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Hier ein paar allgemeine Daten.

Name

Flagge
Rufzeichen
Tallships-Nummer

Gebaut

Restauriert

Uberholt

Lange Uber Alles
Rumpflange

Breite

Tiefgang
Bruttoraumzahl
Gesamtsegelflache

Rumpf
Masten

Rigg
Hauptmaschine

Seite 6

Thor Heyerdahl
Deutsch

DQKH

TS G 342

1930

bei E.J. Smit & Zoon, Westerbroek,
Niederlande

1979-1983

bei Howaldtswerke Deutsche
Werft, Kiel

2007-2009

bei Howaldtswerke Deutsche
Werft, Kiel

49,83 m
42,0 m
6,52 M
2,95 m
210
830 m?

Stahl

geschweil3t

Holz

max. 29 m
Dreimast-Toppsegelschoner
400PS, 6 Zylinder in Reihe, Diesel
Typ: Deutz RBV6M 536

Baujahr 1950

1 Schiff & Technik

In diesem ersten Kapitel wird ein Uberblick
Uber die Konstruktion des Schiffes und alle
technischen Einrichtungen mit ihren Beson-
derheiten gegeben.

Es mag ,Neuen” als Orientierung, alten Hasen
als Nachschlagewerk und aktiver Crew als
Orientierungsleitfaden fir die Arbeit mit den
Trainees (Schiffsrundgang) sein.

Die fur den elementaren Schiffsbetrieb wichti-
gen Bedienungshinweise, Anleitungen und
Prozeduren sind gesammelt im folgenden Ka-
pitel 2 Seefahrt & Mantver ab Seite 16 zu-
sammengestellt.



1.1 Rumpf

Der neue Rumpf der THOR ist in Sektionen
unterteilt die jeweils gegeneinander abge-
schottet werden koénnen. Dabei kann eine
Sektion - egal welche - durch Wassereinbruch
volllaufen ohne dass die Stabilitdt des Schiffes
erheblich gefahrdet wird. Die Sektionen sind:

* die Personalkammer (PK)

* der E- Raum und die Proviantlast

* der Generatorraum

* die Last

» der Wohnbereich mit den Kammern 1-6

» der Wohnbereich mit den Kammern 7-10
und der Messe

* der Maschinenraum

1.1.1 Innenboden

Der Innenboden ist das unterste Deck im
Schiffsrumpf und liegt ca. 1,60 m Uber dem
untersten Punkt des Rumpfes.

w[sfs]a] 2 P~

PK| I—=
Hier befinden sich folgende Einrichtungen:
* die Personalkammer (PK) der Stammbe-
satzung
» die Proviantlast
» der Elektrobetriebsraum
» der Generatorraum
» die Last mit Werkstatt
* 9 Kammern fir maximal 36 mitreisende
Personen
» die Bibliothek
* die Messe
* der Maschinenraum
Die Personalkammer und der Maschinenraum
haben eigene Zugadnge vom Hauptdeck aus
und sind mit den anderen genannten Berei-
chen nicht durch Zugange verbunden.

T Ta2]a [
N M ==

- : o[7]s[3] 1

Zugang zu Kammern und Messe besteht tber
zwei Niedergange, einer im Deckhaus und ei-
ner vom Hauptdeck aus.

Eine Etage daruber befinden sich das Back-,
das Haupt- und das achtern gelegene Wohn-
deck.

Kapitel 1 Schiff & Technik

1.1.2 Backdeck

Das Backdeck oder auch kurz 'die Back' ist
der vorderste Teil des Decks. Hier steht tbli-
cherweise der Ausguck. Die Ankerketten wer-
den von hier in den geschlossenen Kettenkas-
ten herabgelassen.

Hier befinden sich folgende Einrichtungen:

» das Ankerspil
* eine Nagelbank

1.1.3 Hauptdeck

Das Hauptdeck ist unser Arbeits- und Lebens-
mittelpunkt. Die allermeisten Segel werden
von hieraus bedient. Rundum finden sich die
Nagelbanke an denen die verschiedensten
Tampen belegt und aufgeschossen hangen
und auf ein Manoéver warten.

AulRerdem befinden sich hier noch folgende
Einrichtungen:

» der Niedergang zur Personalkammer

» der Notausgang des Generatorraums

* der Schonermast mit Toppsgarden

* mehrere Nagelbanke

» die Ladeluke mit Expeditionsdinghi(s)

und Rescue Boat

» das Deckhaus mit

*  Waschraumen,

*  Toiletten,

« Kombiuse und

* Niedergang zu den Kammern

» der Niedergang zur Messe

» die Aufgdnge zum Poopdeck

* der Durchgang zur Kammer 11

» der Niedergang zum Maschinenraum

+ die Farblast

» Backskisten fur allerlei Kram

1.1.4 Wohndeck

Das Wohndeck befindet sich auf der Hohe des
Hauptdecks, ist aber von diesem durch ein
Schott getrennt. Der Zugang erfolgt Uber den
Niedergang vom Poopdeck aus.

Hier befinden sich folgende Einrichtungen:
» der Navigationsraum
* eine weitere Toilette
» das Buro
* der Salon

Seite 7



Kapitel 1 Schiff & Technik

» die Kapitanskammer

+ die Steuermannskammer

* der Medizinstore

« Kammern fur Maschinist, Koch und wei-

tere Stammbesatzung

Der Navigationsraum ist unsere Schaltzentra-
le. Hier sind die Seekarten und -handbucher
sowie samtliche Navigations- und Kommuni-
kationselektronik untergebracht. Zutritt ist je-
dem an Bord gestattet, bei der Bedienung der
Gerate sind allerdings gewisse Einschrankun-
gen zu beachten.

Der Salon ist etwas edler ausgebaut; hier kon-
nen Behoérdenvertreter oder andere wichtige
Leute empfangen werden. Auch die Stammbe-
sprechungen finden hier statt.

1.1.5 Deckhausdeck

Das Dach des Deckhauses bildet ein eigenes
Deck. Von hier aus werden einige Segel be-
dient.

Hier befinden sich folgende Einrichtungen:
* der Grol3mast mit Nagelbank
Zugang zum Deckhausdeck besteht tber Lei-

tern die Backbord und Steuerbord am Deck-
haus angeschweil3t sind.

1.1.6 Poopdeck

Das Poopdeck ist der Hauptarbeitsbereich von
Kapitan, Steuermann und Fahrwache.

Hier befinden sich folgende Einrichtungen:

* der Besanmast

* mehrere Nagelbanke

» der Niedergang zur Navigation und zum

achteren Wohnbereich

» das Maschinenhaus

» der Steuerstand

» weitere Backskisten fir allerlei Kram
Die Fahrwache hélt sich, soweit es die Wetter-
bedingungen erlauben, wahrend ihrer Dienst-
zeit hier vollzahlig auf.

Bei Manovern oder in besonderen Situationen
ist hier besondere Ruhe fir die umsichtige Ar-
beit der Schiffsleitung zu halten.
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1.2 Takelage

Das Rigg unserer neuen Thor ist in wenigen
Details an den neuen Rumpf angepasst wor-
den, entspricht aber weitestgehend dem Rigg
der alten THOR.

Es besteht aus:

* einem Kluverbaum,

« dem Schonermast mit Stenge und Ra-
hen,

* dem GrolRmast mit Stenge und

« dem Besanmast mit Stenge.

GroBstenge™

stagsegel
(Schratsegel)

Besansegel
(Gaffelsegel) ./ GroBsegel
A (Gaffelsege)

Schonersegel
(Gaffelsegel)

B J

Aul3erdem gehoren zur Takelage auch noch
die Stage und Wanten sowie ein Teil des lau-
fenden Gutes (Fallen, Dirken und Nieder-
holer).

Der Begriff Dreimast-Toppsegelschoner erklart
sich dabei wie folgt:

* Ein Schoner ist ursprunglich ein Segel-
schiff mit zwei Masten, dessen vorderer
Mast kleiner als der hintere (achtere)
Mast ist.

* Die Anordnung der trapezférmigen Segel
ist gegeneinander zwischen den Masten
angeordnet. So erganzen sich die Segel
zueinander und erlauben eine schnellere
Fahrt vor dem Wind.

* Ein Toppsegelschoner ist durch zwei
Segel am Besanmast (Besansegel und
Besan-Gaffeltoppsegel), zwei Segel am
mittleren Mast (Grof3segel und Grol3-
Gaffeltoppsegel) und zwei rahgetakelte
Toppsegel am vordersten Mast (Marsse-
gel und das Bramsegel) charakterisiert

Fur einige Tatigkeiten ist es erforderlich in das
Rigg aufzuentern. Hierfir gelten besondere
Regeln, die du im Kapitel 3.1.3 auf Seite 34
findest.



1.3 Segel

Die 830 m? Gesamtsegelflache verteilt sich an
Bord der THOR auf vierzehn in der Abbildung
dargestellte Segel.

Im Bereich des Vorschiffs (inkl. Kliverbaum)
findet man:

« den Flieger
* den AuBenkltver
* den MittelklUver
* den Innenkliiver
+ die Stagfock
Am Schonermast werden bedient:

» das Bramsegel
» das Marssegel
 die Breitfock
» das Grol3stengestagsegel
* das Schonersegel
Am GrolRmast sind angeschlagen:

» das Grol3toppsegel
» das Grol3segel

Der Besanmast fuhrt

* das Besantoppsegel
» das Besansegel

Die Zustandigkeit der Wachen fur die Bedie-
nung der Segel ist abhangig vom jeweils aus-
gewdahlten Wachsystem und sollte bei der
Stammbesprechung vor Térnbeginn nachge-
fragt bzw. festgelegt werden.

1.3.1 Segeltypen und ihre Tampen

Auf den folgenden Seiten sollen die an Bord
genutzten Arten von Segeln und ihre grund-
satzlichen Bedienungselemente kurz erklart
werden.

Schratsegel
Segel.

An Bord der THOR sind dies:

» der Flieger,

+ alle Kltiversegel,

» die Stagfock,

» das Grol3stengestagsegel
» die beiden Toppsegel

sind die typischen dreieckigen
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Niederholer

Schoten

Sie werden mit einem Fall gesetzt und mit
dem Niederholer wieder geborgen. Fur die
Einstellung der Segel nach Kurs und Wind be-
nutzt man nur die leeseitige Schot. Es ist den-
noch meist an beiden Seiten je eine Schot
vorhanden, damit man nicht bei einer Kursan-
derung erst die Schot auf die andere Seite tra-
gen muss.

Gaffelsegel werden zwischen zwei Baumen,
die langs zum Schiff angebracht sind, aufge-
spannt. Dabei sind die Segel an beiden Bau-
men fest angeschlagen und man muss den
oberen Baum -die Gaffel- hinaufziehen, um
das Segel zu setzen.

An Bord der THOR sind dies:

» das Schonersegel
» das Grof3segel
» das Besansegel

Zum Setzen gibt es hier zwei Falle (Piekfall
und Klaufall), die beide an der Gaffel ange-
schlagen sind. Zum Bergen gibt es einen
Klaufallniederholer. Fir die Einstellung der Se-
gel nach Kurs und Wind benutzt man die
Schot.

Des weiteren gibt es zum unfallfreien Bewe-
gen der beiden Baume noch zwei Geien (an
der Gaffel), zwei Bullen und zwei Dirken (am
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Baum). Also reichlich Positionen, die bei einer
Aktion mit dem Segel besetzt werden wollen.

Gafrey

Bb.-Gei [ \ Baum ||
/ I
Bb.-Bulle l‘
g v

Klaufall-
Niederholer

Klaufall  piekfall

Stb-Bulle

Rahsegel werden zwischen den Rahen, Bau-
me die quer zum Schiff angebracht sind, auf-
gespannt. Die Rahen sind fest montiert und
das Segel wird beim Setzen von der oberen
auf die untere Rah gezogen.

An Bord der THOR sind dies:

» das Bramsegel
* das Marssegel
 die Breitfock

Zur Bedienung (Setzen und Bergen) gibt es
Schoten und Geien, beim Auftuchen helfen die
Gordinge. Die Schoten der Breitfock, das ist
das unterste und grof3te Rahsegel, werden di-
rekt an Deck belegt und sind nicht Gber eine
darunterliegende Rah geflhrt.

Bb.-Schot
Bb.-Gei

Stb.-Schot
Stb.-Gei

Gordinge
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Die Bramrah ist dabei allerdings nicht fest mit
dem Schonermast verbunden. Beim Setzen
des Segels ist es erforderlich, diese Rah uber
ein eigenes Fall aufzuheissen.

Zur Einstellung der Segel nach Kurs und Wind
werden die Rahen selbst bewegt. Dazu ist an
den Enden der Rahen jeweils eine Brasse an-
geschlagen. Durch gleichzeitiges Holen und
Fieren der verschiedenen Brassen stellt man
den Winkel der Rahen zum Wind ein und so-
mit gleichzeitig die Stellung des Segels.

1.3.2 Belegplan

Um jederzeit bei Tag wie Nacht oder gar bei
Unwetter oder Sturm ohne langes Suchen den
richtigen Tampen fur das anstehende Mandver
zu finden, sind exakte Punkte fur die Belegung
der Nagel in den Nagelbanken definiert. Wo
was belegt ist, findest Du im Belegplan (am
Ende dieses Biichleins).

Und damit man nicht alles nur stumpf auswen-
dig lernen muss, gibt es ein paar Regeln flr
die Belegung:
» Nummerierung und Anordnung erfolgt
immer
» von vorn nach achtern,
» von unten nach oben und
» von innen nach aul3en.

» Ungerade Zahlen auf Steuerbord, gera-
de auf Backbord

» die Schratsegel (Flieger, Klaver, ...) ha-
ben ihre Falle und Niederholer abwech-
selnd auf Stb, Bb, Stb, ...

> Die Klaufalle sind auf Steuerbord, die
Piekfalle auf Backbord belegt.

Aber nattrlich hat auch jeder Plan seine Gren-
zen. Wahrend Fallen und Niederholer feste
Belegpunkte haben, konnen die Nagel von
Schoten, Geitauen und Bullen je nach Wind-
einfallwinkel und Position des Segels zur
Schiffsachse schon mal umgelegt werden, da-
mit sie noch sinnvoll wirken kénnen.

