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ns Nachtsegeln muss man sich

gewohnen. Mit voller Fahrt in die

Dunkelheit zu rasen und gleich-

zeitig nach Leuchtfeuern zu su-

chen, die Position zu bestimmen

und Kollisionen mit merkwiirdig
beleuchteten Schiffen zu vermeiden ist nicht jeder-
manns Sache. Oft sind nur die Spritzer zu sehen,
die im Licht der Navigationslaternen magisch griin
und rot aufleuchten, sobald eine neue Welle gegen
den Bugklatscht. Diistere Fantasien von treibenden
Containern oder schlafenden Walen wirken zudem
so finster wie die Nacht selbst.

Viele Segler klammern sich dann an Plotter, AIS
und Radar - und meinen, alles zu sehen, was dem
Auge verborgen bleibt. Und in der Tat scheint die
virtuelle Welt auf den ersten Blick erheblich ver-
trauenerweckender zu sein als das reale undurch-
dringliche Schwarz ringsherum. Getreu dem Mot-
to, was auf dem Bildschirm nicht existent ist, wird
es hoffentlich auch in der Praxis nicht geben!

Keine Frage, die moderne Navigationselektro-
nik ist eine prima Unterstiitzung. Dennoch sollten
die an den Geriten abgelesenen Informationen
stets mit realen Beobachtungen abgeglichen wer-
den - insbesondere nachts. Ganz davon abgesehen,
dass jeder Skipper auch im Dunkeln ohne elektro-
nische Helfer navigieren konnen sollte.

Wer mit wenig Erfahrung nachts segeln méch-
te, sollte das nicht gleich in Revieren wie etwa dem
stark befahrenen englischen Solent samt all der
dortigen Sandbénke tun. Und so richtig stockdun-
kel muss es auch nicht sein. Fiir Anfanger besser
geeignet ist eine lauwarme Nacht mit méafligem
Wind und Vollmond. Da dieser dann um Mitter-
nacht im Zenit steht, leuchtet er wihrend der ge-
samten Spanne zwischen Abend- und Morgen-
dédmmerung die Umgebung gut aus.

Anfangs sollte man den Torn ferner so planen,
dass man bei Tageslicht sowohl ablegt als auch im
néchsten Hafen einlduft. Kann nur einer der beiden
Héfen bei Tageslicht befahren werden, sollte die
Crew lieber nachts aus- als einlaufen, ist doch bei
der Abfahrt der Hafen in der Regel schon bekannt.

1.DIE LEUCHTFEUER

Einmal auf See, stellt sich als erste Aufgabe die
Identifikation der Leuchtfeuer. Das Praktische
beim Nachtsegeln: Im Vergleich zur Navigation
tagsiiber zeigen Leuchttiirme nicht nur ihre Posi-
tion an, sondern sie geben anhand ihrer Kennung
auch Auskunft iiber sich selbst. Das heifst, sie blin-
ken in unterschiedlicher Lénge, Periode, Rhythmus
und Farbe. Die Schwierigkeit liegt darin, sie zu fin-
den, sie zu lesen und ihre Position mit der in der
Karte abzugleichen.

NAVIGATIONSLICHTER
Die wichtigsten
Navigationslichter, die
erfahrungsgemaB in der
Praxis vorkommen, kann
man sich anhand von
Kombinationen der
unterschiedlichen Module
recht gut merken.

JICH BEWEGE MICH"
Die Basis aller Laternen.
Sie zeigen an, dass ein Schiff
Fahrt durchs Wasser macht:
rot backbords,
grin steuerbords und
weiB nach achtern. Da
Seglerdie Ersten waren,
die tiberdie Meere fuhren,
sind sie der Standard und
missen nicht mehr
zeigen als diese drei
Lichter. Alles andere sind
spater entwickelte
Spezialfahrzeuge", die
zusatzlich noch anzeigen
mussen, was bei ihnen
abweichend ist.

