug zu Wasser lassen.

3 Die zweite Trosse wird nun so weit gefiert wie die

erste, dann belegt. Wurde die erste Trosse am Heck
fixiert, erst ihr loses Ende am Bug belegen, dann am Heck
I6sen, damit die Yacht mit dem Heck nach Lee dreht
(siehe auch Seite 27). Beide Anker eingraben.
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Din i belade“ A Zuerst kommt die Trosse ins Boot, schon in Buchten, um spater Kinken zu vermeiden.
9 B Danach der Anker obendrauf. € Den Anker am Dingi sichern. D Das Ende der Anker-
trosse mit einer Pilotleine verbinden. Nun kann der Anker ausgebracht werden. Die Pilot-

leine ist vor allem beim Ausrudern wichtig, um nicht gegen das Gewicht der dicken Trosse arbeiten zu miissen. Anker fallen lassen, an-
schlieBend das Dingi an der Pilotleine mit Mann und auslaufender Trosse heranziehen, Trosse an Bord holen und durchsetzen

¥ |

Mit Maschine

1 Die Yacht liegt korrekt vor Anker. Wenn nun der

Wind zunimmt oder der Schwojekreis verkleinert
werden soll, kann der zweite Anker unter Zuhilfenahme
des Motors an seinen Platz gebracht werden,

In Zugrichtung des ersten Ankers diesem ein Stlick
2 entgegenfahren, dann abbiegen und schrag nach
Luv weitersteuern, bis der erste Anker querab liegt.
Um dies zu kontrollieren, sind Ankerbojen wichtig. Das
Geschirr solite keinen oder nur wenig Zug bekommen,
da sonst der erste Anker ausbrechen kénnte.

3 Der zweite Anker fallt, der Wind treibt die Yacht
nach Lee, Es wird so viel Trosse gesteckt wie fur
den ersten Anker.

4 Wenn beide Trossen belegt sind, die Anker mit
Riuckwartsschub langsam eingraben.

Mit dem Dingi

1 Es ist dieselbe Ausgangssituation wie beim Ausbrin-

gen mit Maschine. Bei dieser Methode werden jedoch
andere Ankerlieger weniger vom Motorlarm beléastigt,
auBerdem ist die Gefahr geringer, dass der erste Anker
ausbricht. Nachteilig ist, dass sich der Querabstand
zwischen den Ankern nur schatzen Iasst.

2 Der Anker plus Vorldufer und/oder Trosse befindet
sich im Dingi. Das Ende der Trosse ist mit einer
Sorgleine verbunden, die von Bord aus mitgefiert wird.

3 Der zweite Anker ist ausgebracht und markiert, die
Trosse wird mit der Sorgleine an Bord geholt und
solange dicht geholt, bis beide Trossen gleich lang sind.

4 Auf diese Weise muss mit dem Dingi nicht gegen die

Trosse gerudert werden, was, je nach deren Gewicht,
unmaoglich sein kann. Deshalb funktioniert dies auch nicht
mit einer Kette. Beide Anker erneut eingraben.




ANKERMANOVER

Vi e r s pez i el I e Hinweise in der Seekarte wie steiniger Grund, rasant ab-

fallende Wassertiefen oder ausgedehnte Flachs sind nicht

An ke rm eth od e n zwangslaufig ein Grund, vom Ankern abzusehen. Sonst
wiren beispielsweise Teile der Schiren oder weite Gebiete
der Turkei bei Seglern nahezu unbekannt, Einige spezielle

Techniken erlauben auch dort das ruhige Liegen, wo keine seichte, sandige Bucht vorhanden ist. Da es jedoch

bei Wetterdnderungen schnell zu Legerwallsituationen kommen kann, solite eine Ankerwache eingeteilt oder

wenigstens ein Ankeralarm eingerichtet werden, ob per GPS oder Echolot. Ein weiteres Spezialmandéver ist das

Ausbringen des Ankers einhand. Wer das einmal in perfekter Ausfuhrung beobachtet hat, wird ein wenig

seemannischen Neid nicht unterdriicken kdnnen.
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Bug voraus

1 Viele Scharen, manchmal aber

Heck voraus

1 Eine Methode fiir steil abfal-
lenden Grund, wie haufig in

N

auch Felswande im Mitteimeer
der Tiirkei. Der Anker wird auf einer falien so steil ins Wasser ab, dass
Tiefe ausgebracht, die gerade noch
mit der Geschirrlange vereinbar

ist. Solange der Wind auflandig

an ihnen festgemacht und trocke-

2 >

3

nen FuBes an Land gegangen wer-
den kann. Dabei wird zunachst ein

B

weht, halt der Anker, denn er wird
in glinstigem Winkel »bergauf«
gezogen, Dreht er jedoch ablandig,
bricht das Eisen sofort aus dem
Grund.

Deshalb werden Landleinen
2 ausgebracht, die das Herum-
drehen und Schwojen verhindern
sowie das Ankergeschirr unter Zug
halten, Ubrigens: Das Festmachen
an Baumen oder Strauchern ist in
der Tlrkei nicht mehr erlaubt, um
die Natur zu schiitzen.

—
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5

Heckanker ausgebracht. Die Trosse
beim Ausbringen immer wieder
einmal blockieren, um zu testen, ob
sich das Eisen verhakt hat, Hier
gibt es nur ein Entweder-oder —
fest oder lose, Deshalb konnen
mehrere Anlaufe noétig sein.

Mit langsamer Fahrt an den
2 Fels herantasten, Landleinen
um groBe Brocken oder mit spe-
ziellen Haken oder Nageln belegen,
zum Schluss die Ankertrosse
kréftig durchsetzen.
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Flach

1 Manchmal fallt

ein langer,
seichter Strand
abrupt auf groBere
Tiefe ab. Kein
idealer Ankerplatz.
Wer aber dennoch
bleiben mdchte,
und sei es nur zum
Baden, benotigt zwei
Anker. Der erste wird im
tiefen Bereich ausgebracht
und halt sehr gut, da er bei auf-
landigem Wind »bergauf« zieht.