I Augen auf bevor du einen Tampen lost !



1.4 Ruderanlage

Die Ruderanlage funktioniert rein mechanisch.
Dazu gibt es in dem Holzh&uschen hinter dem
Steuerstand einen Schneckentrieb, welcher
die Bewegungen des Steuerrades auf das Ru-
der umsetzt. Als Rudergéanger spirt man die
einwirkenden Kréafte sehr gut.

1.5 Ankerwinde

Die Ankerwinde wird von einem Deutz Einzy-
linder-Motor mit Schwungscheibe angetrieben.
Die Winde hat ein Schaltgetriebe fur das Fie-
ren und Hieven des Ankers mit Kette.

In Fahrt ist die Winde ausgeschiftet, d.h. zwi-
schen Kettenklaue und Antriebsachse besteht
keine Verbindung und der Anker wird Uber die
Bandbremsen gehalten. So kann der Anker im
Notfall jederzeit nur durch Losen der Band-
bremse fallen gelassen werden.

Das Anwerfen des Winden-Motors erfolgt h&n-
disch durch Kurbeln. Eine Anleitung hierzu fin-
dest Du im Kabelgatt — lass Dir das Procedere
trotzdem mindestens einmal vom Maschinis-
ten zeigen und erklaren. Die genaue Einhal-
tung der einzelnen Arbeitsschritte ist hier sehr
wichtig.

1.6 Hauptmaschine

Die Hauptmaschine an Bord unserer Thor ist
ein 6-Zylinder-Diesel der Firma Deutz. Die ein-
zelnen Kipphebel an Ein- und Auslassen der
Zylinder sind vollstandig in Aktion sichtbar —
die Maschine wird damit ,erlebbar”.

Zum Starten wird ein LuftstoR durch die
Brennkammern geschickt, der die Kolben und
Welle in Schwung bringt. Je nach angesteuer-
tem Zylinder und Stellung der Nockenwelle
kann die Maschine mal vorwarts und mal rick-
warts angelassen werden. Das ist notwendig,
um mit dem Schiff manévrieren zu kénnen, da
in der Antriebswelle kein Getriebe verbaut ist.

Vor- und Ruckwartsfahrt kbnnen also nur Uber
einen vollstandigen Stillstand der Maschine
und ein erneutes Starten erzielt werden.

ACHTUNG: Dies ist das Reich der Maschinis-
ten, sie kennen sich hier bestens aus — wer
nicht fragt bleibt dumm!
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1.6.1 Druckluft

Die Druckluft zum Starten der Hauptmaschine
wird an Bord durch Kompressoren erzeugt
und in zwei grofRen Druckbehéltern gespei-
chert.

Die Druckluft kann in Teilen auch fur andere
Anwendungen (Aufblasen der Schlauchboote,
etc.) genutzt werden. Allerdings ist zwischen
dieser Arbeitsluft und der Druckluft fir den
Maschinenstart zu trennen und Sorge zu tra-
gen, dass immer ausreichend Druck vorhan-
den ist

1.6.2 Diesel

Diesel wird fur die Hauptmaschine, die Strom-
generatoren und die Heizung genutzt. In den
fest verbauten Tanks kénnen bis zu 10 Tonnen
gebunkert werden.

1.6.3 Benzin

Benzin haben wir in Kanistern an Bord gebun-
kert. Es wird fur die AulR3enbordmotoren der
Dinghis bendtigt.

1.7 Strom

Auch an Bord benttigen wir eine Menge
Strom fir verschiedene Anwendungen. Insbe-
sondere die Kombuse und die Navigationsge-
rate sind davon abhéangig.

Entweder zapfen wir den Strom aus dem
Landnetz oder wir miissen ihn selber an Bord
herstellen.

1.7.1 Landanschluss

Am einfachsten ist es nattrlich wenn wir in ei-
nem Hafen fest gemacht haben. In Kiel und in
den meisten anderen Hafen finden wir einen
landseitigen Stromanschluss.

Aber Achtung: Eine kleine normale Steckdose
wie wir sie von zu Hause kennen reicht daflr
nicht aus. Unser Landanschlusskabel hat
einen besonderen Stecker, der eben nur in
Steckdosen mit einer Absicherung von 32 Am-
pere passt.

Zur Aufschaltung ins Bordnetz muss an den
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Schaltschrdnken im E-Raum dann noch die
Stromquelle gewahlt werden.

1.7.2 Generatoren

Alternativ kdnnen und mussen wir auf See un-
seren Strom selber herstellen. Dazu stehen 2
Generatoren mit verschiedener Leistung zur
Verfluigung.

Die Generatoren verbrennen Diesel und gene-
rieren dadurch Strom. Ein Teil der Energie
geht allerdings als Warme (Abstrahlung, Ab-
gase, etc.) verloren.

Eine Anleitung zur Inbetriebnahme und zum
Absetzen der Generatoren ist am Schaltpa-
neel jedes Generators vorhanden. Dazu zahlt
auch die Auf- und Abschaltung im Bordnetz.

1.7.3 Batterien

Um jedoch auch fur ruhige Nachtstunden oder
den Ausfall von Landstrom oder Generator
noch eine Stromreserve zu haben, wurden
Batterien im E-Raum eingebaut.

Sie liefern genigend Energie fur Gang-, Kam-
mer- und Kojenbeleuchtung sowie fur samtli-
che Navigationseinrichtungen. Fur den Betrieb
der Kombuse allerdings reicht es nicht.

Im Falle eines Ausfalls der Hauptbatterie gibt
es im Navigationsraum eine Notbatterieversor-
gung nur fur die Navigationselektronik. Diese
kann in der Navigation aktiviert werden und
halt den Betrieb der wichtigen Navigations-
und Funkeinrichtungen fir ca. 6 Stunden auf-
recht.

1.8 Wasser

Wasser ist, obwohl es unsere THOR erst
schwimmen und fahren lasst, an Bord ein sehr
sorgsam zu gebrauchendes Gut.

Wir benottigen Wasser fur die Speisezuberei-
tung und Getranke, wie auch fur Korperpflege,
Abwasch und Reinigung.

1.8.1 Trinkwasser

An Bord wird das Trinkwasser in drei grol3en
Tanks gelagert. Insgesamt kdnnen so 15.000
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Liter Trinkwasser mit auf Reise genommen
werden.

Gebunkert wird normalerweise im Hafen, nur
auf hoher See (nicht Ostsee) kann auch uber
eine Entsalzungsanlage Trinkwassernach-
schub aus dem Meer gewonnen werden.

Zur Reinhaltung des Trinkwassers ist die Be-
achtung des Schiffshygienekonzeptes zwin-
gend erforderlich!

1.8.2 Osmoseanlage

Die Osmoseanlage erzeugt Trinkwasser in-
dem Seewasser unter hohem Druck durch
eine Membrane gepresst wird. Dabei bleiben
die Salze und andere Molekule zurlck.

Nach dem Entsalzen wird das Wasser weiter
aufbereitet und in die Trinkwassertanks ge-
pumpt. Je nach Seegang, Sauberkeit des
Meeres und aktuellem Verbrauch kann der Ta-
gesbedarf daraus gedeckt werden.

1.8.3 Abwassersystem

Das Rohrleitungssystem hat nicht die Durch-
messer und das Gefélle, wie man es in Hau-
sern an Land gewohnt ist. Es ist daher penibel
darauf zu achten, dass vor der Toilettenbenut-
zung 1x gespdult wird, nur menschliche Aus-
scheidungen und Toilettenpapier in die Schis-
seln gelangen und mindestens 2x nachgespult
wird.

1.8.4 Fakalien-Anlage

Die Abwassertanks werden in die landseitige
Kanalisation geleitet oder Uber eine Aufberei-
tungsanlage zerkleinert und bakteriell zersetzt,
um dann ins Meer abgepumpt zu werden.

1.8.5 Brauch-/Seewasser

Fur die Toilettenspulung wird an Bord Seewas-
ser verwendet und steht damit ,unbegrenzt*
zur Verfugung.

Auch die Kuhl- und Tiefkthler sowie die
Hauptmaschine und die Generatoren nutzen
Seewasser zur Kuhlung ihres priméaren Kuhl-
kreislaufs.



1.9 Kombise

In der Kombuse stehen neben den Kochgera-
ten auch folgende technische Gerate zur Ver-
fugung:

1.9.1 Kaffee-/ Tee-Thermoskannen

Die Grol3kiichen-Kaffeemaschinen werden mit
je einer Kaffeekanne Wasser beftllt, mit Filter
und Kaffeepulver bestiickt und durch Einschal-
ten gestartet. Sie sind auf eine 230V-Strom-
versorgung uber Landstrom oder Generato-
renbetrieb angewiesen.

Um Kaffee auch aufRerhalb der 230V-Zeiten
genieRen zu kdnnen stehen Thermoskannen
bzw. beheizte Kaffee- und Teewasser-Zapf-
hahne in der Messe bereit.

1.9.2 Herd

Der Herd besteht aus 4 elektrisch beheizten
Stahlplatten und einem ebenfalls elektrisch
beheizten Backofen. Er ist nicht kardanisch
gelagert, was bedeutet, dass die Topfe bei
Seegang jede Bewegung mitmachen. Hier
sollte man die jeweils sinnige Fullhéhe beden-
ken. Allerdings gibt es Sdllrdnder aus Stahl-
stangen, die ein wildes Hin- und Herrutschen
der Topfe zu verhindern wissen.

1.9.3 Brater

Allerlei Fleisch und Fisch lasst sich wunderbar
durch Braten garen. Dazu steht ein moderner
Brater mit guter Leistung bereit, der sich ne-
benbei auch einfach reinigen lasst.

1.9.4 Kihlschrank

An Bord gibt es in der Kombiise zwei Unter-
tisch-Kuhlschranke, die Frischwaren fur den
taglichen Bedarf wie aufgeschnittenen Kéase
und Waurst, Butter, Milch und Speisereste auf-
nehmen. Die Temperatur betrdgt maximal
+4<C.

In der Messe gibt es ein Kihlfach mit 6
Schubladen. Hier werden Getranke und Le-
bensmittel flur das Fruhstick gelagert. Die
Temperatur betragt maximal +7<C.
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1.9.5 Kihlraum

Der begehbare Kiuhlraum ist Steuerbord in der
Last. Er wird Uber ein Kihlaggregat mittels
230V und Seewasser gekuhlt.

Aul3erhalb der Generatorenlaufzeit ist ein Be-
treten zu vermeiden, um eine Erwarmung zu
verhindern. Dies ist bei der Entnahme von Le-
bensmitteln durch den Proviantmeister vor-
ausschauend einzuplanen.

1.9.6 Tiefkuhler

Auch der begehbare Tiefkiihler an Backbord in
der Last ist vom 230V-Stromnetz abhéangig.

Ein Erwarmen aul3erhalb der Generatorzeiten
Uber -18<C ist strengstens zu verhindern. Hier
gilt ein striktes Zugangsverbot, wenn kein
Strom vorhanden ist.

1.10 Komforteinrichtungen

Fur das Wohlbefinden und die notwendige Hy-
giene haben wir auch folgende Dinge an Bord:

1.10.1 Heizung

Das Warmwasser und die Heizung wird Uber
eine dieselbefeuerte Therme im Generator-
raum erzeugt. Die Abgase werden uber den
Schornstein an der Achterkante Vorschiff ab-
gefuhrt. Die Versorgung des Warmwasser-
kreislaufs kann vom Heizkreis getrennt gere-
gelt werden.

1.10.2 Warmwasser

Der Warmwasserspeicher ist recht klein gehal-
ten. Eine zu ausgiebige warme Dusche be-
schert den nachfolgenden Crewmitgliedern
schnell auch mal ein kaltes Bad.

1.10.3 Waschmaschine und -trockner

Fur die Bordwasche (Handtticher, Geschirrti-
cher) gibt es eine Waschmaschine und einen
Trockner. Der Betrieb ist jedoch nur bei ruhi-
gem Seegang und Generatorbetrieb moglich
und aufgrund des hohen Wasser- und Strom-
verbrauchs jedes Mal mit dem Maschinisten
abzustimmen.
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1.11 Navigationselektronik

Im Navigationsraum (Zugang vom Achterdeck)
befindet sich eine Vielzahl an Elektronik die es
der Schiffsfihrung erlaubt, fast wie ein moder-
nes Containerschiff durch die Weltmeere zu
fahren. Die Gerate sind mit einer eigenen
Stromversorgung durch Batterien abgesichert,
damit ein ununterbrochener Betrieb auch ohne
Generator moglich ist.

» Die Bedienung der Geréte ist aus-
schlie3lich der Schiffsfihrung (Kapitan,
Steuermann) vorbehalten.

Nahezu alle elektronisch gewonnen Erkennt-
nisse (Wetter, Position, Wassertiefe, etc.) kon-
nen auch herkdmmlich mit traditionellen Ver-
fahren gewonnen werden. Dies ist Teil unse-
res Lebens an Bord und wird von den Wach-
fuhrern erklart.

1.11.1 GPS

Die empfangenen Signale mehrerer Satelliten
werden an Bord laufend zu einer aktuellen Po-
sition verrechnet. Uber interne Datenleitungen
kénnen andere Gerate die Position fur ihre An-
wendung Ubernehmen (Funkgerate, elektroni-
schen Seekarte, etc.).

Die aktuelle Position kann am GPS und auf
der elektronischen Seekarte (Monitor) abgele-
sen werden.

Es gibt am Gerat eine Taste mit der Beschrif-
tung POB (person over board = Person uber
Bord). Durch Driicken dieser Taste wird die
augenblickliche Position gespeichert und das
GPS weist Richtung und Distanz zu dieser Po-
sition aus. Auf diese Weise kann man auch bei
unsichtigen Wetter wieder dorthin zurtick fin-
den.

1.11.2 Logge

Eine elektronische Geschwindigkeitsmessung
findet lediglich Uber die Auswertung der GPS-
Signale auf der elektronischen Seekarte als
SOG (speed over ground) statt.

1.11.3 Echolot

Die Tiefenmessung erfolgt durch Ultraschall-
wellen, die von einer Sender-/Empfangerein-
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heit am Schiffsrumpf ausgesendet werden. Es
ist hier immer die Tiefe unter Kiel eingestellt.
Zusatzlich kann Tiefenentwicklung Uber die
Zeit dargestellt werden.