Vor allem Ersteres ist an dichtbesiedelten Kiisten
nicht immer einfach - die Feuer sind im Lichter-
meer ringsum oftmals kaum auszumachen. Zudem
ist die Gefahr einer Verwechslung nicht zu unter-
schitzen. Autos, die an Land in einer Kurve fahren,
leuchten mitunter derart regelmé@fig mit ihren
Scheinwerfern oder Riicklichtern aufs Meer hinaus,
dass sie vom Navigator fiir ein Leuchtfeuer gehal-
ten werden. Sogar StrafSenampeln, die von rot auf
griin umschalten, kénnen mit festen Richtfeuern
verwechselt werden.

Feste Feuer, die Hafeneinfahrten markieren,
sind daher auch besonders schwer zu identifizie-
ren, denn die Lichter der Stddte bestehen aus un-
zahligen ebensolcher fest installierten Leuchtquel-
len. Andersherum verschwinden Leuchtfeuer oder
befeuerte Tonnen gern mal hinter Wellenbergen.
Dann wird ihr Rhythmus unterbrochen, sodass der
Navigator das Licht keinem Feuer in der Karte zu-
ordnen kann. Daher ein Leuchtfeuer immer meh-
rere ganze Perioden lang beobachten, um dessen
Kennung verlésslich festzustellen. Es ist reine
Ubungssache, auf See nach geeigneten, einfach zu
identifizierenden Leuchtfeuern zu suchen.

Erfahrungsgemaf lassen sich gelb-schwarze
Kardinaltonnen nachts im Vergleich zu roten und
griinen Fahrwassertonnen oder gar gelben Spezial-
tonnen sehr viel besser ausfindig machen. Das wei-
e Licht der oft recht grofien Kardinaltonnen ragt
noch lange iiber die Wellenberge hinaus und wird
dank der kurzen Blitze schon von weitem gesehen.
Thre Kennung ldsst sich zudem leicht merken.

Fiir den Neuling kann es einfacher sein, erst die
Lichter in der Realitdt zu suchen und sie dann mit
einer in der Seekarte verzeichneten Kennung zu
vergleichen, statt umgekehrt vorzugehen. Auf diese
Weise ist man beim Beobachten des Lichtes unvor-
eingenommen. Manchmal sind die in der Seekarte
eingezeichneten Lichter zudem partout nicht zu
finden - weil sie entweder nur schwach blinken,
das Boot noch zu weit entfernt ist oder sie schlicht
ausgefallen sind. Daher vor Tornbeginn die Navtex-
Meldungen fiirs Seegebiet studieren und immer
mit aktuellen Seekarten arbeiten.

Grofiere Leuchtfeuer werden in der Karte zu-
sdtzlich mit Hohe und Tragweite angegeben. Das
ist hilfreich, erhalt man doch nicht nur einen Hin-
weis uiber die Lichtstiarke, sondern auch eine Posi-
tionslinie. Das Abschdtzen des Abstands ist dabei
eine der grofiten Herausforderungen bei Nacht.
Tagsiiber existieren Referenzen - eine einzelne
Lichtquelle hingegen sagt sehr wenig tiber die Ent-
fernung zu dieser aus. Sich nur auf deren Helligkeit
zu verlassen wire gefdhrlich; es konnte sich ebenso
gut um ein nahe gelegenes schwaches wie um ein
weit entferntes starkes Licht handeln. Nicht we- —&>
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Wie weit man von
einem Leuchtfeuer entfernt
ist, ldsst sich mithilfe
einer FORMEL berechnen -
oder ganz einfach aus
einer Tabelle ablesen
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GroBere Leuchtfeuer sind zu-
satzlich zur Information der
Lichtfarbe, Kennung und Sek-
toren auch mit Angaben tber
die Hohe des Feuers sowie
dessen Helligkeit in der See-
karte versehen. Die Hohe
wird mit,m" (Meter) angege-
ben. Sie gibt Auskunft dar-
Uber, wie hoch sich das Feuer
tber dem mittleren Hoch-
wasser befindet. Die Hellig-
keit des Leuchtmittels ist mit
,M" (Meilen) vermerkt. Mit-
unter sind fir mehrfarbige
Sektoren zwei Werte fur ,M"
vorhanden. Dann gilt der
groBere Wert fur das weie,
der kleinere fir das rote und
grine Licht. Es ware aber
falsch anzunehmen, dass ein
Leuchtturm wie etwa dervon