Der Heckanker kann mit der
2 Yacht oder dem Dingi ausge-
bracht werden und verhindert, dass
der erste Anker bei plétzlich ab-
landig drehendem Wind ausbricht.
Wird der zweite Anker sehr weit ins
Flache gebracht, muss er manchmal
per Hand ausgegraben werden .

e

Einhand

Ein eleganter Schwung, den nicht

1 nur Einhandsegler beherrschen
sollten. Er funktioniert nicht bei kom-
pletter Kette. Der Kettenvorlaufer sollte
am Heck in einem Eimer gestaut wer-
den. Das Ende der Trosse wird am Bug
belegt (Grafik unten) und auBenbords
zum Heck gefiihrt. Der Steuermann
lasst den Anker am Heck fallen und
fiert Vorlaufer und Trosse.

Ist das Geschirr lang genug, belegt
2 er die Trosse am Heck und wartet,
bis der Winddruck den Anker einge-
graben hat. Er kann mit der Maschine
nachhelfen und hat dabei, da das
Ruderblatt angestromt wird, sehr gute
Kontrolle tiber die Yacht.

3 Die Trosse am Heck wird geldst,
dieses schwingt herum, die Yacht
héangt nun mit dem Bug im Wind.

ANKERMANOVER
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ANKERMANOVER

Auch am Ankerplatz ist das Aus-
U nte r S eg e I n bringen und Einholen des Eisens
ohne Maschinenunterstiitzung
die hohe Kunst — und gerade hier auch sehr sinnvoll. Denn in Buchten wird vor
allem Ruhe gesucht. Wer spat ankommt oder frih aufbricht macht sich Freunde,
wenn er dies lautlos bewerkstelligt.

P00 0O 0O OO O amh)

Standard Einhand

Den Liegeplatz moéglichst mit Die Anfahrt erfolgt vor dem
1 geborgenem Vorsegel anlau- 1 Wind mit minimaler Besege-
fen. Das schafft Platz auf dem Vor- lung. Am gewiinschten Liegeplatz
schiff. Einen AufschieBer fahren fallt der Heckanker.
(siehe auch Seiten 62/63).

Wenn ausreichend Trosse ge-

Sobald die Yacht steht, den 2 steckt ist, diese festsetzen und ®
2 Anker fallen lassen, danach die den Anker mit Segelkraft einfahren.
Trosse abhangig von der Driftge-
schwindigkeit kontrolliert fieren. Die Trosse am Bug belegen,

3 die Yacht dreht sich (siehe

Ist ausreichend Lange gesteckt, auch Seite 121).
3 die Trosse festsetzen, das
Segel noch eine Weile killen lassen
oder back setzen, damit sich der
Anker eingrabt. Danach bergen.

W{oooamse

Ausbrechen

Normalerweise wird die Ankerleine (und mit
ihr die Yacht) Gber Hand geholt bis sie kurz-
stag steht. Wenn sich der Anker aus dem
Grund 16st, abfallen und Fahrt aufnehmen.

1 L&st sich der Anker nicht, wieder viel

Leine stecken, um unter Segeln Anlauf
zu nehmen. Mit so viel Fahrt wie moglich
so dichi es geht an den Anker heranfahren,
dabei die Lose aus der Leine holen.

2 Kurz bevor die Yacht den Anker {iberlauft
die Leine festsetzen. Die Masse der
Yacht sollte den Anker nun I8sen.
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ANKERMANGVER

Um das Grundeisen wieder an Bord

Anker lichten

Standardmandver zum Ankern rlickwiérts abgespult. Dazu fahrt zunachst der

zu bekommen wird im Prinzip das

Steuermann langsam Richtung Anker. Die Lose wird per Hand aus der Trosse
geholt, bei einer Elektrowinsch uiber diese. Wichtig dabei ist, dass nicht mit
der Hand- oder Elektrowinde oder gar aus der Hand die Yacht zum Anker
gezogen wird. Das kann die Mechanik oder den Menschen (beranspruchen.
Die Arbeit wird vom Propeller erledigt. Eine Person sollte auf dem Vorschiff
dem Steuermann die Richtung weisen, damit dieser nicht durch einen
schragen Kurs die Kette oder Trosse spannt. Kurz vor dem Anker wird die
Maschine gestoppt und der Anker so weit es geht kurzstag genommen.
Meist muss man nun nur einen Augenblick warten, bis sich der Anker aus
dem Grund 16st. Sollte er sich verhakt haben, helfen solche Vorbereitungen
wie im Kasten unten. Es kann aber auch wieder etwas Lose in die Trosse
oder Kette gegeben werden. Die Yacht sackt achteraus, der Steuermann
kann nun mit Schwung versuchen, den Anker auszubrechen. Vorsicht, Kratzer
im Rumpf durch die Kette sind dabei fast nicht auszuschlieBen. Eine andere
Methode ist, das Vorschiff mit so vielen Personen wie moglich zu belasten,
den Anker kurzstag zu nehmen und dann alle nach achtern zu beordern.

Durch die Hebelwirkung entsteht viel Zug an der Trosse.

Mit Trippleine Stress vermeiden

Wenn der Anker partout nicht aus dem Grund will, hilft nur der Einsatz eines
Tauchers - es sei denn, das Geschirr wurde umsichtig vorbereitet.

Eine Trippleine hat eine ganz einfache Funktion:
Sie wird am Kopf des Ankers befestigt und zieht
in entgegengesetzter Richtung zum Eingraben
am Eisen, Das hilft, wenn der Anker unter einem
Stein oder einem anderen Hindernis verkeilt ist
oder eine andere Kette gefangen hat. Sie kann
auf unterschiedliche Arten angebracht werden.