1.11.4 Elektronische Seekarte

In der elektronischen Seekarte werden die re-
levanten Informationen in Abhangigkeit des
Maflstabs dargestellt. Die Linie an der Spitze
des Schiffssymbols zeigt die aktuelle Fahrrich-
tung (Uber Grund) an. So kdnnen feste Hin-
dernisse wie Seezeichen oder Kistenlinien
friihzeitig erkannt werden.

Auf dem Computerdisplay der elektronischen
Seekarte kdnnen auch die gesammelten Wer-
te verschiedener Gerate als Instrumentendis-
play dargestellt werden.

1.11.5 abgesetztes Display auf Poopdeck

An der Ruckseite des Niederganges ins Acht-
erschiff befindet sich ein wasserdicht verbau-
tes Display. Die Darstellung wird tber den
Computer der auch die elektronische Seekarte
enthalt bedient.

Hier kann die Schiffsfihrung wahrend eines
Mandvers wichtige Informationen entnehmen
ohne die ,Bricke* (das Poopdeck) verlassen
Zu mussen.

1.11.6 Radar

Die von einem Radar ausgesendeten elektro-
magnetischen Wellen werden von vielen Ge-
genstanden, aber auch von hoherer See re-
flektiert. Die zuruck reflektierten Wellen wer-
den als weil3er Punkt im Radarbild dargestellt.
Insbesondere bei unsichtigem Wetter kann
dariber zusammen mit einem Abgleich des
Kartenbildes eine bildliche Vorstellung von
Hindernissen entstehen.

Das Radar darf nur in Betrieb genommen wer-
den, wenn:
* keine Arbeiten in der Takelage stattfinden
(aus gesundheitlichen Grtinden) und
» die Radarkeule frei von Schoten, Tam-
pen und kletternden Menschen ist.



1.11.7 AIS

Jedes Handelsschiff und viele andere grol3ere
Schiffe sind zur Vermeidung von Kollisionen
auf See mit einem sogenannten ‘automatic
identification system' ausgestattet. Dieses au-
tomatische Schiffsinformationssystem liefert
wichtige Informationen Uber in der Nahe be-
findliche Schiffe hinsichtlich deren Kurs und
Geschwindigkeit, aber auch utber Schiffsgro-
Re, Zielhafen und Ladung. Auf Handelsschif-
fen wertet ein Computer die Informationen aus
und schlagt ggf. Alarm.

1.12 Kommunikationselektronik

Um in jeder Situation auch mit unserer Umwelt
in Kontakt treten zu kénnen (z.B. Notruf) sind
im Navigationsraum diverse Kommunikations-
geréate verbaut.

1.12.1 UKW-Funk

Der einige Seemeilen weit reichende Ultra-
kurzwellen-Funk ist der tbliche Weg mit ande-
ren Schiffen, Landeinrichtungen oder unserem
Rettungsdinghi in Kontakt zu treten.

Hiervon sind -wie in der Handelsschifffahrt-
zwei redundante Gerate verbaut, um auch den
technischen Ausfall eines Gerates unbescha-
det zu Uberstehen,

Bei Abgabe einer Notfallmeldung kann dabei
auch das GMDSS (global maritime disstress
and safety system) genutzt werden, welches
automatisiert Notrufe mit zugehorigen Positi-
onsdaten Ubermittelt.

1.12.2 GW/KW-Funk

Uber den Grenz- und Kurzwellenfunk kénnen
sowohl Radiosendungen gehort, als auch Da-
tendbertragungen aufgezeichnet werden. Da-
mit ist der Empfang von Wetterkarten moglich.
Dies wird insbesondere wahrend der Winter-
reisen intensiv genutzt. Eine direkte Sprach-
kommunikation ist ebenfalls moglich, wird
aber selten genutzt.

Auch Notfallmeldungen kénnen gesendet und
empfangen werden.
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1.12.3 Satelliten-Telefon

Es sieht fast wie ein ganz gewohnliches Tele-
fon aus. Ist es auch - nur sind die Kabel mit ei-
ner Satellitenantenne des Schiffes verbunden.

Es konnen andere Satellitentelefone und auch
jeder andere Fest- oder Mobilnetzanschluss
weltweit kontaktiert werden.

Grundsatzlich ist auch auf diesem Weg eine
Datenubertragung mdglich (z.B. Email), die je-
doch nur kleine Datenpakete einigermafien
fehlerfrei Ubertragen kann.

1.13 Brandmeldeanlage

Alle RAume sind mit Rauchmeldern ausgestat-
tet, da ein Feuer im Schiff auf offener See eine
extreme Gefahrdung der Mannschaft an Bord
bedeutet. Die Brandbekdmpfung muss even-
tuell vollstandig mit bordeigenen Mitteln erfol-
gen.

Die im Schiff verteilten Rauchmelder laufen
zur Signalisierung im Navigationsraum zusam-
men. Am Meldepaneel wird akustisch und op-
tisch die Auslosung gemeldet. Eine Quittie-
rung des Alarms ist nach grundlicher Kontrolle
der Schiffsfiihrung vorbehalten.

Brandpravention ist jedoch immer das oberste
Gebot! Eine frihe Erkennung mit der Brand-
meldeanlage kann nur ein Versuch der Scha-
densbegrenzung sein.
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2 Seefahrt & Manover

Um einen geordneten und sinnvollen Ablauf
der Mandver an Bord der THOR sicherzustel-
len, sollten alle eingesetzten Personen grund-
legende Regeln einhalten:

» zugewiesene Position besetzen und
auch nur diese

» jede Anweisung erfordert eine Aktion
und/oder Rickmeldung

> Fest heil3t Fest = Stop der Aktivitat und
Festhalten des Tampens

> Klar Deck wird erst gemacht, wenn das
Mandver vollstandig beendet ist

In der Folge werden nun Téatigkeiten und Ma-
nover beschrieben. Dabei ist zu beachten,
dass hier nur der Idealablauf beschrieben wer-
den kann. Wetter und andere Einfliisse kon-
nen Anderungen samtlicher beschriebener Ab-
laufe bedingen.

2.1 Tatigkeiten in der Seewache

Die gesamte Wache ist fur den Schiffsbetrieb
wahrend ihrer Wachzeit verantwortlich. Hier
werden die Routinetéatigkeiten beschrieben:

2.1.1 Ausguck

Der Ausguck wird von manchem Teilnehmer
und Crewmitglied als langweilig oder lastig
empfunden. Dabei ist es fir unsere Sicherheit
so wichtig, dass jemand nach grof3en und be-
sonders den kleinen Hindernissen Ausschau
halt.

Dartber hinaus ist Ausguck auch ein Beitrag
zur Sicherheit fur andere auf dem Wasser, de-
ren etwaige Notsignale aufgenommen werden
kénnen.

Der Ausguck findet auf der Back, dem vor-
dersten Deck, statt. Aufgabe ist es, alle Schiff-
fahrtshindernisse, Seezeichen, andere Schiffe
und sonstigen Entdeckungen so friih wie még-
lich an den Wachfihrer zu melden. Insbeson-
dere die tlckisch versteckten Fischernetze in
der Ostsee sind dabei zu beachten.

Bei der Meldung sind eine geschéatzte Entfer-
nung (hier vorne ganz nah dran, am Horizont,
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oder eben dazwischen) und eine Richtung
nach der Einteilung in Striche (siehe hierzu

auch Kapitel 4.1.2 auf Seite 43) anzugeben.

Und als Bonus darf geglast werden — unsere
Zeitansage (aber nur tagsuber bitte!). Details
hierzu findest Du im Kapitel 7.5.3 auf Seite 80.

2.1.2

Ruder gehen

Der Ruderganger ,drent am Rad“ und setzt

Anweisungen der

Schiffsfihrung (Kapitan,

Steuermann und/oder Wachfuhrer) um. Dabei

gilt:

> jede Anweisung wird laut und verstand-
lich wiederholt (als Empfangsbestéati-
gung)

> jede Anweisung erfordert Aktion
und/oder Rickmeldung

» nach erfolgter Ausfiihrung wird eine
Ruckmeldung gegeben

Kom- zu erledigende Téatigkeiten Rickmel-
mando dung nach
erfolgter
Ausfiihrung
Mitt- Ruderlage in die Mitte bringen Ruder liegt
schiffs mittschiffs
Ruder x9Ruder nach Stb /Bb in die Stb/Bb x
Stb/Bb | Stellung bringen. liegt
Ein Strich auf der Anzeige
sind 5°Ruderlage.
Ruder Ruder nach Stb / Bb voll bis Hart Stb/Bb
hart zum Anschlag liegt
Stb/Bb
Recht so | Den derzeitigen Kompasskurs Kurs x-Xx-x
nun so (selbstandig) weiter liegt an
steuern.
Kurs Der Kompasskurs 180°ist zu Kurs eins-
eins- steuern. acht-null
acht-null liegt an
Komm | Ruder bis Mittschiff ,mitdre- Ruder liegt
auf! hen“ lassen mittschiffs

Bei angesagter Ruderlage und drehendem
Schiff kann / sollte der Ruderganger durchge-
hende Kompass-Gradzahlen ansagen (z.B.
alle 10°oder 209.



Einige Tipps

« die mechanische Ubertragung der Bewe-
gung des Steuerrades lasst die Krafte
auf das Ruderblatt spirbar werden

* das Schiff dreht sich um die Kompassro-
se und nicht anders herum

» es st leichter, geradeaus auf den Hori-
zont / das Land zu blicken, um die
Schiffsdrehung friihzeitig zu erkennen

2.1.3 Wetterbeobachtung

Die Schiffsfihrung holt zwar regelmaf3ig Wet-
terberichte ein, diese gelten jedoch meist fur
eine grol3ere Region. Deshalb ist es wichtig
das aktuelle lokale Wetter selbst zu erheben,
um Rickschlusse auf die weitere Entwicklung
tun zu kbnnen.

Alle 2 Stunden werden die folgenden Parame-
ter festgestellt und im Wetterbuch dokumen-
tiert:

* Luftdruck

* Lufttemperatur

* Windrichtung

* Windstarke

* Wassertemperatur

* Bewdlkung

* Wetterereignisse / Niederschlag

Mehr Informationen zu Wettergeschehnissen
und deren Beobachtung findest Du in Kapitel
4.3 auf Seite 51.

2.1.4 Navigation

Regelmalig jede Stunde wird eine moglichst
exakte Position des Schiffes erhoben und mit
aktueller Uhrzeit versehen in der Seekarte no-
tiert. Daraus soll jederzeit die Reise nachvoll-
zogen werden kénnen.

Zur Positionsbestimmung kann das GPS ge-
nutzt werden, es sollten jedoch die Verfahren
der terrestrischen Navigation bevorzugt wer-
den.

In Fahrwassern kann auch das Passieren von
Tonnen als Positionsbestimmung genutzt wer-
den.
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2.1.5 Sicherheitsronde

Hierbei findet eine Begehung des gesamten
Schiffes statt. Ziel ist es, wie der Name sagt,
fur Sicherheit an Bord zu sorgen. Besondere
Aufmerksamkeit ist dabei folgenden Punkten
zu widmen:

* Feuer an Bord

* Wasser im Schiff

* Ladung / Einrichtung sicher gestaut

* Deck klar / Tampen belegt

 Lichterfihrung / Signalkorper
Eine detaillierte Liste aller abzugehenden Sta-
tionen (eingeschweil3t zum Mitnehmen) hangt
im Navigationsraum.

2.2 Kommandos fur Segelmandver

Um auch in schwierigen, lauten oder untber-
sichtlichen Situationen ein aufeinander abge-
stimmtes Arbeiten zu ermoéglichen, hat sich
auf Segelschiffen eine besondere Kommando-
sprache entwickelt.

Kom-
mando

Rickmel-
dung,
wenn er-
folgt

zu erledigende Téatigkeiten

...ist be-
setzt und
klar!

Klar den aufgeschossenen Tampen
bei ... |vom Nagel nehmen und klar le-
gen - dann den Kopfschlag vor-
sichtig I6sen und zunéchst in
dieser Position halten

Il je nach Position mit mehren
Personen besetzen !!

Hol in den Tampen einfallen lassen
durch . . .[und dann zum Nagel fuhren -
dort wird nachgezogen und
zum nachsten Einfallen festge-
halten - hierzu den Tampen von
unten um den Nagel fiihren und
nach oben gegen die Nagel-
bank driicken

Dieser Prozess sollte im 2er-
Takt auf ,hol — durch* mdglichst
fliissig laufen.

Fier
auf . ..

Fest!

je nach Kraft auf dem Tampen
kontrolliert lose geben.

Stopp!
Nicht weiter holen oder fieren,
sondern halten.

... ist fest
und belegt!

Fest und nicht weiter holen oder fieren
belegen! | und Tampen auf Nagel belegen
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Klar Lose Enden aller Tampen auf- Deck ist
Deck! schiel3en klar!
=vom festen Ende weg auf
dem Deck aufeinanderlegen
und aufhangen
War- abgekurzt fur ,Nimm wahr und
schau! |und schaue!, heil3t Vorsicht!.

Der wohlerzogenen Leserin und dem wohler-
zogenen Leser mag vielleicht auffallen, dass
die sonst im hoflichen Umgang erwarteten
Wortchen ,Bitte* und ,Danke” hier ganzlich
fehlen.

Wem sie so sehr fehlen, der mag sie als ge-
sprochen hinzu denken; an Bord jedoch — ins-
besondere bei Gefahr fur Leib und Leben —
sind sie vernachlassigbar.

2.3 Belegen eines Nagels

Zum Festsetzen eines Tampens des laufen-
den Gutes benutzen wir Nagel. Das sind Holz-
oder Stahlstdbe die durch dickere Holzbretter
gesteckt werden. Bei korrekter Anordnung be-
klemmen sich die Ubereinander laufenden
Parten selbst.
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Fur Tampen mit viel Belastung (Bullen, Scho-
ten, Fallen) werden die stabileren, aber auch
schwereren Stahln&gel, fir Tampen mit wenig
Belastung (oder als Sollbruchstelle im Notfall)
werden Holzn&gel eingesetzt.

Wo welcher Tampen an Bord belegt ist, findest
Du im Belegplan (Kapitel 1.3.2).