Casquets miteiner angege-
benen Tragweite von ,24M"
aus 24 Seemeilen Entfernung
gesehen werden konnte. Dies
gelédnge nur bei guter Sicht
und wenn die Erde eine
Scheibe ware. ,M" gibt viel-
mehrdie nominelle Trag-
weite in Meilen an. Infolge
der Erdkrimmung wird in
der Praxis meist eine viel klei-
nere Sichtweite erzielt, die,
neben der Wetterlage, in ers-
ter Linie von der Beobach-
tungshohe des Navigators auf
seinem Schiff abhangt. Die
Angabe von ,24M" gibt also
Aufschluss daruber, wie hell
das Lichtist. In Kustennahe
wurde sich ein Leuchtfeuer
mit einer nominellen Trag-
weite von , 24M" deutlich

selbst von sehr hellem Hinter-
grundlichtabheben. Befindet
sich eine Yacht aber bereits
nahe an einem sehr hohen
Turm, ist auch zu bedenken,
dass das Licht dann wieder-
um schwachererscheint, da
die Linse es gegen den Hori-
zont bundelt. Die Crew auf
der Yacht befande sich unter
dem Leuchtstrahl.

TABLE 3(1) DISTANCE OF HORIZON
Height of Horizon Height of Horizon
oye e

distance distance.
metres et " metres  feet 1]
1 33 21 21 689 95
2 65 29 2 22 a8
3 98 36 2 755 100
4 134 o1 | = 787 102
5 164 70| 5 820 104
6 197 51 % 853 106
7 29 55 7 835 108
8 62 59 e 815 10
g 296 52 2 951 na
0 328 (17 1 od4 14
1 361 59 n 017 16
12 394 7 n 1050 1nse
E3 427 75 i3 1083 120
" 459 78 Ex 116 124
15 492 &1 35 1148 123
3 525 83 36 3] 125
17 8 86 37 1214 127
18 591 8§ ;g 1247 128

1. ABSTAND DES LEUCHTFEUERS

ZUM HORIZONT:

Hohe des Leuchtfeuers bei MHWS: 37 m (aus der Seekarte abgelesen). Dies ergibt eine Sicht-
weite bis zum Horizont von 12,7 sm (gemaB Tabelle).
2. ABSTAND DES BEOBACHTERS ZUM HORIZONT:

Die eigene Augenhohe uber Meeresspiegel auf einer Yacht betragt fur gewshnlich etwa 3 m.
Dies ergibt eine Sichtweite bis zum Horizont von 3,6 sm (gemaB Tabelle). Also ist das Licht des
Leuchtturms 12,7 + 3,6 = 16,3 sm entfernt.

Formel: D = 2,08 x VFeuer iiber Meeresspiegel + 2,08 x Augenhéhe

Die Starke des Leuchtfeuers (24 M) ubertrifft die berechneten 16,3 sm. Das heift, ein
Segler kann das Feuer bei guter Sicht aus 16,3 sm Entfernung sehen. Um es schon aus 24 sm
Distanz sehen zu kdnnen, musste der Beobachter auf einem Schiff stehen, das fast genauso

hoch ware wie das Feuer selbst, namlich 30 m! (D = 2,08 xV37 + 2,08 x V30 = 24 sm).
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Oberstes Gebot: auch im Dunkeln nicht
allein auf Plotter, Radar und AlS vertrauen

nige Crews steuern mangels korrekter Distanz-
schétzung viel zu nahe an befeuerten Tonnen vor-
bei - und sind dann iiberrascht, wie hoch das
Leuchtmittel iiber ihren Kopfen vorbeizieht.

Deshalb muss fiir die Ermittlung der Entfernung
auf sekundédre Methoden zuriickgegriffen werden.
Steht ein Licht beispielsweise klar {iber dem Hori-
zont, ist man ihm in der Regel nahe, es sei denn, ein
Leuchtturm steht auf einem hohen Felsen oder ist
selbst sehr hoch (siehe S. 23, ,Feuer in der Kimm®*).
Erahnt man zumindest den Horizont, etwa dank
des Mondlichts, ist auch das sehr hilfreich. Ein an-
derer Trick, die Entfernung zu einem Leuchtturm
mit umlaufender Linse zu bestimmen, besteht dar-
in, dessen dunkle Phasen zu beobachten: Leuchten
diese bereits schwach, ist der Turm nicht weit weg,
und es sollte tunlichst nicht weiter auf ihn zugehal-
ten werden.