1 Etwa in Kombination mit einer Ankerboje. Eine
Ausflihrung wie die gezeigte hat den Vorteil,
dass die Boje Wasserstandsschwankungen mit-
macht, aber keinen Zug auf den Anker ausiibt,
der zum ungewollten Ausbrechen flihren kdnnte.
Sitzt der Anker fest, ist die Trippleine {iber die
Boje jederzeit erreichbar. 2 Wenn keine Boje
gesetzt werden kann — wie in Hifen (da kénnte
sie in die Schrauben anderer Yachten geraten) —,
ist eine andere Moglichkeit, die Trippleine mit
der Ankerkette zu verbinden und sie mit dieser
heraufzuholen. Sie kann durch etwa jedes flinfte

Glied gefadelt werden. Wird dann die Trippleine
straff gesetzt und die Kette entlastet, rutscht sie
auf der Leine, und der Anker klappt um, 3 Es
reicht auch, die Leine, deren Lange etwas mehr
als die Wassertiefe betragen sollte, in ein Glied zu
knoten oder zu schakeln, das sich bei straff gehol-
ter Kette tber der Wasserlinie befinden wird.
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Richtig verbunden

Wer Schlepphilfe bendtigt, sollte wissen, wie mit der Trosse umzuge-
hen ist und wie zwei Boote miteinander verbunden werden: Dicses
Kapitel zeigt wichtige Tipps und Tricks zur richtigen Verbindung.

bl [E

igScenotretier worden wegen der
unterschiedlichswen Ursachen als
schilepper eefordert AllgEDiesel

oeftr schilechte Wartung lassciimapche Ma-
hau lodersn
pistnicht davorsicHERene [icmde Lei

Fachine atislallen. i Filtigste
Fagmi
ne zu benfitigon, sei s A0 AR aute oder
nach elnem Attlau GRENVEIESE |imm: ]
EBeRsORIRE o1 schnell
tion kofsmensSeRIEppL i1l e an

bieten zu konncgiWisesiSpliinge sich dor
Scifepper nichiSelbSEEefilydet, im Sinne
rinpsehafeselbswerstandlich sein
Deshalb it es ratsam, die grundle-

warnichtau reden

in die

Faer-seen
IMSs

senden Regelngu beherrschens

Indiesem Kapitel ist das Wich ligstt zum
Verhalten beim Schieppon zusammenge-
fasst. Darither hinaus muss der Skipper
grundsitzlich beachten: Das Abschleppen
ist genercll, vor allem aber unier rauen Be-
dingungen, elne geldhiliche Sache. Eine bre-
chende Trosse oder herausreifiende Be-
schldge kiinnen Personen verletzen, deshalb
sollte sich nur an Deck aufhalten, wer unbe-
dingt gebrauchtwitd. Niemand sollte sich im
potenziellen Gefihrenbeieich befinden, wie
zum Betepviel @ Bugkorh, Zwischen den
Schiffsfithrern SindARLzeichen ZUversin:
indesiopsiur ingsamer flven tind
Stopp - die gebrauchlichsten werden gezeigt.
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Die Retter der DGzRS Ubergeben in der
Regel eine eigene Trosse, in die bereits ei-
ne Hahnepot mit zwei Augen eingespleiBt
ist. Diese missen nur noch {ber die bei-
den Vorschiffsklampen gelegt werden, und
der Schlepp kann beginnen. Das Vorgehen
hat mehrere Vorteile: Die Trosse ist flr den
Zweck ausgelegt und nicht irgendeine alte
Leine. Mit der einfachen Befestigung sind
auch gestresste oder panische Crewmit-

Vorbereitung der
Trossenverbindung

glieder kaum UGberfordert. Bei dieser Me-
thode lastet jedoch der gesamte Zug nur
auf den Klampen, was gerade bei Seegang
und kraftigem Einrucken zum Heraus-
reif3en fihren kann. AuBerdem lasst sich

die Trosse unter Spannung nicht loswerfen.

Eine andere Moglichkeit der Befestigung ist
mit einem Auge um den Mast, wenn dieser
durchgesteckt ist. Dabei muss das Auge
gegen Hochrutschen gesichert werden, Die

gezeigte Methode hat sich als besonders
geeignet erwiesen, da sie die Zuglast auf
viele Punkte verteilt. Die Hauptlast nehmen
die Winschen auf, die fiir starken Zug
ausgelegt sind. Der Schlepp-Stropp sollte
schon vor Eintreffen des Retters vorbe-
reitet sein, dann muss nur noch dessen
Trosse angesteckt werden. Ist ein ldngerer
Schlepp absehbar, sollte der Stropp wie
gezeigt gesichert werden,

In eine starke Leine in die Mitte ein Auge knoten, die beiden Halften an den Klampen entlangfihren. Falls keine Springklampen
vorhanden sind, auch die Genuaholepunkte verwenden. Mit kurzen Enden die Leine beibandseln, bei einem absehbar langeren

Schlepp zum Beispiel mit Lappen gegen Schamfilen schiitzen. Auf den Winschen belegen,
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Moglichst lange Trosse

Die Schilepptrosse solite moglichst lang sein, das Flinffache der Schiffslange gilt als optimal. AuBerdem sollte sie
Gber viel Reck verfligen, um hartes Einrucken abzufedern. Die Federwirkung erhoht sich mit der Lange. In hohem
Seegang sollte die Lange so eingestellt sein, dass sich beide Boote im selben Teil eines Wellensystems befinden.
Die Schleppgeschwindigkeit muss der geschleppten Yacht angepasst werden. Ist diese nicht in der Lage, Gleitfahrt
zu erreichen, darf nicht schneller als ihre theoretische Rumpfgeschwindigkeit geschleppt werden.