2.4 Segel setzen

Welches Segel wann und welche Segel in wel-
cher Reihenfolge gesetzt werden entscheidet
die Schiffsfihrung (Kapitdn, Steuermann
und/oder Wachfuhrer). Die Anleitung des Ma-
novers an sich sollte durch einen Wachfuh-
rerassistenten erfolgen kdnnen.

Gaffelsegel

Die Gaffelsegel werden in der Regel in Mitt-
schiffsposition gesetzt und erst danach an
Wind und Kurs angepasst. Bullen und Schot
brauchen deshalb hierflr nicht bedient wer-
den.

Kommando $tation(en) deale Besetzung
Fier auf ... Klaufallniederholer 1 Person
Stb-Gei je 1 Person
Bb-Gei
Toppsegel-Schot 1 Person
Hol durch ... [Klaufall 2-3 Personen
Piekfall 2-3 Personen

Beim Setzen ist darauf zu achten, dass die
Mitsegler an Piek- und Klaufall gleich schnell
arbeiten. Die Gaffel sollte idealerweise waage-
recht und parallel zum Baum geheil3t werden,
um die Reibung der Klau am Mast zu minimie-
ren.

Wenn das Vorliek gespannt ist, wird das Piek-
fall weiter geholt bis das Segel keine Falten
mehr schlagt.

Nachdem das Segel gesetzt wurde, sollte in
Lee noch abgedirkt werden, damit das Segel-
tuch nicht schamfilt. Dazu muss zundchst am
festen Part der Dirk geholt werden, wodurch
die geschorene Talje sich weitet. Danach wird
das Gewicht des oberen Taljeblocks durch Ho-
len am Dirkblockaufholer entlastet, wodurch
die Dirk dann lose kommt.

Wenn alle Positionen fest und belegt gemeldet
haben, kann das Segel jetzt nach Kurs und



Wind eingestellt werden. Dazu werden dann
die Schot, der Leebulle und die beiden Gei-
taue bendotigt. (siehe auch 2.5)

Rahsegel

Bei Mantvern mit den Rahsegeln sollte grund-
satzlich darauf geachtet werden, dass sich
keine Personen in der Takelage befinden.

Kommando $tation(en) deale Besetzung
Fier auf ... Stb-Gei je 1 Person
Bb-Gei
Gordinge 1 Person
Hol durch ... [Stb-Schot 2-4 Personen
Bb-Schot

Das Bramsegel erfordert noch einen weiteren
Schritt — das Aufheil3en der Bramrah selbst.
Dazu missen die Schoten fest und belegt
sein.

Kommando $tation(en) deale Besetzung
Fier auf ... Stb-Brambrasse je 1 Person
Bb-Brambrasse
Stb-Gei 1 Person
Bb-Gei
Gordinge 1 Person
Hol durch ... [Fall 2-3 Personen
Vorsegel

Beim Setzen der Vorsegel ist es zunéachst
nicht notig die Schot zu bedienen. Allerdings
sollte dann darauf geachtet werden, dass ge-
nugend lose Schot vorgesteckt wurde, damit
das Segel nicht unter Spannung und dadurch
zu Schaden kommt.

Kommando $tation(en) deale Besetzung
Fier auf ... Niederholer 1 Person
Hol durch ... [Fall 1-2 Personen

Auch sollte ein Ubermafiges oder langeres
Killen der Segel vermieden werden. Auf schla-
gende Schotaugen ist besonders zu achten!

Hierbei sei auf die zusatzliche Dirk der Stag-
fock hingewiesen, die ein Herunterfallen des
Baumes verhindert und fur einen guten Trimm
des Segels ggf. bedient werden muss.

Toppsegel

Das Setzen der Toppsegel ist komplett von
Deck aus moglich, allerdings mussen sie daftr
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ausgepackt sein. Im ersten Schritt wird das
Segel nur am Mast geheil3t.

Kommando $tation(en) deale Besetzung
Fier auf ... Niederholer 1 Person
Hol durch ... [Fall 1-2 Personen

Dann wird das lose Unterliek durch den Hals
gestrafft.

Kommando Ttation(en) deale Besetzung

Hol durch ...

Hals 1 Person

Und zuletzt wird dann das Segel durch die
Schot in seine typische dreieckige Form ge-
bracht.

Kommando Ttation(en) deale Besetzung

Hol durch ... [Schot

1 Person

2.5 Einstellen der Segel

Ein Segel kann seine Funktion, den Vortrieb
des Schiffes zu bewirken, nur bei idealer An-
stromung durch den Wind erreichen. Bei
Schrat- und Gaffelsegeln bildet sich ein Trag-
fligeleffekt wie bei einem Flugzeug. Rahsegel
wirken meist eher als Windfang und erzeugen
so direkt Vortrieb.

vor dem

Wind ff | ravum-

-]

am
¥¥ind
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Dies bedeutet aber eben auch, dass die Segel
je nach gewdahltem Kurs und einfallendem
Wind ausgerichtet werden mussen.

Man wird also immer mal wieder auffieren
oder dichtholen, bzw. die Position der Rahse-
gel mit den Brassen verandern mussen.

2.6 Mandver unter Segeln

Manover wie Wende und Halse unter Segeln
sind an Bord der THOR All-Hands-Manéver.
Aufgrund der reichlichen Tatigkeiten mit den
verschiedenen Segeln ist ein solches Mandver
nicht allein mit der Fahrwache durchftihrbar.

2.6.1 Wende

Bei der Wende findet ein Kurswechsel von
Am-Wind-Kurs auf Am-Wind-Kurs statt. Dabei
geht der Bug durch den Wind, d.h. der Wind
kommt irgendwann einmal direkt von vorne.

“‘%\1&\‘“&&\ Vv

Um durch den Wind zu kommen, braucht das
Schiff Geschwindigkeit. Deshalb ist ein rei-
bungsloser chronologischer Ablauf aller Tatig-
keiten so wichtig.
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Wachen, die zu einer Zeit des Mandvers
(glucklicherweise) gerade keine Tatigkeiten
auszufuhren haben, sollten die benachbarten

Wachen bei deren Aufgaben unterstitzen.

LKlar zur Wende!"

Wache 1

Wache 2

Wache 3

besetzt werden alle Schoten, Bullen und Geien von
Schrat- und Gaffelsegeln
Die Rahsegel bleiben vorerst unverandert!
Wachfihrer melden ,klar* an Schiffsfiihrung

,Reel*
Wache 1

Wache 2

die Schoten werden los geworfen

Die Segel kil

len im Wind!

Wache 3

Besan wird gegen
den Wind mit
Schot und Bulle
bis mittschiffs ge-
holt

Das Ruder wird hart nach Luv gelegt. |

wenn der Wind genau von vorne weht

Wache 1

Vorsegel und
Stagfock werden
back gehalten,
der Schoner mit
dem Bullen gegen
den Wind back

Wache 2

gestellt

Wache 3

Besan wird mit
dem Bullen gegen
den Wind back
gestellt

Die Rahsegel stehen auch back! |

,Hol Uber Schoten und Brassen!”

Wache 1

Wache 2

Wache 3

Das Ruder liegt jetzt schon wieder mittschiffs. |

Vorsegel, Stag-
fock und Schoner
werden auf die
neue Leeseite des|
Schiffes Gberge-
holt

Grol3segel wird
auf die neue Lee-
seite des Schiffes
Ubergeholt

Rahsegel werden
umgebrasst

Halse der Toppsegel werden lberge-

holt

wir sind auf Kurs

Wache 1

alle Segel werden wieder auf den neuen Kurs einge-
stellt (von oben nach unten / von vorne nach achtern)
die Gaffelsegel werden umgedirkt

Wache 2

Wache 3

,Klar Deck auf allen Positionen !*



Reicht die Geschwindigkeit einmal nicht aus,
dann dreht der Bug nicht weit genug durch
den Wind und das Mandver kann nicht vollen-
det werden. Dann hilft nur eins: Alles auf An-
fang und ein neuer Versuch !

2.6.2 Halse

Bei der Halse geht das Heck durch den Wind,
d.h. der Wind kommt wahrend der Halse ein-
mal direkt von hinten. Der Kurswechsel findet
dabei von Raumschotkurs auf Raumschotkurs
statt.

7
-
.Klar zur Halse!”
Wache 1 Wache 2 Wache 3

besetzt werden alle Schoten, Bullen und Geien von
Schrat- und Gaffelsegeln
sowie alle Brassen der Rahsegel
Toppsegelhédlse werden ein paar Me
ter eingefiert
Wachfihrer melden ,klar* an Schiffsflihrung

Wir halsen!”
Wache 1

Schoner wird ge-
gen den Wind mit
Schot und Bulle
bis mittschiffs ge-
holt
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Wache 2

Grol3 wird gegen
den Wind mit
Schot und Bulle
bis mittschiffs ge-
holt

Rahsegel werden
vierkant gebrasst

Wache 3

Das Ruder wird hart nach Lee gelegt. |

wenn der Wind von der anderen Seite in die

Segel greift

,Rund achtern!*

Wache 1

Schoner wird mit
den Wind mit
Schot und Bulle
aufgefiert

Wache 2

Grof3 wird mit den
'Wind mit Schot
und Bulle aufge-
fiert

Wache 3

Besan wird zligig
und kontrolliert
gegen den Wind
mit Schot und Bul-
le bis mittschiffs
geholt

Besan wird mit
den Wind mit
Schot und Bulle
aufgefiert

,Hol Uber Schoten und Brassen!*

Wache 1

Wache 2

Wache 3

Das Ruder liegt jetzt wieder mittschiffs. |

Vorsegelschoten
werden auf die
neue Leeseite
Ubergeholt

Rahsegel werden
nach Wind ge-
brasst

Hélse der Toppsegel werden lberge-
holt

wir sind auf Kurs

Wache 1

alle Segel werden wieder auf den neuen Kurs einge-
stellt (von oben nach unten / von vorne nach achtern)
die Gaffelsegel werden umgedirkt

Wache 2

Wache 3

,Klar Deck auf allen Positionen !*

Bei der Halse ist immer Winddruck in den Se-
geln, deshalb muss hier vorsichtig an Schoten
und Bullen gearbeitet werden, um ein unkon-
trolliertes Uberschlagen zu verhindern!
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2.7 Segel reffen

Je nach Starke des Windes und angestrebtem
Kurs kann es sinnvoll und / oder notwendig
sein die genutzte Segelflache zu verkleinern.
Das Reffen von Segeln ist jedoch nur an den
Gaffelsegeln und der Breitfock moglich.

Ist dies schon frihzeitig zu erkennen, sollten
vorbereitende Arbeiten bereits (im Hafen oder
vor Anker) bei nicht gesetzten Segel ausge-
fuhrt werden — es ist wesentlich einfacher als
wenn erst einmal der Wind im Segel steht.

Gaffelsegel

Zuerst ist eine Kursanderung auf Am-Wind-
Kurs notig, da an der Baumnock ein Tampen
zum Straffen des neuen Unterlieks angebracht
werden muss.

Dann ist das Gaffelsegel bis zur ersten oder
zweiten Reffreihe herabzulassen. Der im Tuch
eingenahte Reffhals wird am Limmelbeschlag
des Baumes mittels Schékel oder mehrfach
geschorenem Zeising fixiert.

Danach wird das neue Unterliek tber einen
geschorenen Zug zwischen Nockbeschlag
und Schothorn gespannt. Um die Spannung
aufbringen zu kdnnen, wird mit einer Hilfstalje
jede Wicklung nachgezogen.

Nach mindestens 4 Leinengangen wird der
Tampen durch das Schothorn und dreimal um
den Baum gefuhrt. Der Zug wird endgultig mit
einem doppelten Webeleinenstek nach ach-
tern abgestoppt.

Wenn das neue Unterliek fertig gespannt ist,
wird das herunterhangende Segeltuch lose
um sich selbst mit den Reffbandseln zusam-
mengezurrt ohne den Baum einzuknoten.

2.8 Segel bergen

Samtliche Arbeiten zum Bergen der Segel
konnen sicher von Deck aus durchgefuhrt
werden. In schwerem Wetter muss also nicht
ins Rigg auf geentert werden, um die Segel
einzuholen.

Jegliches geborgene Segeltuch sollte zeitnah
festgezeisert werden, da es sonst unkontrol-
liert ausweht und schlagt.
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Gaffelsegel

Vor dem Bergen der Gaffelsegel ist es sinnvoll
beide Dirken durchzusetzen. Dies verhindert
ein Herabfallen des Segeltuches. Insbesonde-
re im Bereich des Besansegels wirde dies
den Ruderganger erheblich behindern.

ACHTUNG: hierzu erst Lose auf den Dirk-
blockaufholer geben!

Beim Bergen der Gaffelsegel ist darauf zu
achten, dass die Mitsegler an Piek- und Klau-
fall gleichmafig arbeiten. Die Gaffel sollte
idealerweise im gleichbleibenden Winkel her-
ab gefiert werden, um die Klau am Mast her-
unter zu dricken.

Kommando $tation(en) ideale Besetzung
Fier auf ... Klaufall 1 Person
Piekfall 1 Person
Hol durch ... [Stb-Gei je 1 Person
Bb-Gei
Klaufallniederholer 2 Personen

Wenn die Klau auf dem Baum aufliegt, wird
das Piekfall weiter gefiert bis auch die Gaffel-
piek auf dem Baum zu liegen kommt. Die Gei-
en werden belegt und Uber das Piekfall
stramm gezogen.

Schratsegel

Das Bergen der Vorsegel ist einfach und
schnell ausgefihrt.

Kommando $tation(en) ideale Besetzung

Fier auf ... Fall 1 Person
Schot 1 Person

Hol durch ... [Niederholer 1 Person

Die Segel gleiten am Stag herunter und fallen
in das Kluvernetz, wo sie recht einfach festge-
bandselt werden kénnen.

Rahsegel

Auch das Aufgeien der Rahsegel ist im Allge-
meinen recht schnell ausgefuhrt.

Bei Man6vern mit den Rahsegeln sollte grund-
satzlich darauf geachtet werden, dass sich
keine Personen in der Takelage befinden.