2.DIE EIGENE POSITION
Miissen Leuchttiirme tagsiiber miihevoll mit dem
Peilkompass angepeilt und der gemessene Winkel
unter Beriicksichtigung von Deviation und Miss-
weisung in die Seekarte eingezeichnet werden, ist
das nachts nicht unbedingt nétig. Es gibt andere
Moglichkeiten, auch ohne Handpeilkompass oder
Kursdreieck die Position zu plotten.

Richtfeuer etwa sind derart hintereinander ge-
stellt - das hintere etwas iiber dem vorderen -, dass
man sie nur iibereinander bringen muss, um eine

JICH KANN AUSWEICHEN"
Ein unter Maschine fahren-
des Boot wird durch ein
nach vorn gerichtetes wei-
Bes Licht angezeigt. Schiffe
tber 50 Meter Lange
fuhren zwei weiBe Lichter.
Stehen diese tibereinander,
sieht man es von vorn.
Wandern sie aus, lasst sich
daran nachts ihr Kurs ab-
lesen. Motorbetriebene
Fahrzeuge weichen ande-
ren Fahrzeugen aus. Wenn
Segler ihren Motor starten,
mussen sie ebenfalls ein
weiBes Dampferlicht setzen.

sehr prizise Positionslinie zu erhalten. Ferner kann
man sich eigene Positionslinien suchen. Stehen
zwei identifizierte Feuer zuféllig hintereinander,
bieten sie sich fiir eine Peilung an. Dann befindet
sich das Boot auf einer Verldngerung der Geraden,
die man zwischen diesen beiden Feuern zieht.

Noch einfacher funktioniert das Ganze mit ei-
nem Sektorenfeuer: Geht beispielsweise der rote
gerade in den weifen Sektor iiber, segelt man ge-
nau auf der Grenze zwischen den beiden Farben.
Ebendiese Peilung ist sogar schon in der Seekarte
vom Leuchtfeuer ausgehend eingezeichnet.

Um anschlieflend von einer Positionslinie zu
einer Position zu gelangen, konnte man eine weite-
re Peilung vornehmen, zur Not mit Peilkompass
und Kursdreieck. Oder aber man zieht entlang der
Positionslinie die Wassertiefe zu Rate, die am Echo-
lot abgelesen wird. Dabei in Gezeitengewédssern
den aktuellen Wasserstand beriicksichtigen.

3.DER VERKEHR

Die gute Nachricht lautet: Nachts sind in vielen Se-
gelrevieren weniger Boote unterwegs als tagsiiber.
Zwar fahrt die Berufsschifffahrt rund um die Uhr,
und auch viele Fischer laufen erst bei Dunkelheit
aus. Aber das Gros der Freizeitsegler liegt nach Son-
nenuntergang sicher vertdut im Hafen. Dennoch
haben viele Skipper grofSen Respekt vor dem nécht-
lichen Schiffsverkehr. Zum einen, weil ldngst nicht
alle Boote auf dem Radar - falls iiberhaupt an Bord
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SCHEIN UND WIDERSCHEIN

Die Entfernung, auf der ein Segler ein Leuchtfeuer genau auf dem Horizont liegend
blinken sieht, heiBtim Englischen ,Rising and Dipping Distance” (im Beispiel auf
Seite 23: 16,3 sm). Wenn sich ein Boot dem Leuchtturm vom Meer her kommend
nahert, steigt das Licht gerade tiber dem Horizont auf (,Rising"). Entfernt es sich
vom Land, verschwindet das Licht hinter dem Horizont (,Dipping”).