Die Leine ist zu kurz, das
»abwiértsfahrende«
Schleppfahrzeug zieht die
Yacht sténdig »bergauf«,

Die Leine ist zu lang,
das wiirde zu stindigem
Einrucken fiihren.

Wenn beide Boote zugleich
eine Welle hinauf- oder
hinunterfahren, ist der richtige
Abstand eingestellt.
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Verbindung mit

dem Schilepper

In einer Situation ohne Not, wie bei Flaute

und ausgefallener Maschine, solite das Vorge-
hen mit dem Schlepper abgestimmt werden.
Handelt es sich um professionelle Helfer,
sollte man ihrem Rat in der Regel folgen.

Die Trosse

unter der Seereling
hindurch und frei von
Hindernissen in Zugrich-
tung entweder auf den
Klampen belegen oder an
die eigene vorbereitete
Hahnepot stecken.

Als Schlepper

immer schrag
voraus anfahren,
um hartes Ein-
rucken zu vermei-
den. Die Trosse so
lange mitflihren,
bis sie gespannt
ist,'dann das Vor-
schiff verlassen.




Der Retter nahert sich auf Wurfdistanz. Um Stolperfalien zu
vermeiden, sollte das Vorschiff frei von Leinen sein, die Segel
sind zu bergen und sicher zu verzurren,

s

2 Die Leine wird (bergeben. Das kann mehrere Versuche in
Anspruch nehmen, deshalb unbedingt die Ruhe bewahren
und nicht etwa mit Hektik und Gebrull reagieren,

SCHLEPPEN

Hahnepot
auf dem
Schilepper

Auch auf der eigenen Yacht als Schlepper
muss die Zuglast der Trosse auf so viele
Punkte wie moglich verteilt werden. Dazu
eine starke Leine als Hahnepot um das
Heck herum auf den Winschen belegen.
Die Winschpodeste miissen auch fir

Zug nach achtern ausgelegt sein, was auf
Fahrtenyachten meist der Fall ist. Die
Klampen fungieren nur als Fihrung, sorgen
durch die Umlenkung aber auch ftir Reibung.
Nach dem langsamen Anschleppen kann
so die Hahnepot nachjustiert werden,
auBerdem lasst sich die Trosse auch unter
Last loswerfen.
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Verstandigung per Handzeichen

Falls die normale Kommunikation per UKW gestort oder bei einer Partei kein Gerat vorhanden ist, kann die akusti-
sche Verstdndigung wegen Wind- oder Motorengerauschen unmaoglich sein, Handzeichen schaffen da Klarheit.

O

Der erhobene Daumen ist das allgemein- Auf- und Abwartsschwenken einer Leine Ist die Trosse an Bord belegt und alles be-
gliltige Zeichen fur »Alles okay!« oder auf dem Vorschiff heiBt: Ich bendtige reit zum vorsichtigen Anschleppen, werden
»Gut gemachtl«, Schlepphiife, bitte abschleppen, die Arme vor dem Kérper gekreuzt.

Kreisende Bewegungen mit einem erho- Soll der Schlepper die Fahrt verringern, Das ruckartige Ausfahren der Ellenbogen
benen Arm bedeuten, dass der Schlepper werden die gestreckten Arme vor dem bei angewinkelten Armen signalisiert dem
seine Fahrt erh6hen kann. Korper auf- und abwarts bewegt. Schlepper, die Trosse zu 1dsen.
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Parallelschilepp: Bordwand an Bordwand

Der Parallelschlepp ist die geeignete Methode, um einer anderen Yacht sehr kontrolliert Hilfe zu leisten, zum Beispiel
bei der Leckbekampfung. Der Schlepper kann die Bewegungen des Geschleppten direkt beeinflussen. Deshalb
sollte in Hafennahe oder im Vorhafen vom Schlepp mit der Trosse zum Parallelschlepp gewechselt werden. Der
Geschleppte kann dann direkt zu einem Liegeplatz bugsiert werden, anstatt mit losgeworfener Trosse hoffen zu
missen, dass die Restfahrt bis zum Anleger reicht. Wichtig beim Parallelschlepp ist eine sehr gute Abfenderung
zwischen den Booten, Wegen der Beschadigungsgefahr eignet er sich kaum bei hohem Seegang, besonders bei
zwei Segelyachten besteht die Gefahr einer Kollision der Riggs.

1 Der Schlepper nahert sich von achtern und tGbergibt oder 2 Die Vorspring des Schleppers wird am Heck des Havaristen
libernimmt, abhangig von seiner Position in Lee oder Luv, eine belegt. Diese Verbindung Gbertragt den Schub des Schlep-
Leine als erste Verbindung. Diese Leine wird beim Schilepper als pers, er kann sich auch kontrolliert durch Eindampfen nahern,

Vorspring gelegt.

3 Vom Schlepper wird eine Achterspring gelegt, diese nimmt 4 Ganz wichtig: abfendern. AuBerdem: Das Heck des Schlep-

die Krafte beim Aufstoppen auf. Mit einer Vorleine ldsst sich pers muss iiber das Heck des Geschleppten hinausragen, Nur

zum Schluss der Abstand der RUmpfe einstellen. so lasst sich der Verband durch den Schlepper steuern.




MANN UBER BORD

Schnelle Rettung

Die oberste Devise im Notfall lautet, unverziiglich zurlick zur Person im Wasser zu
gelangen. Ein Standardmandver gibt es dafiir nicht, vielmehr verschiedene Varian-
ten. In diesem Kapitel werden die jeweiligen Vor- und Nachteile erklart.

Schritt-
~folge .