Das Bramsegel erfordert zuvor einen weiteren
Arbeitsschritt — das Abfieren der Bramrah



selbst.
Kommando $tation(en) deale Besetzung
Fier auf ... Stb-Brambrasse je 1 Person
Bb-Brambrasse
Fall 1 Person
Hol durch ... [Stb-Gei 2-4 Personen
Bb-Gei
Gordinge 1 Person

Optimaler Weise werden Rahsegel von Luv
nach Lee aufgetucht.

Fur das Bergen von Mars und Breitfock sind
nur die folgenden Arbeitsschritte notig:

Kommando $tation(en) deale Besetzung

Fier auf ... Stb-Schot je 1 Person
Bb-Schot

Hol durch ... [Stb-Gei 2-4 Personen
Bb-Gei
Gordinge 2 Personen

An der Breitfock sind zusammen mit den
Schoten auch die Halse zu fieren.

Das Segeltuch wird durch die Gordinge an
den Rahen fixiert, so dass zunachst keine wei-
teren Zeisinge angebracht werden missen.

2.9 Segel packen

Auf See werden Segel nach dem Bergen
meist nur behelfsweise gepackt, da man sie
bald darauf wieder zu setzen plant. Fur den
Hafen wird weitaus mehr Ordnung und schon
glatt-gepackte Segel verlangt.

Zum Packen der Segel ist es erforderlich auf
die Baume und Rahen aufzuentern. Hierbei ist
fur die eingesetzten Personen auf gro3tmaogli-
che Sicherheit zu achten. Dazu sollten Bau-
me, Gaffeln und Rahen richtig fest gesetzt
werden.

Baum fixieren: Beide Dirken nachein-
ander leicht fieren, Bullen durchsetzen
und belegen, mit den Dirken den
Baum heben und auf die Bullen Span-
nung bringen.

Gaffel fixieren: Gaffel bis auf Baumho-
he fieren, Gei-Taue durchsetzen und
belegen, tUber das Piekfall die Piek an-
heben und auf die Gei-Taue Span-
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nung bringen. Optimal packen lassen
sich die Gaffelsegel, wenn die Gaffel
leicht nach Bb versetzt Uber dem
Baum fixiert wird.

Rahen fixieren: Brassen, Geien und
Schoten durchsetzen und belegen.

Schratsegel

Zunéchst sollten die Segel entweder alle auf
der Hafenseite oder wechselseitig beginnend
mit dem Flieger auf Steuerbord zurecht gelegt
werden.

Dann wird eine Tasche gebildet, wobei die
~Mittelnaht®, die vom Schothorn bis zur Mitte
des Vorlieks verlauft, spater oben auf zu lie-
gen kommen soll und das restliche Segel in
der Tasche mit glatten Aul3enflachen versteckt
wird.

Der Niederholer wird dann mit dem Hé&kel-
schlag um die entstandene ,Wurst* gelegt, um
diese an die Kluverbaumverstagung zu fixie-
ren. Zusatzlich sollte der Fallblock mittels Zei-
sing an den Hals gebunden werden.

Gaffelsegel

Zum ordentlichen Packen der Gaffelsegel ist
es hilfreich etwa 8 Personen auf den Baum
aufentern zu lassen. Dazu wird die Gaffel
durch Manipulation an den Geien etwas ver-
setzt zum Baum gestellt, so dass die Crew be-
guem auf dem Baum knien kann und mit den
Oberschenkeln an der Gaffel lehnt.

Vom Mast aus wird eine Falte im Abstand von
~40cm zur Gaffel gegriffen und auf der ganzen
Lange nach achtern fortgefiihrt und gestraftt.

Danach greift die Person am Mast die nachste
Falte (Abstand ~40cm zur ersten Falte) und
lasst die erste Falte nach innen fallen. Auch
diese Falte wird nach achtern weitergegeben.

So wird fortgefahren bis die gesamte Hohe
des Segels abgearbeitet ist. Dadurch bildet
sich eine ,Wurst“ in deren Innerem die vorher-
gehenden Falten verwunden sind.

Die zu oberst liegende Falte wird besonders
glatt gezogen und die ,Wurst* mit Zeisern an
der Gaffel fixiert. Dazu werden die Zeiser zwi-
schen Unterliek des Gaffelsegels und Baum
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durchgefuhrt ohne das Sicherungsstahlseil auf
der Gaffel einzubinden.

AnschlieRend, wenn die Crew den Baum wie-
der verlassen hat, werden Baum und Gaffel
mittschiffs und parallel zueinander ausgerich-
tet. Das von beiden Seiten glatte Segeltuch
liegt dann dazwischen.

Rahsegel

Bei den Rahsegeln sollten auf jeder Seite der
Rah 3 Personen aufentern. Eine weitere Per-
son wird am Toppsgarden fir das Fieren von
Schoten, Geien und Gordingen ,abgestellt®.

Das Rahsegel wird zunachst ein gutes Stick
weit herabgelassen, um das Unterliek auf die
Rah hochzuziehen. Von der Mitte aus wird
eine Falte im Abstand von ~40cm zur Rah ge-
griffen, heraufgezogen und auf der ganzen
Lange fortgefuhrt und gestrafft. Danach folgt
die nachste Falte im Abstand von ~40cm zur
ersten Falte.

Ist alles aufgetucht, wird der am Jagstag fixier-
te Zeiser nach vorne unten und um die Rah
herum nach oben gefuhrt und durch sein Auge
zurlckgesteckt. Nicht zu arg festgezurrt Iasst
sich das Segel dann gleichmalig auf die Rah
ziehen.

Die zu oberst liegende Falte wird besonders
glatt gezogen, damit es von aul3en spater wie
eine glatte Rolle aussieht.

Wichtig ist bewegliche Bauteile an der Unter-
bzw. Ruckseite der Rah nicht mit einzuband-
seln.

Der Schnitt der Brahm mit breiterem Unterliek
erfordert ein Einfalten des Seitenlieks, bevor
Hand-lUber-Hand Tuch aufgenommen werden
kann. Hilfreich kann hier ein Zeising sein, der
wéahrend dem Packen den Zug aus dem
Schotblock nimmt. Dieser sollte aber nach
dem Packen wieder entfernt werden, um beim
nachsten Setzen nicht hektisch bis in die
Brahmnock aufentern zu missen.

2.10 Maschine fahren

Die Maschine ist das Reich der Maschinisten.
Sie pflegen unsere ,Olga®“ mit hingebungsvol-
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ler Liebe. Und sie sind es auch die normaler-
weise Olga startbereit machen oder in den
wohlverdienten Feierabend entlassen.

Auch Wachfuhrer und Copis sollten jedoch ei-
nige Detailkenntnisse in diesem manchmal
angenehm warmen Kellerloch vorweisen kon-
nen.

Wahrend der Fahrt unter Maschine sind regel-
manRige Kontrollen und Arbeiten zu verrichten
(Maschinenronde), die je nach Absprache vom
Maschinisten oder von der diensthabenden
Wache erledigt werden.

Lasse dich von einem Maschinisten einwei-
sen, um die vielen Eigenarten unserer alten
Dame ,Olga“ kennen zu lernen.

2.10.1 Maschinenstart

Alle hier beschriebenen Vorarbeiten lassen
sich bequem auf einer Runde im Uhrzeiger-
sinn um die Hauptmaschine herum erledigen.

Schnellschlussventil am Tagestank Den
Tagestank sieht man, wenn man
beim Betreten des Maschinen-
raums vom Schott nach achtern
schaut. Das Schnellschlussventil
kann in Notfadllen vom Poopdeck
aus per Seilzug ausgelost werden.
Zum Start und Betrieb der Maschi-
ne sollte der Ventilhebel nach unten
zeigen und der Seilzug gespannt
sein.

KlUhlwasser : Der Kuhlwasser-Ausgleichsbe-
halter befindet sich links vom Ma-
schinenschott (Stb). Der Schlauch
sollte etwa mittig gefullt sein.

Anlassluftflasche : Oberhalb der Werkbank
am Ful3 des Niederganges befindet
sich ein Manometer. Dieses sollte
20 — 30 bar Druck anzeigen.

Diesel-Tagestank : Die Fullanzeige des Tanks
ist ebenfalls oberhalb der Werkbank
angebracht. Hier sollten 80 — 100%
Fullstand angezeigt werden. Zum
Fullen gibt es neben der Werkbank
eine Handpumpe. Zunachst den
Kugelhahn 6ffnen — dann pumpen —



Kugelhahn danach unbedingt wie-
der schliel3en.

Druckluftleitungen o6ffnen : Handrad an der
Anlassluftleitung (von der Flasche
zur Maschine) und an der Fullluftlei-
tung (vom Kompressor zur Flasche)
bis zum Anschlag aufdrehen.

Schmierdl vorpumpen : An der Backbordseite
der Maschine gegenuber der Werk-
bank befindet sich die Schmierdl-
Handpumpe. Ventil 6ffnen — 40 mal
Pumpen — Ventil wieder schliel3en.

Oltemperaturmischhebel auf ,warm“ : Der
Hebel befindet sich auf backbord-
seite der Maschine nahe der Vor-
derkante in Schulterh6he.

Schmierdlstand Turbolader (Abgasseite): An
der Vorderkante der Maschine be-
findet sich an Backbord ein Schau-
glas fur den Schmierdlstand im Tur-
bolader. Dieser sollte innerhalb der
Kreismarkierung sein, aber bei
Krangung des Schiffes kann das
schon mal tduschen.

Schnuffelventil Kuhlwasserpumpe einmal
betatigen.
KlUhlwasserpumpe abschmieren : Die Fett-

presse daflr befindet sich
Kugelhahn 6ffnen — halbe Drehung
an der Fettpresse — Kugelhahn wie-
der schliessen.

Schnffelventil einmal betéati-

gen.

Lenzpumpe

Lenzpumpe abschmieren
dafur befindet sich
Kugelhahn 6ffnen — halbe Drehung
an der Fettpresse — Kugelhahn wie-
der schliessen.

Die Fettpresse

Leckdieselkanne : Diese befindet sich an der
Stb-Vorderkante der Maschine. Bei
Bedarf muss die Kanne in den
Tankstutzen an Deck entleert wer-
den. ACHTUNG: Hierbei muss ei-
ner der Tanks gedffnet sein!

Boschdler (Kaffeemuhle): Der Boscholer soll-
te bis zum Sieb geflillt sein. Kurbel
nach unten driicken und 40 Umdre-
hungen kurbeln.
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Schmierdlstand Turbolader  (Ansaugluftsei-
te): An der Vorderkante der Maschi-
ne befindet sich an Steuerbord ein
Schauglas fur den Schmierélstand
im Turbolader. Dieser sollte inner-
halb der Kreismarkierung sein, aber
bei Krangung des Schiffes kann
das schon mal tauschen.

Kraftstoffvorfilter : Dieser befindet sich steu-
erbord an der Vorkante des Maschi-
nenraumes. Hier ein bis zwei mal
drehen.

4 Schmierpunkte  (Maschinenbedienseite):
An der Steuerbordseite der Maschi-
ne befinden sich 4 mit roter Farbe
markierte Kappen. Hier jeweils 1
Tropfen Ol eintropfen. Damit wer-
den die Kraftstoffpumpe, die Ein-
spritzpumpe und das Fullhandrad
geschmiert.

8 Schmierpunkte (Zylinderkopfe): Oben auf
der Maschine befinden sich folgen-
de doppelt angelegte Schmierpunk-
te an jedem der 6 Zylinderkopfe:

Lufteinlassventil

Kipphebel (Ventilseite)
Kipphebelachse

Kipphebel (Sté3elstangenseite)

Indikatorhdhne  6ffnen Dies sind die
schwarzen Handradchen an jedem
der Zylinder.

Fullverstellung auf minimal : Das Handrad
zur Fullverstellung kann sowohl
vom Poopdeck aus, als aber auch
hier im Maschinenraum bedient
werden und sollte beim Start der
Maschine auf minimal stehen.

Umsteuerhebel : Hier wird die gewlnschte
Drehrichtung der Maschine ge-
wahlt. In den allermeisten Fallen

wird dies Vorausfahrt sein.

Seekihlwassereintritt  6ffnen Hebel
Klappenventils am Saugkasten.

Reserve-Luftflasche : Oberhalb des Diesel-
tanks an Steuerbord (hinter der
kleineren Arbeits-Druckluftflasche)
befindet sich ein Manometer. Die-
ses sollte 28 — 30 bar Druck anzei-
gen.

des
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Fallluftleitung 6ffnen : Kugelhahn in der Full-
luftleitung (vom Kompressor zur
Flasche) 6ffnen.

E-Kompressor einschalten : Der Kompressor
sorgt fur die notige Druckluft in den
Flaschen und solange noch geni-
gend Strom vorhanden ist, kann
dies mit dem E-Kompressor er-
zeugt werden.

Stopfbuchse + Wellenlagerung schmieren
Am achteren Punkt des Maschinen-
raumes findest du den Wellentun-
nel. Die Lager der Antriebswelle
zwischen Maschine und Schraube
sowie die Stopfbuchse (Durchtritt
der Welle nach auf3enbords) mius-
sen regelmanig geschmiert werden.
Jeweils ein Hub mit der Presse:
ersten Kugelhahn 6ffnen — ein Hub
— Kugelhahn schliessen — zweiten
Kugelhahn 6ffnen — ein Hub — Ku-
gelhahn schliessen. Nie beide Ku-
gelhdhne zugleich 6ffnen und ab-
schmieren!

Schraube frei : Vor jedem Start ist zu prifen,
ob auch ja keine Leinen, Boote
oder Schwimmer im Bereich der
Schraube sind.

Durchblasen : Jetzt kann ein reinigender Pro-
beluftstol3 durch die Maschine ,ge-
jagt“ werden. Vorher sollte die Wa-
che auf dem Poopdeck informiert
werden, da immer mal ein paar
Rufteilchen fliegen! Durchgeblasen
wird nur an der Pier oder bei ruhi-
gem Wetter vor Anker — niemals
aber wahrend der Fahrt.

Indikatorhdhne schliessen Dies sind die
schwarzen Handradchen an jedem

der Zylinder.
Klar melden!
Kiuhlwasseraustritt : Bei laufender Maschine

Kihlwas-
und Back-

wird jetzt noch der
seraustritt an Steuer-
bordseite kontrolliert.