Sobald dies geschieht, lasst sich ganz einfach eine Positionslinie auf der Seekarte
einzeichnen, indem man einen Radius um den Leuchtturm herum von im Beispiel
ebenjenen 16,3 sm zieht. Noch eine kurze Peilung mit dem Handpeilkompass, schon
hat der Navigator eine Position. Erahnen kann man ein Leuchtfeuer von See kom-
mend schon lange vorher, denn oft werden durch das Licht des Leuchtfeuers die Wol-

Rising/Dipping

Distance

ken angestrahlt. Deren Licht-
reflexion ist haufig bereits aus
weiter Entfernung klarer-
kennbar. Dieses Phanomen
nennt manden ,Loom", den
Widerschein des Leucht-
feuers. Auch er hilft dem Na-
vigator. Sieht er ihn, wei3 er,
dass er sich weiter als die Ri-
sing and Dipping Distance
entfernt vom Feuer befindet.

vorhanden - und erstrecht nicht auf dem AIS sicht-
bar sind. Zudem stellt sich in vielbefahrenen Ge-
genden schnell ein Gefiithl der Ohnmacht ein, aus
dem sich anscheinend wild bewegenden Haufen
Lichter ein einzelnes Schiff zuverlédssig identifizie-
ren zu kénnen. Die anderen machen es einem in
der Tat auch oft nicht leicht. Sind doch viele Schiffe
derart hell erleuchtet, dass ihre eigentlichen Navi-
gationslichter kaum noch erkennbar sind.

In wenig befahrenen Revieren hingegen lauft
man Gefahr, andere Schiffe schlicht zu iibersehen.
Wer seine Aufmerksambkeit in dunkler Nacht aus-
schliefSlich auf das Geschehen am Horizontrichtet,
dem entgeht schneller als gedacht ein Licht hoch
iiber dem eigenen Kopf - etwa das Rot oder Griin
der am Masttopp angebrachten Dreifarbenlaterne
einer Yacht, die in ndchster Ndhe voriiberzieht.
Schon allein aus diesem Grund sollten Segler in
Kiistenndhe, soweit kein Wellengang herrscht, lie-
ber die Navigationslichter am Bugkorb einschalten
und ab und zu in den Himmel schauen, ob da nicht
auch irgendwo etwas leuchtet. Die Dreifarbenlater-
ne im Masttopp macht Sinn, wenn man von Weitem
gesehen werden mochte und auch iiber die héchs-
ten Wellenberge noch hervorragen muss. Will hei-
en, auf hoher See.

Manche Skipper versuchen, ihre Sichtbarkeit
zu maximieren, indem sie Dreifarbenlaterne im
Mast und die Navigationslichter auf Deckshohe
einschalten. Das aber ist gemif$ Kollisionsver- —>
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WAS FUNKELT, BLITZT UND BLINKT DENN DA?

Von hoher See erkennt man nur die hochgebauten
Leuchttirme mit starken, rundum scheinenden
Feuern. Sie strahlen meist weiB (maximale Reich-
weite), haben eine lange Kennung (Fl oder LFI) und
bestehen oft aus groBen drehenden Linsen. Sie
helfen den an der Kiste vorbeifahrenden Schiffen,
auf Kurs zu bleiben. Die Navigatoren hangeln sich
sozusagen von einem Wegweiser zum nachsten.

Ein Leuchtturm vor der Siidkiiste Norwegens. Der
Beobachter hat sich stark angenihert, sodass er unter den
gebiindelten Strahl gerit. Das Feuer erscheint entspre-
chend schwach. Dreht die Linse der Optik im Turm, leuchten
aus dieser Distanz auch die dunklen Phasen etwas auf

In Kistennahe stehen meist
Sektorenfeuer, die in verschiedene
Richtungen mit unterschiedli-
chen Farben leuchten. WeiBes
Licht zeigt dabei meist den siche-
ren Sektoran. Ist man davon zu
weit backbord, wahrend man auf

Leitfeuer
Kursanderung Kursénderung
nach Stb nach Bb

Von See kommend

das Feuer zuhalt, gerat man in
den roten Sektor; segelt das
Schiff zu weit steuerbord, gerat
es in den grunen Sektor. Entfernt
man sich vom Leuchtturm, ver-
haltes sich umgekehrt. Manche
Richtfeuer haben zusatzlich Zwi-
schensektoren, in denen ihr Feu-
erin wechselnden Farben leuch-

ROT, GRUN UND WEISS

tet. Das ist eine Warnung, dass
man dabei ist, den sicheren wei-
Ben Sektor zu verlassen.