1. Unfallstelle markieren
Der Person im Wasser Rettungsring,
Rettungskragen, Markierungsboje
oder Ahnliches zuwerfen. MOB-Taste
dricken, Wenn moglich ein Crew
glied bestimmen, das nichis an s
zu tun hat, als den uber Bord Gefallg-
nen zu beobachten und mit ausge-

strecktem Arm in jeder Situation auf

ihn zu zeigen. Hilfe per UKW und
Handy rufen, aber nur wenn dafiir ein
Crewmitaglied abgestellt werden kann.
Bei einer Zwei-Personen-Crew ist

es wichtiger, dass die an Bord verblie-
bene Person nicht den Sichtkontakt
verliert.

2. MOB-Manover einleiten
Sofortige Kursreaktion, je nach beab-
sichtigtem Manover. Das geplante

Manover laut ansagen, Ruhe'bewahren,

Maschine starten und unterstitzend
einsetzen, dabei auf Leinen achten.

3. Person bergen

Nach erfolgreicher Annaherung
Lelnenverbindung herstellen, Person
sichern. Entscheiden, auf welcher Sei-
te und mit welcher Melhode gebbrgen
werden soll. Oftmals ist es ratsam,
vorher die Segel zu bergen, aber auch
eine beiliegende Yach! kann eine sla-
bile Plattform darstellen, Misslingt die
Bergung, spatestens jetzl Hilfe rufen.
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ur wenige Menschen finden beim
Segeln den ‘Tod, weil sie tiber Bord
gegangen sind. In Deutschland
reichte bisher pro Jahr zum Zihlen der
Opfer meist eine Hand. Ein Grund fiir diese
erfreuiich niedrige Zahl, dic Segeln statis-
tisch zu einem dersichersten Hobbys iiber-
hauptmacht, ist, dass einfach seleen Men-
schen fiber Bord fallen. Denn bei wirklich
harten und gelihrlichen Bedingungen fah-
ren nur wenige hinaus. Diese sind in der
Mehrzahl Konner, wissen sich auf der Yaclht
zu bewegen und zu sichern. Zudem sind die
Vorhersagen und Warnungen so zuver-
lissig geworden, dass grofie Wetteriiber-
raschungen immer seltener werden.
Viel wahrscheinlicher ist dagegen, dass

jemand bei moderaten Bedingungen tiber

Bord fillt, bei Sonnenschein und sanfter See.

Unterschiitzung, Unachtsamkeit, auch Alko-

hol sind dann die Ursachen ftir das unfrei-

willige Bad. Damit das nicht tragisch endet,
sollte die an Bord verbliebene Crew wissen,
was zu tun ist. Die grofite Gefahr fiir die Per-
son im Wasser besteht darin, dass sich die
Yacht zu weitvon ihr entfernt und die Besat-
zung sie nichtwiederlindet. Da reichen auch
beileichten Bedingungen schon ein paar
dutzend Meter, wenn es zum Beispiel spiter
Nachmittag ist und die Person im Gegenlicht
verschwindet.

Ein generelles Patentrezept fiir das rich-
tige Manover gibt es jedoch nicht, das sollte
jedem Skipper klar sein. Vielfach werden
noch Mann-iiber-Bord-Manéver unter Se-
geln gelehrt, die auch wichiig sind. Aller-
dings verfligen moderne Yachten in der Re-
geliiber zuverliissige und starke Maschinen
und sind durch ihren kurzen Kiel sehr dreh-
freudig. Zudem ist Segelsetzen und -bergen
heute schneller und leichtgiingiger und vor
allem vom Cockpit aus moglich.

Frau iiber Bord: Das
Wichtigste ist jetzt, so
schnell wie moglich zu
ihr zuriickzugelangen.

Unter diesen Voraussetzungen bietet
sich eine Vorgehensweise besonders an: der
sofortige Quickstop, egal ob sich die Yacht
aul einem Amwind- oderVormwindkurs be-
findet, und das sofortige Starten der Maschi-
ne. Ob dann erst die Segel geborgen werden
oder sofort mit gesetztem Tuch zur Person
im Wasser gedampftwird, ob dabei die Segel
dicht bleiben oder losgewor{en werden,
hiingt vom Schiffstyp und der jeweiligen
Situation ab. Ebenso kann ein vollig anderes
Manover zielfithrend sein, etwa wenn keine
Maschine oder nur ein schwacher Aufien-
border zar Verfligung steht. Gerade weil die
Ausriistung aber so unterschiedlich ist und
weil es so verschiedene Segelbootstypen
gibt, sollte mit der jeweiligen Yacht einmal
pro Saison oder pro Charterurlaub geiibt
werden, um zu wissen, welches Mandver das
richtige ist. Schliefilich soll es ja bei der
Statistik bleiben.
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Anfahrt unter
Maschine

Das ist das Manover der Wahl auf modernen Yachten
mit zuverldssigen, starken Maschinen und mit Roll-
segeln oder leicht zu bergenden Tuchern. Es eignet
sich fir kleine oder ungeubte Crews besonders gut,
da gerade bei viel Seegang und starkem Wind Ab-
lenkungen wie killende Segel oder unkontrolliertes
Driften entfallen. Sind die Segel erst einmal gebor-
gen, kann sich der Rudergédnger vollstandig auf den
Annaherungskurs konzentrieren.

Eine nicht zu unterschatzende Gefahr beinhaltet
das Manover jedoch: Wahrend des Segelbergens
kann die Crew so beschaftigt sein, dass die
Person tiber Bord aus den Augen gerat. Des-

halb muss der AufschieBer unmittelbar

nach dem Unfall erfolgen, und das Ber-

gen der Segel darf nur in der Nahe des

Treibenden ausgefiihrt werden. ®

Um Verletzungen durch den Propel- @

ler zu vermeiden, muss bei allen @

Manovern die Maschine ausge- e
kuppelt werden, sobald sich g
die Person neben der Yacht @
befindet.