Dokumentation : Und da nichts ohne eine or-
dentliche Dokumentation geht, wird
jetzt die Startzeit in die Maschinen-
kladde eingetragen.
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Eine Anleitung zur Vorbereitung der Hauptma-
schine fur den Betrieb liegt auch im Maschi-
nenraum aus.

Notstart

Bei einem Notstart werden nur die alleraller-
wichtigsten Schritte ausgefuhrt, um die Ma-
schine so schnell wie méglich und so scha-
densfrei wie moglich zum Laufen zu bekom-
men:

Druckluftleitung 6ffnen : Handrad an der An-
lassluftleitung (von der Flasche zur
Maschine) bis zum Anschlag auf-

drehen.

Schmierdl vorpumpen : Ventil 6ffnen — 20
mal Pumpen — Ventil wieder
schliessen.

Boschdler (Kaffeemuhle): Hier 20 Umdrehun-
gen an der Kurbel drehen.

Indikatorhdhne schliel3en Dies sind die
schwarzen Handradchen an jedem
der Zylinder.

Seekihlwassereintritt 6ffnen Hebel des

Klappenventils am Saugkasten.

Umsteuerhebel : Hier soll 'Vorausfahrt' einge-
stellt sein.

Klar melden!

Sobald die Maschine lauft missen alle Ar-
beitsschritte, die normalerweise vor dem Ma-
schinenstart ausgefuhrt werden sollten, nach-
geholt werden.

2.10.2 Maschinenronde

Die Maschinenronde dient dazu, Fehlfunktio-
nen frihzeitig zu erkennen und notwendige
Pflegemaflinahmen durch zu fiihren.

Es sind verschiedene Betriebstemperaturen
(Ol, Abgas, etc.), Driicke (Luft, Ol, etc.) und
der Fullstand des Diesel-Tagestanks zu pri-
fen. Eine Liste, in die alle abgelesenen Werte
einzutragen sind, findest du im Maschinen-



raum auf der Werkbank in einem Ordner.

Und damit alles auch wirklich glatt lauft, wird
dann an wahnsinnig vielen Punkten Ol und
Fett aufgetragen.

Kluhlwasser : Der Kihlwasser-Ausgleichsbe-
halter befindet sich links vom Ma-
schinenschott (Steuerbordseite).
Der Schlauch sollte etwa mittig ge-
fullt sein.

Anlassluftflasche : Oberhalb der Werkbank
am Fuld der Treppe befindet sich
ein Manometer. Sollwert: 20 — 30
bar.

Diesel-Tagestank : Die Fullanzeige des Tanks
ist ebenfalls oberhalb der Werkbank
angebracht. Hier sollten 80 — 100%
Fullstand angezeigt werden. Zum
Fullen gibt es neben der Werkbank
eine Handpumpe. Zunachst den
Kugelhahn 6ffnen — dann pumpen —
Kugelhahn danach unbedingt wie-
der schliel3en.

KlUhlwasser-Temperatur (Turbolader): An der
Vorderkante der Maschine sind 2
Thermometer, je eins an Back- und
Steuerbord. Sollwert: 75C.

Schmierdlstand (Turbolader): An der Vorder-
kante der Maschine befinden sich
zwei Schauglaser. Der Olstand soll-
te innerhalb der Kreismarkierung
sein.

Oltemperatur : Das Thermometer befindet
sich auf Kniehdhe an der Vordersei-
te der Maschine. Sollwert: 55C.

Boscholer (Kaffeemuhle): Der Boscholer soll-
te bis zum Sieb gefillt sein. Bitte
Sieb beim Fullen drin lassen.

Leckdieselkanne : Diese befindet sich eben-
falls an der Vorderkante der Ma-
schine. Bei Bedarf muss die Kanne
entleert werden. ACHTUNG: Ma-
schinisten informieren!

7 Schmierpunkte (Zylinderkdpfe): Oben auf
der Maschine befinden sich folgen-
de Schmierpunkte an jedem der 6
Zylinderkopfe:

rote Kappe
2 Kipphebel (Ventilseite)
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2 Kipphebelachse
2 Kipphebel (Sto3elstangenseite)

4 Schmierpunkte (Maschinenbedienseite):
An der Steuerbordseite der Maschi-
ne befinden sich 4 mit roter Farbe
markierte Kappen. Hier jeweils 1
Tropfen Ol eintropfen. Damit wer-
den die Kraftstoffpumpe, die Ein-
spritzpumpe und das Fullhandrad
geschmiert.

KlUhlwasser-Temperatur
ximalwert: 70C.

(Zylinderkopfe): Ma-

Abgas-Temperatur (Zylinderkopfe): Maximal-
wert: 400C , Differenz zwischen
den Zylindern max 30C.

Reserve-Luftflasche : Oberhalb des Diesel-
tanks an Steuerbord (hinter der
kleineren Arbeits-Druckluftflasche)
befindet sich ein Manometer. Soll-
wert: 28 bar.

Stopfbuchse + Wellenlagerung schmieren
Am achteren Punkt des Maschinen-
raumes findest du den Wellentun-
nel. Jeweils ein Hub mit der Presse:
ersten Kugelhahn 6ffnen — ein Hub
— Kugelhahn schliessen — zweiten
Kugelhahn 6ffnen — ein Hub — Ku-
gelhahn schliessen. Nie beide Ku-
gelhdhne zugleich 6ffnen und ab-
schmieren!

Dokumentation : Und da nichts ohne eine or-
dentliche Dokumentation geht wird
jetzt die Startzeit in die Maschinen-
kladde eingetragen.

Eine detaillierte Liste liegt in der Maschine.

2.10.3 Maschine absetzen

Auch nach dem endgtltigen Stoppen der Ma-
schine sind noch einige Arbeiten zu erledigen,
bevor der Maschinist endlich Feierabend hat.

Dabei soll die Hauptmaschine so abgesetzt
werden, dass ein Notstart innerhalb kirzester
Zeit durchgefiihrt werden kann.

Umsteuerhebel : soll auf 'Vorausfahrt' stehen.

SeeklUhlwassereintritt schlieRen : Den Hebel
des Klappenventils quer zum Rohr
stellen.
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Leckdieselkanne : Bei Bedarf muss die Kan-
ne entleert werden.

Boschdler (Kaffeemuhle): Der Boschdler soll-
te bis zum Sieb geflllt sein. Bitte
Sieb beim Fullen drin lassen.

Oltemperaturmischhebel auf ,warm“ : Der
Hebel befindet sich auf backbord-
seite der Maschine nahe der Vor-
derkante in Schulterhdhe.

Diesel-Tagestank : soll beim Absetzen bis
100% gefullt werden. Zunéachst den
Kugelhahn 6ffnen — dann pumpen —
Kugelhahn danach unbedingt wie-
der schliel3en.

E-Kompressor ausschalten : Wenn alle Fla-
schen mit 28 bar (,rote Marke®) ge-
fullt sind, die beiden Handrader an
der Startflasche (Uber Werkbank)
schlieBen und Kompressor aus-
schalten.

Und falls die Thor an der Pier liegt bitte auch
noch die

Indikatorhdhne  6ffnen Dies sind die
schwarzen Handradchen an jedem
der Zylinder.

2.11 Bereitschaftsboot / Dinghi

Gemall SOLAS (Safety of Life at Sea) fahrt
auch die Thor Heyerdahl ein Bereitschafts-
boot. Gegentiber den bisherigen Booten, be-
sitzt dieses auch einige zusatzliche Anbauten,
die das Bergen von Personen erleichtern.
Dennoch ist es im Normalbetrieb wie ein Bei-
boot und nur im Rettungseinsatz wie ein Be-
reitschaftsboot zu fuhren.

Als Bereitschaftsboot ist es zur Fremdrettung
vorgesehen, also dazu Andere zu unterstitzen
oder Uberbordgefallene zu retten. Zur Eigen-
rettung also als dauerhaftes Uberlebensfahr-
zeug ist es nicht geeignet, kann aber auch
hier zur Unterstitzung herangezogen werden.

2.11.1 Einsatzbereitschaft prifen

Eine kurzfristige Einsatzbereitschaft fur See-
notfalle muss jederzeit sichergestellt sein.
Dazu gehdren insbesondere folgende Punkte:

e Luft: Insbesondere durch Sonnenein-
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strahlung kann es zu Druckverlust in den
Gummiwilsten des Bootes kommen.
Also immer wieder den Druck kontrollie-
ren.

» Treibstoff : Immer geniigend Treibstoff
mitfihren. Je nach Motortyp (Zwei-/Vier-
takt) und Beladung verbraucht der Motor
unter Umstanden sehr viel Treibstoff.
ACHTUNG: die verschiedenen Aul3en-
bordmotoren auf der Thor bendtigen un-
terschiedliche Treibstoffe, z.B, reines
Benzin oder Benzin-Ol-Gemisch.

* Wasser im Boot : Durch Wellen und Re-
gen kann sich Wasser im Boot befinden,
dieses sollte nach Mdglichkeit vor dem
zu Wasser lassen gelenzt sein.

2.11.2 Dinghi aussetzen

Um das Dinghi nutzen zu kdnnen muss es von
seinem ,Liegeplatz* auf der Ladeluke nach au-
Renbords ins Wasser befordert werden.

Dingi vorbereiten:
* Plane abnehmen
» Laschings abmachen
* Festmacherleinen vorn und achtern nicht
aufgeschossen lassen

Aussetzbereich vorbereiten:
» Breitfockschot auf Steuerbord an die
Wanten binden
» Grol3er roter Fender an die vordere Steu-
erbordkante des Deckshauses auf Kopf-
hohe festbinden (als Schutz bei umher-
schwankenden Dingi)

Talje vorbereiten:

» Jolltau soweit durchholen, sodass der
Anschlagpunkt fur die Heil3talje ungefahr
auf HOhe des unteren Dirktaljenblocks
hangt

* Heil3talje in das Dingi einhangen. Immer
ausdrehen, da eine verdrehte Talje sehr
schwer durchzuholen ist!

» Lose Part der Heif3talje durch den Ful3-
block scheren

* Freien Stahlnagel fur die Heifl3talje kurz
achterlich von dem Ful3block in die Na-
gelbank stecken

* Beiholertalje (Arbeitstalje) mit dem Block
an dem die lose Part abgeht in den obe-



ren Block der Heil3talje einhangen

* Anderen Block der Beiholertalje in die
Schlaufen der Grof3wanten einhdngen
(auf Kopfhéhe)

* Weiteren Stahlnagel fir die Beiholertalje
in die Nagelbank stecken

* Heil3talje mit mindestens 5 Personen be-
setzen

* Beiholertalje mit mindestens 3 Personen
besetzen

Vorleine und achterleine vorbereiten:
» Vorleine tber den Stahlnagel des Scho-
nerniederholers belegen
» Achterleine aul3en um die Grof3wante le-
gen und uber den Poller auf dem Haupt-
deck belegen
* Jeweils mit einer Person besetzen

Weitere Personen:

« 3 Personen um das Dingi zu fuhren (ei-
ner am Heck, einer am Bug, einer an der
Backbordseite des Dingis)

* Anleiter steht auf der vorderen Steuer-
bordecke des Deckshauses

Ablauf:
» Beiholertalje komplett auffieren
* Heil3talje tight holen
* Vor und Achterleine tight holen
* Hol durch die Heil3talje, Vorleine lang-
sam auffieren
Hangt das Dingi in der Luft:

* Hol durch die Beiholertalje, Hol durch die
Achterleine

* Die Personen am Dingi fihren das Heck
am Deckshaus und dem roten Fender
vorbei

Wenn der Kiel des Dingis uber dem Schanz-
kleid hangt (Diese Info muss Einer von den
Dreien am Dingi dem Anleiter geben!):

* Heildtalje fest!

Wenn das Dingi mit dem Bug achterlicher als
die Schonerwanten ist:

» Beiholertalje fest und belegen! Achterlei-
ne fest! Vorleine fest! (= alles fest!)

» Die Vorleine vom Schonerniederholerna-
gel abnehmen, um die Schonerwanten
tragen und auf einen Nagel der Steuer-
bordvorsegelschoten festmachen
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» Fier auf die Heil3talje! Vor und achterlei-
ne langsam auffieren!

* Die Personen am Dingi driicken das Din-
gi einmal kraftig tber das Schanzkleid.

* Heildtalje soweit auffieren bis das Dingi
die Wasseroberflache berihrt.

» Vorleine und achterleine fest und bele-
gen!

* Heildtalje abbauen vom Dingi und in die
Schlaufen an den Schonerwanten ein-
hangen

Es ist ein wenig Kraft und Koordination erfor-
derlich, um dieses Mandver unfallfrei und ge-
schickt zu absolvieren.

Im Hafen oder vor Anker bleibt das Boot
langsseits der Thor, entweder im Wasser lie-
gen oder eben in der Arbeitstalje neben der
Bordwand hangen.

2.11.3 Dinghi fahren

Fur die Besatzung des Bootes ist es bei allen
Fahrten Vorschrift, dass automatische Ret-
tungswesten getragen werden. Diese hangen
im Deckhaus bereit. Diese Westen ermogli-
chen trotz hochgradiger Sicherheitsfunktionen
eine weitgehend ungestorte Bewegungsfrei-
heit bei Mandvern und Arbeiten.

Grundsatzlich ist die Bootsfuhrung den gelten-
den gesetzlichen Regelungen anzupassen
(erlaubte Fahrtgeschwindigkeit, etc.), aber na-
turlich sollte sie auch die grol3tmogliche Si-
cherheit fur die Bootsbesatzung bericksichti-
gen.

Bei einem Umschalten von Vorwarts- auf
Ruckwartsfahrt sollte in neutraler Stellung eine
kurze Verzbgerung eingelegt werden, um das
Getriebe nicht zu sehr zu belasten.

Bei Nacht sind Lichtzeichen zu setzen, die in
Kapitel 4.2.3 auf Seite 48 beschrieben sind.

Bitte beachte bei der Nutzung des Dinghis
auch die Hinweise in den Kapiteln 'Personen-
transport' 2.12.2 und 'Bugsieren’ 2.13.3.

MafRnahmen bei Motorausfall

Sollte trotz geprifter Einsatzbereitschaft der
Motor wahrend einer Fahrt mit dem Dinghi
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ausfallen, kdnnen Notruder geriggt werden,
mit denen das Boot dann weiter fortbewegt
werden kann.