Zur Eigenschaft eines Sektoren-
feuers gehort, dass es bei der
Anngherung zunehmend genau-
erwird. Von See kommend hat
ein Navigator daher zunachst ei-
nen groBeren Spielraum bei der
Kurswahl, wahrend in der Nahe
des Feuers eine immer starkere
Kurstreue gefordert ist.

Eine vom Abstand annahernd
unabhangige sehr hohe Genauig-
keit erhalt man bei Richtfeuern,
die immer aus zwei Leuchttur-
men bestehen. Sie kennzeichnen
eine schmale Fahrrinne. Das
Richtfeuerpaar blinkt manchmal
synchron, manchmal sind es
aber auch zwei vollig voneinan-
derunabhé&ngige Feuer. Es gilt
aber stets, das obere hintere
tber dem unteren vorderen Feu-
er zu halten. Bei sehr groBen Ha-
feneinfahrten finden sich sogar
zwei solche Paare nebeneinan-
der: eines, das die linke und ei-
nes, das die rechte Abgrenzung
des Fahrwassers markiert. Die
entsprechenden Linien sind in
der Seekarte gestrichelt ein-
gezeichnet. Sie zeigen, welche

zwei Leuchtfeuer man in Linie zu
bringen hat.

Leuchttonnen dagegen markie-
ren Gefahrenstellen. Entweder
in Bezug zu den Himmelsrich-
tungen (Kardinaltonnen). Oder
sie stehen an den Begrenzungen
einer Fahrrinne. Kardinaltonnen
leuchten mit weiBem Licht. lhre
Kennung dhnelt der Uhr: drei-
mal Blitzen bedeutet 6stlich der
Gefahrenstelle; neunmal west-
lich davon. Sudlich und nordlich
der Gefahrenstelle ist es ahnlich,
doch damit Sud- und Westbojen
nicht so leicht verwechselt wer-
den, gibt man der Sudtonne
nach sechsmal Blitzen zusatzlich
noch einen langen Blitz hinter-
her. In der Karte stehtdann:
,Q(6)+FI". Die Nordtonne, die
eigentlich zwolfmal blinken
miusste, blitzt einfach ohne Pause
kontinuierlich, in der Karte mit
,Q" vermerkt. Andere Lichter
stehen genau auf der Gefahren-
stelle und warnen dabei stets mit
zwei weilen Blitzen. Dann steht
inderKarte ,FI(2)".

Rote und griine Tonnen - die einen
backbords, die anderen steuer-
bords einer Fahrrinne, gesehen

in Fahrtrichtung, also zum Bei-
spiel in einen Hafen hinein -
blinken rot beziehungsweise
grin. Sie bilden sozusagen den
Seitenstreifen einer Wasser-
straBe. lhre Kennung ist belie-
big, sie geht aus der Seekarte
hervor.

n Richtfeuer bei der Einfahrt von
L’Aber Wrac’h in der Bretagne.
Zunichst liegt die Yacht noch zu weit

steuerbord von der Fahrrinne

E Die gleichen Richtfeuer fast
iiberdeckend. Die Yacht befindet sich

nun somit in der Fahrrinne
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hiitungsregeln genauso untersagt, wie beim Mo-
toren gleichzeitig die Dreifarbenlaterne und das
Dampferlicht zu zeigen - muss doch das Dampfer-
licht immer {iber den griinen und roten Naviga-
tionslichtern leuchten. Andernfalls verwirrt man
die anderen Verkehrsteilnehmer.

Viele Schiffe sind auch ohne ihre Navigations-
lichter nachts gut zu bestimmen. Insbesondere
Fahren und Kreuzfahrtschiffe gleichen oftmals
schwimmenden Weihnachtsbdumen. Da sie meist
stur ihrem Kurs folgen, lduft man kaum Gefahr, sie
zu iibersehen und mit ihnen zu kollidieren. Anders
bei Fischerbooten. Auch die sind zwar oft hell er-
leuchtet, ihr Kurs aber ist unberechenbar. Folgen
sie einem auf ihrem Sonar angezeigten Fisch-
schwarm, passiert es nicht selten, dass sie unver-
mittelt Haken schlagen oder plétzlich aufstoppen,
um ihre Netze auszubringen oder einzuholen. Se-
gelboote stéren da nur und werden ignoriert.