Indirekte Annahe®ung: Soll die Yacht beim Vgunfallten mit dem
Bug im Wind liege® etwa bei zu chaotisc:hglL Welle, zu viel Wind
oder Schiebestrom, r@uss noch ein Hgbkrels gefahren werden,

Diesen so eng wie mog[“ch@n@n@nmlttelbarer Nadhe des Ver-

unfallten ausfiihren, um ihn nicht aus den Augen zu verlieren,
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2 Das Bergen der Segel
muss so zligig wie mog-
lich erfolgen. Entfernt sich
die Yacht dabei zu weit von
der Person im Wasser, lieber
zwischendurch nur unter
GroBsegel erneut-annahern
und dann weiter bergen.

€

Sind die Segel
3 unten, mit voller
Fahrt auf den Schwim-
mer zuhalten. Recht-
zeitig vor Erreichen
Fahrt reduzieren.

1 Sofort nach dem Unfall
in den Wind luven, egal
ob von einem Amwind-,
Halbwind- oder Vormwind-
kurs. Maschine starten, vor-
wiérts einkuppeln, Mit dem
Bergen der Segel beginnen.

4 Direkte Anndherung: Der Ruderganger halt

auf die Person zu und stoppt direkt neben ihr
auf. So wird schnellstméglich Nahe hergestelit, eine
Leine kann libergeben werden. Die Yacht liegt mit
dem Heck zum Wind und richtet sich automatisch
wie eine Windfahne in Windrichtung aus. Es kann
rlickwarts auf die Person zugesteuert werden, die
so immer im Blick ist und auch liber das Heck auf-
genommen wird. Diese Variante ist jedoch nur bei
moderaten Bedingungen zu empfehlen, In schwerer
See kann das auf- und absteigende Heck wie eine
Ramme wirken und den Schwimmer erschlagen.
AuBerdem konnen Seen ins Heck einsteigen.




Diese Variante kann auch von nur einer Person

unChner gefahren werden. Die ldee ist, sich in unmittel-
Manover barer Nahe kontrolliert auf den iiber Bord

Gegangenen zutreiben zu lassen. Das setzt eine
besonders schnelle Reaktion voraus. Das Manover sollte — mehr noch als alle ande-
ren — mit der eigenen oder der Charteryacht gelibt werden, da dje Driftrichtung und
-geschwindigkeit bei jeder Yacht abhéngig von der Spantform und der Auslegung
der Anhange unterschiedlich ausfalit. Kurzkieler driften wegen ihrer geringen
projizierten Lateralflache ohne Fahrt voraus stark, im Gegensatz zu Langkielern.
Moderne Yachten mit durchgelatteten GroBsegeln oder Riggs mit stark ge-
pfeilten Salingen, bei denen der GroBbaum nicht bis 90 Grad gefiert werden
kann, behalten beigedreht oft noch erhebliche Restfahrt voraus. Da die
Driftrichtung nur unter Segeln schwer zu beeinflussen ist, sollte auf
jeden Fall die Maschine zu Hilfe genommen werden. Ein Nachteil
des Manovers ist das mitunter stark schlagende GroBsegel,
das fur ungeubte Crews einen zusatzlichen Stressfaktor
darstellen kann,
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2 Wahrend der Wende
bleibt die Vorschot
dicht, sodass die Fock
oder Genua nach der
Wende back steht. Die
GroBschot 6ffnen und
den GroBbaum bis kurz
vor das Want fieren.
Maschine starten.

3a Die Yacht beigedreht
driften fassen, dabei mit
Vorwarts- und Ruckwartsschii-
ben versuchen, die Richtung
zum Treibenden zu halten.

3b Lasst sich die Rich- By
tung zum Treibenden \ 4 Das Mandver kann mit einer Wende und
i darauf folgendem Beidrehen abgeschlossen
oder eine Q-Wende gefahren werden, alternativ kdnnen auch die Schoten
werden. Beide Manover sind geoffnet oder die Segel geborgen werden.

nicht halten, muss eine Halse

auf den folgenden Seiten
beschrieben.

.l Die Wende solite eigentlich so
schnell wie moglich erfolgen,

um dicht am Verunfallten zu
bleiben. Wird jedoch zuerst etwas
abgefallen, kann die spatere
Annaherung driftend mit leichter
Fahrt voraus und damit gut
kontrollierbar erfolgen. Ist die
Ausgangsposition ein Halbwind-
kurs, muss vor der Wende die
Vorschot dichtgeholt werden.
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1 So schnell wie maéglich
nach dem Unfall wen-
den, alle Segel bleiben
dicht, Sofort abfallen. Ach-
2 Sobald abgefallen tung, dabei kann kurzzeitig
wurde, richtet sich Mg | viel Krangung entstehen,
die Yacht auf, spétes- E '
tens jetzt die Maschine ; "
starten. . Bei diesem Manover bleiben die Segel
A : dicht, die Maschine wird zu Hilfe ge-
nommen. Daher eignet es sich sehr gut
fur die Ausfiihrung einhand und fir un-
gelibte Crews, da keine Schoten be-
dient werden miissen und ohne Ablen-
kung die Person im Wasser jederzeit

beobachtet werden

Wende, kann, Es ist jedoch
nicht unbedingt fir
Halse,

schwere Verhaltnisse

wende und dann auch nicht

mehr flar Anfanger zu

LY

Vor dem
3 Wind die
Person im Was-
ser so dicht wie N entsteht,
moglich passie- -

empfehlen, da die Segel stark schlagen
konnen und phasenweise viel Krdngung

ren, das sorgt

auf beiden Sei-

ten fir Zuver-

sicht. Wenn vor-

handen, weitere

Rettungsmittel

zuwerfen oder

versuchen, eine

Leinenverbin- ¥ Der zweite Kreis mit Wende wurde hier bewusst grof3 ge-

dung herzustel- '; 5 wahit, So entsteht bei der Halse und der Wende nicht unné-

len. - tig Hektik und es bleibt auch immer so viel Schwung im Schiff,
dass es nur mit Segelkraft mandévrierbar ist, Daflr entfernt es
sich aber weiter vom Schwimmer. Wird der Kreis dagegen eng .
gefahren, steht die Yacht nach der Wende und kann nur unter “‘:",'
Maschine prazise zur Person im Wasser positioniert werden, A s

befindet sich daftir aber dicht bei ihr. Auch hier entscheidet
wieder das Manovrierverhalten der Yacht {iber die richtige Wahl.