Seenotsignalmittel sind in einer kleinen was-
serdichten Box vorhanden, um ggf. Aufmerk-
samkeit erregen zu kénnen.

2.11.4 Dinghi einholen

Wie beim Aussetzen des Dinghis wird auch
beim Einholen hauptsachlich mit der Arbeit-
stalje des Schonermastes gearbeitet.

Zunéchst muss das Dinghi bis zum Sdllrand
empor gehievt werden. Dann dartber hinaus.
Es ist sinnvoll das Dinghi reichlich hoch zu
hieven und den Schwung zu nutzen, um weit
genug auf die Ladeluke zu schwingen. Wer
die Position des Dinghi einmal per Hand hat
korrigieren mussen, wird verstehen, was ge-
meint ist.

Wichtig ist das Dinghi und seine Anbauteile
(Motor) weit genug bugwarts auf die Ladeluke
zu ziehen, damit der Durchgang an der Vor-
derkante des Deckhauses nutzbar und frei
bleibt.

2.11.5 Dinghi sichern

Auf der Ladeluke wird das Boot durch 2 Zeiser
fixiert. Diese sollten mit geeigneten Knoten
(Slipstek) belegt sein, um die Funktion als
Rettungsboot im Notfall nicht zu behindern.

Wichtig ist aber auch die Zeiser durch Hand-
griffe, Osen oder Ringe zu ziehen, damit das
Boot nicht bei viel Seegang unter den Zeisern
ins Rutschen geraten kann.

2.12 Ankern

Die GroRRe einiger Hafen und das padagogi-
sche Konzept legen es nahe in Buchten vor
Anker zu gehen. Ihr werdet mit der Thor ver-
mutlich haufiger Ankern als festmachen.

2.12.1 Lass fallen Anker

In Fahrt ist die Winde ausgeschiftet, d.h. zwi-
schen Kettenklaue und Antriebsachse besteht
keine Verbindung und die Ankerkette wird nur
Uber die Bandbremsen gehalten. So kann der
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Anker jederzeit nur durch Lésen der Band-
bremse fallen gelassen werden.

Anker vorschif- |der Anker soll aus der Klise ca. 30cm
ten ausgefahren werden: dazu Ankerspil
auf Dekompression umstellen, entspre-
chenden Anker einschifften, Kupplung
auf 'Fieren' stellen, Bremse l6sen, am
Spil kurbeln bis der Anker entspre-
chend weit drauRen ist, Bremse wieder
festziehen und danach wieder aus-
schiften

lass fallen Ankernauf Kommando Bremse I6sen und An-
ker ausrauschen lassen. Vorsicht flie-
gende Roststlicke! Sobald der Anker
den Grund beriihrt hat (rauscht etwas
langsamer aus) immer wieder einbrem-
sen, damit sich die Kette bei Riick-
wartsfahrt in Linie auf den Boden legen
kann und keinen Haufen bildet.

alle 27,8m ist die Kette mit weil3er Far-
be markiert (Schakel als naut.Maf3 sie-
he Kapitel 4.1.6 auf Seite 47), jeder
durchgegangene Schakel wird mit ei-
nem Schlag der Glocke nach achtern
gemeldet

1 Schékel = 1 Schlag

2 Schakel = 1 Doppelschlag

3 Schakel = 1 Doppelschlag +1 Schlag

3 Schakel zu
Wasser

Es empfiehlt sich mindestens 2 Helfer zu ha-
ben:

» einen fur den Blick nach achtern, um die
Kommandos der Briicke zu sehen

* um die Richtung und Spannung der Ket-
te anzuzeigen, die man von der Arbeits-
position am Spil nicht einsehen kann

Je nach Wettersituation werden meist 3 oder 4
Schakel ausgesteckt.

2.12.2 Personentransport mit dem Dinghi

Ist die Thor erst einmal vor Anker und das
Schiff aufgeklart, werden auch Personentrans-
fers an Land angeboten.

Hierbei hat jede transportierte Person eine
Feststoffrettungsweste zu tragen.

Moglicherweise wird das Dinghi jedoch nicht
komplett bis an den Strand fahren kénnen —
dann gibt es fur die Ausfligler eben nasse
Fale!



2.12.3 Ankerwache

Vor Anker ist es seeméannische Pflicht die Wa-
che aufrecht zu erhalten. Dies kann jedoch
auch mit reduzierter Personenzahl erfullt wer-
den.

Wichtig ist es zu prifen, ob das Schiff auf der
vorbestimmten Ankerposition verbleibt. Wah-
rend der Sicherheitsronden ist auch die Anker-
kette auf Vibrationen, die ein Slippen des An-
kers im Grund bedeuten kénnen, zu prufen.

2.12.4 Anker auf

Fiur das Heben des Ankers sollte man etwa 30
Minuten Zeitdauer einplanen, da das Ankerspil
eben nicht allzu schnell dreht.

Wie beim Fallen des Ankers braucht man eine
Person die mit ausgetrecktem Arm Richtung
und Spannung der Ankerkette anzeigt. Auf-
grund der sehr lauten Nebengerausche ist es
fast nur moglich mit Zeichen zu kommunizie-
ren

Eine zweite Person sitzt im Kllvernetz und
spult mit Schlauch und Strahlrohr die Kette ab.
Sonst wirde zu viel Schlamm und Muscheln
in den Ankerkasten gelangen.

Die durchgehenden Schakel werden auch
beim Heben mit der Glocke nach achtern si-
gnalisiert. Kommt der Anker vom Grund frei,
wird fur einige Sekunden Sturm gelautet. Da-
mit wird der Schiffsfihrung angezeigt, dass
das Schiff ab sofort nicht mehr fest mit dem
Land verbunden ist.

Letzte Aufgabe ist es dann den Anker in der
korrekten Drehung in die Klise zu ziehen.
Manchmal muss daflr ein Tampen um die An-
kerfluke geschlungen werden, um damit die
Drehung zu vollenden.

Das manuelle Stauen der Kette im Kettenkas-
ten durch eine Person, wie es auf der alten
THOR ublich war, entfallt aufgrund der schlan-
ken Form des Kettenkastens.

2.12.5 Ankerkasten lenzen

Das Lenzen des Kettenkastens erfolgt Uber
eine eigens daflr vorhandene Wasserstrahl-
pumpe, wobei der fir den Pumpeffekt notige
Wasserstrahl mit der elektrisch betriebenen
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Pumpe aus der Last erzeugt wird. In der Pum-
pe gibt es keine beweglichen Teile. Deswegen
ist kein Sieb erforderlich und es werden nicht
nur Wasser, sondern auch Sedimente, Mu-
scheln, Algen usw. Uber einen separaten Aus-
gang aus dem Kettenkasten gepumpt.

2.13 Festmachen

Alle beim Festmachen im Hafen anfallenden
Aufgaben sind auf die verschiedenen Wachen
aufgeteilt:

Wache 1 Vorleinen
Vorspring
1-2 Fender
Dinghi

2-3 Fender
Achterspring
Gangway
Achterleinen
1-2 Fender

Wache 2

Wache 3

2.13.1 Leine werfen

Um die recht schweren Festmacherleinen
frihzeitig an Land zu bekommen, werden din-
nere und leichtere Leinen mit einem Gewicht
am Ende genutzt um diese an Land zu werfen
und damit die schweren Festmacherleinen
herlber zu ziehen.

Zur Vorbereitung gehort es, die Wurfleine so
aufzuschiel3en, dass sie in voller Lange klar
ausrauschen kann. Zwei bis drei Térns davon
nimmt man in die Wurfhand, den Rest in die
andere Hand.

Schwung erhélt die Leine aus einer Korper-
drehung um etwa 180° Das mit dem Gewicht
beschwerte Ende wird dann in Richtung des
Ziel voraus geworfen. Die andere Hand wird
offen und flach gehalten, die Leine rauscht je
nach Wurfweite alleine aus.

Das zielgerichtete Werfen dieser Leinen muss
Ofters gelibt werden.

2.13.2 Fendern

Als Fender dienen an Bord der Thor alte Auto-
reifen. Beim Anlegen ist darauf zu achten,
moglichst einen Fender zwischen Kaimauer
und Schiffsrumpf zu bekommen. Es sind von
allen Wachen Personen mit Fendern an den
Tampen auf die Schiffslange zu verteilen. Je

Seite 31



Kapitel 2 Seefahrt & Mandver

nach Anlegemanover und Kaimauer ist ggf.
achtern oder vorne die Fenderdichte zu ver-
starken. Jedoch geht hierbei die Sicherheit
von Handen und Kopfen vor, d.h. lieber Knir-
schen lassen, als ein Korperteil zwischen
Land und Schiffsrumpf einklemmen!

2.13.3 Bugsieren mit dem Dinghi

In vielen Hafen ware es von grof3em Vorteil
weitere technische Hilfsmittel zum Mandvrie-
ren auf engem Raum zur Verfiigung zu haben.
Als Ersatz fur ein Bugstrahlruder wird ofter
einmal das Dinghi genutzt, um den Bug der
THOR in die gewlnschte Richtung zu
drtcken.

2.13.4 Festmacherleinen

Die schweren schwarzen Festmacher haben
an ihrem landseitigen Ende jeweils ein einge-
spleisstes Auge. Dieses Auge wird an Land
um einen Poller oder vergleichbare geeignete
Gegenstande gelegt.

An Bord werden die Festmacher in engen
Kreisen auf die schwarzen dicken Stahlpoller
gelegt bis am oberen Ende der Festmacher
zwischen sich selbst und der kleinen Stahlna-
se am Poller einklemmit.

Auf dem Achterschiff sind Klampen ange-
bracht die in Form von Achten belegt werden.

Die Schiffsflhrung sagt jeweils an wie viele
Festmacher auszubringen sind. Die Ansage
.vorne, achtern, 2, 1* bedeutet, dass sowohl
am Vorschiff als auch achtern am Schiff je-
weils 2 Vor- bzw. Achterleinen und jeweils 1
Spring gelegt werden sollen.
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Die zweite Vorleine muss dabei durch die Kli-
se im Schanzkleid gefuihrt werden, um auf der
landfernen Seite des Schiffes auf dem Poller
belegt werden zu kénnen. Dieser Festmacher
kreuzt also das Backdeck.

Grundsétzlich ist beim Hantieren mit Festma-
chern eine grol3e Vorsicht geboten. Durch Be-
wegung im Schiff (Wind, Welle, Maschine,
etc.) kdnnen schnell grof3e Lasten von mehre-
ren Tonnen auf einen Festmacher einwirken.

Vor- / Achterleinen

Diese Festmacher sorgen dafir, dass das
Schiff weder nach vorne noch nach hinten trei-
ben kann.
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Vor- / Achterspring

Die Springs verhindern ebenfalls die Bewe-
gung nach vorn und achtern. In Kombination
mit den Vor- und Achterleinen sorgen sie bei



grol3en Schiffen fur eine parallele Position zur
Pier.

2.13.5 Gangway

Die Gangway besteht aus einer Treppe und
dem Laufsteg. Die Treppe ist auf der Ladeluke
vor dem Rettungsdinghi, der Laufsteg an der
Achterkante der Ladeluke gestaut. Die Gelan-
der und Relingsleinen sind in der Bb-Backs-
kiste beim Messeniedergang gestaut.

Als ,Leichenfanger” wird ein Netz unter der
Gangway gespannt. Dies soll verhindern das
abrutschende Personen zwischen Schiff und
Spundwand eingeklemmt werden.

Die Gangway kann je nach Hohe der Spund-
wand an verschiedenen Stellen des Schiffes
plaziert werden.

2.13.6 Hafenwache

Auch im Hafen bendétigen wir eine Wache an
Bord, allerdings mit reduzierter Mannschafts-
starke. Hierbei ist die regelmalRige Sicher-
heitsronde (wie auf See) und die Kontrolle der
Festmacherleinen wichtig.

Durch eine permanente Anwesenheit an Deck
sollen aber auch Fremde und/oder Neugierige
abgehalten werden das Schiff unbemerkt zu
betreten.

Gerne kann/soll/darf jedoch — nach Absprache
mit dem Kapitan oder Wachfuhrer — eine
Schiffsfihrung fur Interessierte angeboten
werden.
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3 Sicherheit

An Bord gibt es einige wichtige Regelungen
die das Zusammenleben erleichtern sollen,
die aber auch fur die Sicherheit aller unab-
dingbar sind.

Dieses Kapitel soll euch auch einen Uberblick
Uber die wichtigen Manéver im Notfall und
Uber die Ausristung der ,Thor Heyerdahl ver-
mitteln.

3.1 Grundregeln der Sicherheit

An Bord eines Segelschiffes gibt es einige
wichtige Regeln zu beachten, die zur Sicher-
heit der eigenen Person, der ganzen Crew wie
auch des Schiffes an sich notwendig sind.

Hinweise zu besonderen Gefahren bestimmter
Tatigkeiten finden sich in den jeweiligen Kapi-
teln.

Bei jeglichen Fragen zur Sicherheit wende
dich an deinen Wachfthrer: er ist dein erster
Ansprechpartner — auch im Notfall.

3.1.1 An Deck

Diese Regeln musst Du kennen und befolgen:
» Trage an Deck feste Schuhe!
» Sitze niemals auf dem Schanzkleid!

» Rennen, springen und raufen oder ande-
re wilde Aktionen kénnen Verletzungen
hervorrufen. Unterlasse sie!

> Passe an Deck immer auf wo du hin-
trittst. Achte besonders drauf nicht in Au-
gen / Buchten von Tauwerk zu treten.

3.1.2 Unter Deck
Diese Regeln musst Du kennen und befolgen:
> Kein offenes Feuer, keine Kerzen!

» LoOsche alle Lampen wenn du einen
Raum verlasst.

> Unter Deck auf keinen Fall Rauchen!

» Schotten und Turen missen jederzeit
frei und Beweglich gehalten werden.
Nichts anhangen, nicht blockieren!
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3.1.3 ImRigg
Diese Regeln musst Du kennen und befolgen:

» Das Tragen eines Sicherheitsgurtes ist
Pflicht!

» Vor dem Aufentern bei der Schiffsfiih-
rung (Wachfihrer oder Steuermann/Ka-
pitan) Erlaubnis einholen.