Auch Schlepper, die etwa Pipelines schleppen,
sollte man weitrdumig umfahren. Immerhin geben
nachts viele deutlich besser Auskunft iiber die Lan-
ge ihres Schlepptaus, selbst wenn sich dieses unter
der Wasseroberflache befindet. Auch seismische
Untersuchungsschiffe, die etwa nach Ol oder Gas
suchen, erkennt man dank ihrer Laternen nachts
viel einfacher als tagsiiber, wo sie oft wie normale
Versorgungsschiffe aussehen. Schiffe iiber 50 Meter
Lange machen es Seglern besonders leicht: Sie fiih-
ren zwei Topplichter. Anhand der Verdnderung des
Abstandes dieser beiden Lichter kann man wie bei
einem Richtfeuer die Verdnderung ihres Kurses
verfolgen (siehe Kasten).

Hat man verstanden, wie man die Lichter liest,
ist es nachts tatsachlich einfacher, das Kollisions-
risiko zu beurteilen als tagsiiber. Das gilt insbeson-
dere fiir das Queren eines Verkehrstrennungs-
gebiets. Dank der Lichter eines sich anndhernden
Schiffs, deren Winkel sich nach und nach verdn-
dern, ldsst sich der Fortgang des Geschehens gut
verfolgen: Bleiben die beiden Topplichter mehr
oder weniger im gleichen Abstand zueinander,
droht Kollisionsgefahr. Entfernen sie sich indes
rasch voneinander, sieht man das Schiff mehr und
mehr von der Seite - es geht vor einem durch. Wan-
dern die Topplichter hingegen aufeinander zu, ob-
wohl man sich ihnen annéihert, beobachtet man
das Schiff immer mehr von vorn, bis man vor sei-
nem Bug passiert. Dabei stellen sich die beiden
Dampferlichter kurz {ibereinander und trennen
sich dann auf der anderen Seite wieder.

Im Zweifel sollte man selbstverstédndlich den
Handpeilkompass zu Hilfe nehmen und, wenn es
knapp zu werden droht, ein Schiff méglichst ach-
tern passieren. Tipp fiirs ndchtliche Peilen: Zu Be-
ginn einmal kurz mit der Taschenlampe die =

Ein Motorschiff miteiner
Lange von tber 50 Meter
andertseinen Kurs:
Zunachst sieht man seine
Steuerbordseite. Dann er-
scheint es schrag von vorn
steuerbords. Danach
kommt es genau von vorn
aufeinen zu, und schluss-
endlich ist es von vorn back-
bords zu sehen.

ADAC

Leinen los?
Aber sicher!
Die ADAC
Wassersport-
Versicherung.

0% Rabatt fur
ADAC Nhtglleder

*auf die ADAC Wassersport-Haftpflicht

und ADAC Wassersport-Kasko

Jetzt in jeder ADAC Géscha

ere Infos funtef & 08005 1240 1h4
0/- Sa\:8:00 - 20:00 Uhr) oder
) adac;de/wassersportverswherung
Versicherer: AIG Europe Limited ‘\:-..,,
Vermittler: ADAC-Schutzbrief Verslcherungs-A
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Lichtermeer. Die Laternen der Ankerlieger

leuchten mit den Sternen um die Wette

Weltumsegler live erleben
Motorenkunde

Reise und Reviere
Opening Abend
Sicherheitan Bord
Wetter

Ausristung und Technik

Gala Dinner

Multimedia Shows, Workshops und Praxisse-
minare rund um das Thema Blauwasser-Segeln
bieten [hnen einen umfangreichen Einblick sowie
Tipps und Tricks erfahrener Segler. Eine ausge-
wahlte Zubehoér-Expo prasetiert langfahrttaug-