Die nun nétige Halse sollte
4 mit dicht geholten Schoten
und rechtzeitigem Gegenruder kein
Problem sein. Das anschlieBende
Anluven kann jedoch wieder
zu starker Kréangung fihren.
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H Wie im nebenste- Nach der Wende bleiben

Nur elne henden Beispiel 2 die Segel dicht. Beim Ab-

Wende kann dieses Mané- ;a:l:: ::tl;rt\e:irj.zmhg viel Krin
ver, das streng

genommen eine Q-Wende ist, sehr gut

einhand oder von kleinen Crews gefahren

werden, da die Segelstellung unveréndert

bleibt. Auch alle anderen Vorteile sind die-

selben, es kommt jedoch noch ein entschei-

dender dazu: Es braucht nur eine einzige

Wende gefahren zu werden. Doch dieses Plus

gibt es nicht ohne Kompromiss. Damit das

Mandver gelingt, muss sich die Yacht zu Be-

ginn etwas weiter vom tber Bord Gegange-

nen entfernen. Ein Risiko, das nur bei guten

Sichtverhéltnissen und nicht zu schweren

Bedingungen eingegangen werden darf!

Beide Mandver lassen sich librigens auch

ohne Maschine segeln, allerdings ist dann

der Winddruck hoher und damit in manchen

Phasen die Krangung, auBerdem dauert die

Annaherung an die Person langer.

So weit vor den Wind
3 abfallen, dass eine Halse
gerade eben vermieden wird.
Das schafft Raum fiir den
anschlieBenden AufschieBer. . 4 1 Nach dem Unfall noch einige Bootslangen wei-
tersegeln, um Raum fiir zwei Vollkreise zu ge-
winnen. Wie weit gesegelt werden muss, hangt von
der Mangvrierfahigkeit der Yacht ab. Moderne Kurz-
kieler drehen fast auf dem Teller, der Vollkreis
durchmisst eine bis anderthalb Bootslangen. Mit
solch einer Yacht reicht es, vier bis flinf Bootslan-
gen weiterzusegeln. Bei einer Zehn-Meter-Yacht
sind das aber auch schon 50 Meter!

by o8

Mit einem kontrollierten Beinahe-
4 AufschieBer die Yacht zur
Person positionieren, Beim Beinahe-
AufschieBer liegt die Yacht am

Ende mit killenden Segeln auf einem
hohen Amwindkurs.
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Q-wende Dieses Manover verdankt seinen Namen der QO-Form des

Kurses, der abgesegelt wird. Durch die Q-Wende kann auf
einem Halb- oder Raumwindkurs auf die bei stlirmischem Wetter mitunter
problematische Halse verzichtet werden. Als Mann-lUber-Bord-Manover wird
sie zwar immer noch gelehrt, eignet sich daflir jedoch nur mit groBBen Ein-
schrankungen. Sicher war sie in Zeiten, als es keine oder nur unzuverlissige
Maschinen gab, das richtige Vorgehen. Denn die Yacht bleibt immer in Fahrt

: und kann so unabhangig von der Maschine exakt positioniert werden. Da sie
1 Sofort auf einen Raum-

windkurs abfallen und
Tiefe ersegeln, so wird die ist sie f{ir ungelibte Crews oder eine allein an Bord verbliebene Person,

jedoch ohne Maschineneinsatz die korrekte Bedienung der Segel erfordert,

Annaherung auf dem neuen zumindest bei harten Bedingungen, nicht zu empfehlen. Durch den Bedie-
Bug leichter, Die Maschine

kann jetzt schon zu Hilfe

genommen werden, hier wird

das Mandver ohne sie erkiart. ’
o

@

PR @).(o

G Mit einem Beinahe-
AufschieBer zum
Verunfaliten ist die
Q-Wende heendet.
Wenn eine Maschine
vorhanden ist, sollte
sie spatestens jetzt
gestartet werden,
besser wire es, sie
wahrend des gesamten
Mandvers mitlaufen
zu lassen,

2 Dies ist einer der besonders kritischen Momente, Die Yacht nimmt
raumschots sehr viel Fahrt auf, bei hohem Seegang muss sich der
Rudergénger auch auf das Aussteuern der Wellen konzentrieren. Wenn hier

das Gefuhl flir Weg und Zeit nicht halbwegs stimmt, kann sich die Yacht
schnell sehr weit entfernen. Ein Beispiel: 30 Sekunden machen bei nur
sieben Knoten Geschwindigkeit schon Giber 100 Meter aus. AuBerdem zeigt
der Kurs nach Lee, wenn hier zu weit gesegelt wird, besteht die Gefahr,

zum Verunfallten zurlickkreuzen zu missen. Um das auszuschlieBen,
kann der Raumschotskurs spitzer oder als Halbwindkurs angelegt werden,
um nach der Wende in Luv querab des Schwimmers positioniert zu sein,
Jedoch kann sich daraus ein anderes Problem ergeben (siehe Phase 5).
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WIND