Kompassrose zum Leuchten bringen, ohne dabei ,BITTE ABSTAND HALTEN* Ein zweites Crewmitglied kann unter Deck Ra- liches Equipment und die In-Water Boatshow
die eigenen Augen zu blenden. Zusétzlich zu den genann- dargerit und Plotter bedienen. Doch Vorsicht, der glanzt erneut mit werftneuen Booten sowie

ten Laternen kann ein Schiff | Erfahrung nach iibersieht man dabei oftmals Ge- blauwassererfahrene Eignerschiffe, die sich auf
4. DER HAFEN mit weiteren Lichtern noch fahren bei der Ansteuerung des Hafens, die dort Ihren Besuch freuen. Fur ein perfektes Erlebnis
Fiir das letzte Stiick, die Ansteuerung des Hafens, mehr Uber seinen nicht unbedingt erwartet werden. Vor allem dann, an der Ostsee |iegen Sie mit ihrem Segel boot im
helfen AIS oder Radar wenig. Es sei denn, man ist Status anzeigen. Beispiel: wenn das Radarbild auf dem Plotter mittels Overlay

Hafen, oder Sie entspannen in einem der
gemiitlichen Zimmer des nahegelegenen Hotels
in Warnemiinde-Hohe Diine.

Nutzen Sie die Gelegenheit zum hautnahen
Erfahrungsaustausch mit den Weltumseglern.

ein dufderst geiibter Radarnavigator und hat ein
sehr teures Gerdt mit grofSer Antenne und minima-
lem Offnungswinkel an Bord. Fiir alle anderen gilt:
sehr genau Ausschau halten.

Am besten, der Skipper verteilt die Aufgaben.
Ein Crewmitglied sollte auf dem Vordeck als Aus-

iiber das Kartenbild gelegt wird, sodass schwache
Radarechos im Gewiihl der anderen Seezeichen
untergehen - wie zum Beispiel kleine Anglerboote,
die in der Fahrrinne ankern.

Und auch, wenn die Hafeneinfahrt passiert ist

und man sich schon sicher im Schutz der Molen an- .. . .
Buchen Sie jetzt lhr einmaliges Blauwasser

guck stehen. Dort ist es vom Bordlicht, auch dem
des im Cockpit installierten Plotters, ungestort und
hat maximale Nachtsichtigkeit. Es dauert bis zu 30
Minuten, bis diese sich voll einstellt. Sie ist aber
binnen Sekunden zunichte gemacht; der Strahl ei-
ner Taschenlampe geniigt.

Die Augen sollten konstant den Horizont ab-
scannen und moglichst neben ein zu erahnendes
Objekt schauen. Die sich auf der Netzhaut befind-
lichen schwarz und weif$ sehenden Stdbchen arbei-
ten im Gegensatz zu den Farbe wahrnehmenden
Zapfen bei Dunkelheit viel besser. Der Nachteil: Sie
sitzen in der Peripherie des Auges. Daher nachts
nicht direkt auf ein Objekt gucken.

Ein manovrierbehindertes
Fahrzeug fuhrt rot-weiB-
rote Lichter ibereinander.
Handelt es sich dabei um
einen Schlepper, zeigtder
noch ein Schlepperlicht und
wird dadurch zum mano-
vrierbehinderten Schlepper.

gekommen glaubt, sollte eine Crew noch auf Hin-
dernisse gefasst sein. Je nach Hafengrofie ankern
gegebenenfalls Schiffe vor den Steganlagen. Nicht
selten sind deren Ankerlichter recht schwach. Oder
sie leuchten wiederum so weit oben, dass ihr Licht
nicht bemerkt wird. Auch unbeleuchtete Bade-
inseln, Pontons, Muschelfarmen oder dicke Stahl-
bojen sind Hindernisse, mit denen zu rechnen ist.
Erst wenn das Schiff seinen Platz am Steg er-
reicht hat, alle Leinen fest und die eigenen Naviga-
tionslichter ausgeschaltet sind, ist die Nachtfahrt
beendet. Sie war hoffentlich ein tolles Erlebnis.

LEON SCHULZ

FOTO: (FREELENS POOL) MUELLER; GRAFIK: YACHT
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