nungsaufwand am Schiff entstehen viele Ablenkungen und Verzégerungen, wo-
durch sich die Yacht bei diesem Mandéver sehr weit von der Person im Wasser
entfernen kann. So besteht die groBe Gefahr, diese aus dem Auge zu verlieren.
Oft ist auch die Bezeichnung Kuh-Wende zu finden, die jedoch nichts mit der
Q-Wende zu tun hat. Die Kuh-Wende wird auf Amwindkursen durchgefihrt,
wenn ein Schiff nicht mit dem Bug durch den Wind zu bekommen ist, wie einige
Klassiker. Dabei geht die Yacht mit dem Heck durch den Wind und luvt auf dem
neuen Bug wieder auf einen Amwindkurs an. Die Bezeichnung Kuh-Wende
stammt von einer Verhaltensweise der Kiihe: Sie halten ihre Nase nie direkt in
den Wind, sondern drehen, wenn sie die Seite wechseln wollen, immer ihren
Schinken durch den Wind.

Nach der Wende sollte die Yacht Ieicht in
5 Lee von der Querab-Linie des Schwimmers
liegen. Das hat den Vorteil, dass durch Auffieren
und Dichtholen der Segel die Fahrt sehr gut
kontrolliert werden kann. Wiirde der Kurs deutlich
weiter in Luv liegen, miisste abgefallen werden.
Bei modernen Riggs mit gepfeilten Salingen
lasst sich jedoch der GroBbaum nicht mehr bis
auf 90 Grad fieren, die Yacht wiirde also wieder
viel Fahrt aufnehmen und es bestiinde die Gefahr,
den Verunfallten zu verpassen.

4 In der Wende muss nur die Genua
losgeworfen werden. Auf dem neu-

en Bug kann sie killen, das GroBseget

allein reicht fur dosierten Vortrieb.

3 Wann die Wende eingeleitet wird,

richtet sich nach dem Durchmesser des
Drehkreises der Yacht und der Erfahrung
der Mannschaft. Je kieiner der Drehkreis
und je praziser die Bedienung, desto friher
kann die Wende erfolgen.
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Halse Ein Manover, das die Yacht sehr schnell zurlick zur Person
im Wasser bringt. Bei moderaten Bedingungen kénnen
die Segel dicht genommen bleiben, wenn eine Maschine zur Verfligung steht
(Situation 1a); dann eignet sich die Halse auch fiir kleine Crews oder eine ein-
zelne Person. Missen die Segel jedoch bedient werden, weil keine Maschine
zur Verfligung steht, oder herrschen stirmische Bedingungen, soliten sich
nur wirkliche Kénner die Halse zutrauen. Denn klappt sie nicht, ist Chaos pro-
grammiert und die Yacht entfernt sich schnell vom Verungliickten.

Die Halse unter
1 Segeln wird durch
langsames Abfallen
eingeleitet, Segel
mitfieren.

1 a Maschine
starten, vollen
Schub voraus, Segel
dicht lassen. Durch
die hohe Fahrt wird
der Druck in den
Segeln verringert.

Kurz vor
2a

der Per-
son im Wasser
aufstoppen
und die Segel
loswerfen.

Mit einem Beinahe-
3 AufschieBer die
Yacht zur Person im
Wasser positionieren.

2 Die Genua muss nach

dem Schiften normaler-
weise nicht mehr dicht
genommen werden, das
GroBsegel reicht fir den
Vortrieb, die Yacht lasst sich
so leichter kontrollieren.




Quick-Stop

Die schnellste Art, um von einem
Vormwindkurs kommend so dicht
wie moglich bei der Person im
Wasser zu bleiben. Es wird unab-
hangig von der Art der gesetzten
Segel gefahren, also auch unter
Spinnaker; durch das heftige
Schlagen konnen die Segel aller-
dings Schaden nehmen,

2
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3 Sobald eine
Verbindung
hergestellt ist, kann
entschieden werden,
ob erst die Person

oder die Segel
geborgen werden.

Bei der ersten
Gelegenheit

die Maschine starten

und unterstlitzend
einsetzen.

.I Ohne Rucksicht auf die
Segel hart Luvruder le-
gen, Oberste Prioritat hat die

Nahe zum Verunglickten.

Mit welcher Methode bergen?

Heck erfolgen. Dieses bietet dann den

Wenn die Person im Wasser erreicht und
eine Leinenverbindung hergestellt ist, be-
ginnt der zweite, oft schwierigere Teil der
Rettung - die Bergung. Diese gestaltet sich
umso problematischer, wenn die verun-
gliickte Person nicht selbst mithelfen kann.
Generell gilt, dass eine Bergung in schwerer
See in Lee aussichtsreicher als in Luv ist,
und zwar aus folgenden Griinden:

© ruhigeres Wasser als in Luv

© Yacht bewegt sich zur Person hin

© durch Kringung niedrige Bordwand

© Rettungsmittelwurf mit dem Wind

Bei moderaten Bedingungen und wenn
eine Badeplattform oder Badeleiter vorhan-
denist, sollte die Bergung dagegen iiber das

sichersten und niedrigsten Einstieg. Bei viel
Wind kann es dort jedoch gefihilich wer-
den, wenn das Heck im Seegang auf- und
absteigt.

Es gibt verschiedene Hilfen, um eine Person
aus dem Wasser zu bekommen, wie per
Grofifall, Bergeschlaufe, mit dem Grofi-
baum als Kran oder iiber ein Bergesegel.
Welches Hilfsmittel aber wirklich hilft,
héngt stark vom Bootstyp, der Anzahl der
Personen an Bord sowie den Bedingungen
ab. Auch hier gilt wieder: ausprobieren!
Wenn schon nicht mit einem extra gekauf-
ten Ausriistungsteil, dann wenigstens mit
den Bordmitteln wie dem Grofifall.