> Die Hosentaschen missen leer oder fest
verschlossen sein,

» Werkzeug, Kamera, etc. muss ange-
bandselt sein.

» Selbstverstandlich gilt im Rigg die Null-
Promille-Grenze.

» Auch Medikamente gegen die unange-
nehmen Auswirkungen der Seekrankheit
beeintrachtigen die individuelle Koordina-
tionsfahigkeit und sind ein absolutes
"No-Go" fur das Klettern im Rigg.

Eine Riggeinweisung durch erfahrenes
Stammpersonal ist Grundvoraussetzung, um
Uberhaupt ins Rigg aufentern zu durfen. Dabei
sollten folgende Punkte bertcksichtigt werden:

» Erklarung der Funktionsweise unserer
modernen Sicherheitsgurte und das rich-
tige Anlegen

» Trotz Sicherung bleibt man fir das sturz-
freie Besteigen selbst verantwortlich! =>
Eine Hand fur sich selbst, eine flrs
Schiff.

Die erste Mastbesteigung erfolgt in naher
Begleitung eines Crew-Mitglieds. Am An-
fang kann Uber das Jolltau eine dauer-
hafte Sicherung eingerichtet werden.

» Aufgeentert wird auf der Luvseite, damit
man vom Wind nicht weggedrtckt wird.
Im Hafen auf der Seeseite.

« Beim Aufentern kann/sollte in den vor-
handenen Sicherungsleinen eingepickt
werden, um gegen tiefe Stiirze und
Uberbordgehen gesichert zu sein.

* In den Wanten wird auf die Webleinen
getreten und an den Stahlseilen/Wanten
mit den Handen festgehalten.

» Drei-Punkte-Regel: Es wird nur ein Ful}
oder eine Hand bewegt, wahrend die an-
deren drei einen festen Stand/Halt ha-
ben.

* Es ist eine ganz personliche, auch tages-



formabhangige Entscheidung ob und wie
weit man im Rigg aufsteigt.

* Im Stand ist nach Moglichkeit immer
doppelt einzupicken (redundante Siche-
rung). Einpickpunkte sind nur stehendes
Gut aus Stahlseilen, Sicherungsleinen
und Mastbeschlage — nicht aber laufen-
des Gut.

* Beim Betreten von gemeinsam genutz-
ten FuRpferden bitte ,Warschau Ful3-
pferd” rufen und kurz abwarten, damit die
Anderen einen sicheren Stand einneh-
men kdnnen.

« Ubermiitige und waghalsige Aktionen im
Rigg kénnen zu einem Mastverbot fiih-
ren.

3.1.4 Sicherheitsronde

Jeder an Bord ist standig dazu aufgerufen zu
beobachten ob es irgendwo brennt, Wasser
eindringt oder ob irgendetwas passiert, was
ungewodhnlich ist. Auf einem Schiff abseits der
helfenden Landorganisationen wie Feuerwehr
oder Notarzt ist eine besondere Aufmerksam-
keit Aller notig.

Die jeweilige Wache hat dabei eine besonders
wichtige Rolle. Stindlich kontrolliert sie das
Schiff nach einem festgelegten Plan nach
Feuer, Wassereinbruch, lose rumstehenden
Gegenstanden, Batterieladung und einigen
anderen wichtigen Bereichen. Der genaue Ab-
lauf der Sicherheitsronde findet sich im Navi-
gationsraum.

Auch bei nicht so schwerer See muss standig
darauf geachtet werden, dass Oberlichter,
Schotten oder andere Offnungen in die Was-
ser eindringen kann geschlossen sind. Dies
gilt ebenfalls fir Regen.

Unregelmaligkeiten sollen und missen sofort
gemeldet werden, um so schnell wie mdglich
beseitigt werden zu kénnen.

3.2 Sicherheitsplan / Sicherheitsrolle

An Bord der Thor Heyerdahl gibt es, wie auf
allen anderen Schiffen auch, einen Sicher-
heitsplan auf dem alle sicherheitsrelevanten
Informationen eingezeichnet sind. Dieser Plan
hangt vor der Navigation, im Deckhaus und im
Gang zwischen Kammer 7 und 9. Auf diesem
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Plan erhélt man z.B. die Information wo der
nachste Feuerldscher zu finden ist. Zu Beginn
jeder Reise sollte man sich mit dieser Uber-
sicht auseinander setzen.

Fluchtwege

Im Sicherheitsplan sind auch die Fluchtwege
und Notausgange eingezeichnet.

Von Kammer 1-4 verldasst man das Schiff bei
Signalen in der Regeln durch das Deckhaus,
von Kammer 5-10 durch den Messenieder-

gang.
Aus dem Achterschiff gibt es zwei Fluchtmdg-
lichkeiten. Der erste ist Uber den Navi-Nieder-

gang, der zweite durch die Kammern 11 und
12.

Sicherheitsrolle

Die Sicherheitsrolle ist eine Liste in der die
einzelnen Positionen fur Notfallmandver fest-
gehalten werden. Dort kann wahrend der Rei-
se auch jederzeit nachlesen, wer z.B. im See-
notfall ,Mann Uber Bord“ dafur verantwortlich
ist das Rettungsboot auszusetzen.

3.3 Signale

Um in kurzer Zeit mdglichst viele Leute Uber
sicherheitsrelevante Vorfélle zu informieren,
verwenden wir an Bord 2 Signale, die mit der
Feuerglocke gegeben werden.

3.3.1 Allgemeiner Notfall / Generalalarm
Es gibt an Bord zwei sehr wichtige Signale.

Das erste ist sieben kurze und ein langer Ton

Das ist das allgemeine Notfallsignal auf See.
Wenn dieses Signal ertont, hat jeder sofort an

Deck zu erscheinen. Es besteht grol3e
Gefahri!!
Grunde dafur koénnen sein: Feuer, Person

uber Bord, drohende oder schon bestehende
Kollision.

Alle erscheinen sofort an Deck und stellen
sich in ihren Wachen auf. So kann sofort die
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Vollzahligkeit der Besatzung Uberpruft werden.
Weitere Anweisungen erfolgen vom Kapitan
oder seinem Stellvertreter.

3.3.2 All Hands on Deck / Signal K

Das zweite wichtige Signal an Bord ist das
»olgnal K (lang — kurz — lang)

Wenn dieses Signal ertdnt treffen sich alle ar-
beitsfahig ausgeristet und in Wachaufstellung
an Deck. Es stehen Mandver oder andere fur
die Besatzung wichtige Entscheidungen an.
Zugiges Erscheinen ist wichtig.

3.4 Sicherheitsausristung an Bord

Die Thor Heyerdahl ist nach den Sicherheits-
richtlinien fur Traditionsschiffe ausgertstet. An
mehreren Stellen an Bord findet ihr den Si-
cherheitsplan, auf dem alle Sicherheitsrele-
vanten Ausrustungsgegenstande an ihrem La-
gerplatz aufgefuhrt sind. Im Notfall ist es wich-
tig, das alle Besatzungsmitglieder schnell die
bendtigten Gerate finden. Welche Ausris-
tungsgegenstande das sind wird in den jewei-
ligen Unterpunkten beschrieben.

3.4.1 Seenotsignalmittel

Die Seenotsignalmittel der Thor Heyerdahl be-
finden sich in einer wasserdichten Box in der
Navi unter der Treppe. In der Box sind enthal-
ten: Fallschirmraketen, Handfackeln und
Rauchsignale. Auf den Signalmitteln ist die
richtige Handhabung aufgedruckt.

3.4.2 MOB-Boje

Die MOB-Boje befindet sich an den Besan-
wanten an Backbordseite. Sie muss im Falles
eines ,Person Uber Bord“-Alarmes so schnell
wie moglich Uber Bord geworfen werden. Sie
treibt in etwa so schnell wie ein menschlicher
Korper. Durch ihre Hohe, die Fahne mit dem
internationalen POB- Zeichen und der kleinen
Lampe ermdglicht sie eine Person auch aus
grol3erer Entfernung wieder zu finden.
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3.43 EPIRB

Die EPIRB (Emergency Position Indicating
Radio Beacon) ist eine Seenotfunkbake. Sie
wird im Notfall aktiviert oder schaltet sich
durch den Wasserdruckausltser selber ein,
wenn sie von einem sinkenden Schiff auf-
schwimmt.

Die EPIRB sendet ein Signal aus, was von
den Satelliten aufgenommen wird. Diese ge-
ben es an Bodenstationen weiter. So erreicht
eine Notfallmeldung auch ohne aktives Zutun
die entsprechenden Stellen an Land.

3.44 SART

Die SART (Search and Rescue Transponder)
ist eine weitere Moglichkeit eine Notfallmel-
dung abzugeben. Der Name Transponder er-
klart hier die Aufgabe. Der Begriff setzt sich
aus ,Transmitter* (Sender) und ,Responder®
(Beantworter) zusammen. Radar-Transponder
sind schwimmfahige und von Batterien ge-
speiste Bojen. Sie tasten die Frequenzen ab
und beantworten Radarimpulse mit einer Kette
von 12 eigenen Impulsen auf der jeweiligen
Frequenz. Auf dem Radarbild des Suchfahr-
zeuges erscheint dann, von dem Standort des
Transponders ausgehend radial nach aul3en
weisend, eine Perlenschnur von 12 Echos.
Das Signal einer SART reicht allerdings nur
ca. 8 Seemeilen weit.

3.4.5 Feuerldscheinrichtungen

An Bord der Thor Heyerdahl haben wir ver-
schiedene Mdglichkeiten Feuer zu I6schen:

* Feuerloscher mit Pulver und CO,-Fillung

* Feuerléschdecken

* Feuerléschschlauche

* Feuerldschpumpen

* Feuerldschanlagen fir Maschinen- und
Generatorraum

Handfeuerldscher

An Bord der Thor Heyerdahl befinden sich
ABC- Pulverléscher und vor dem E-Raum und
der Navi auch CO,-Ldscher.

Elektrische Anlagen wenn moéglich zunachst
mit einem CO,-Léscher [6schen.



Feuerloschdecken

Loschdecken sind insbesondere fir Kichen-
brande mit Fett hilfreich, da durch Wasser
oder Pulver, die unter hohem Druck verspruht
werden, brennende Fetttropfchen in alle Win-
kel verteilt wirden.

Eine Loschdecke befindet sich folglich in der
Komblise, eine weitere in der Last am Schott
zum Generatorraum.

Feuerléschschlauche
An Bord der Thor Heyerdahl sind die Schlau-
che an folgenden Orten untergebracht:

» im Kabelgatt auf dem Vordeck

> im Deckhaus auf Steuerbordseite

> in der Maschine oben neben dem Ma-
schinenschott

> in der Last neben dem Generatoren-
schott

Es befinden sich dort jeweils 2 Schlauche mit
jeweils 15m Lange, ein Kupplungsschlissel
und ein Strahlrohr. An diesen Orten befindet
sich jeweils auch ein Hydrantenanschluss.

Achtet unbedingt darauf, dass diese Ausris-
tung dort vollstandig vorhanden bleibt und im-
mer zugéanglich ist.

Feuerléschpumpen

Wir haben ein kombiniertes Lésch- und Lenz-
system. Das heil3t im Wesentlichen, dass die
zwei daflr vorgesehenen Pumpen sowohl bei
Feuer (zum Ldschen) als auch bei Wasserein-
bruch (zum Lenzen) genutzt werden kdnnen —
bei Bedarf auch gleichzeitig.

Dabei ist sichergestellt, dass die Lésch- und
Lenzleitungen so getrennt sind, dass es nicht
passieren kann, dass das Schiff durch eine
Fehlbedienung mit Ldschwasser Uber die
Lenzleitungen voll gepumpt wird.

Die zwei L6sch- und Lenzpumpen befinden
sich in unterschiedlichen Abteilungen (eine in
der Last, die andere im Maschinenraum. Da-
durch ist sichergestellt, dass selbst dann eine
einsatzfahige Pumpe zur Verfigung steht,
wenn die andere Pumpe durch Wasserein-
bruch unbrauchbar ist.

Sollte wegen Wassereinbruch der Generator
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ausfallen, so kann die achtere Pumpe den-
noch betrieben werden, da diese mit Diesel
betrieben wird. Auch weitere an Bord der Thor
befindliche Pumpen (Pumpe zur Kihlung der
Hauptmaschine, alte Arbeitspumpe in der
Last) kénnen fur Losch- und Lenzzwecke ein-
gesetzt werden.

Die Bedienung erfolgt grundsatzlich durch den
Maschinisten oder von ihm beauftragte Perso-
nen.

Die Pumpen saugen Seewasser von Aul3en-
bords, dass durch ein Sieb gefiltert wird. Die
Léschleitungen verlaufen an Deck direkt am
Schanzkleid. Fir den Anschluss eines C-
Schlauchs (L6schschlauchs) gibt es an Bord
funf Hydranten (denn nach Vorschrift muss
jede Position im Schiff mit 15m Schlauch zu
erreichen sein).

* an Steuerbord oberhalb des Generator-
raums

» an Steuerbord in H6he des Eingangs
Deckhaus

« am Niedergang zur Hauptmaschine

* an Steuerbord an der Vorkante der
Werkbank in der Last

* im Hauptmaschinenraum

Feuerléschanlagen

Sowohl im Generatorraum, als auch im Ma-
schinenraum ist eine fest installierte automati-
sche Feuerldschanlage installiert. Befillt ist
die Anlage mit dem neuartigen Gas Novec.

Novec hat gegentber anderen chemischen
Loschanlagen einige Vorteile:

* Novec ist fur den Menschen bei Freiset-
zung nicht tddlich
* durch seinen dichten Aufbau wird eine
wesentlich geringere Menge an Gas be-
notigt
Das System besteht aus einer Gasflasche, die
Uber Rohrleitungen mit Vernebelungsdiisen
verbunden sind. Die Gasflasche ist mit einem
Druckpolster bestehend aus Stickstoff ausge-
ristet und vernebelt das bei Zimmertempera-
tur flussige Gas mit ca. 40 bar Druck.

Die Léschwirkung wird zum Einen dadurch er-
zielt, dass Novec beim Zerfall in der Flammen-
zone dem Feuer den Sauerstoff entzieht. Zum
Anderen fuhrt der Prozess des Zerfalls und
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der Rekombination zur Abkthlung des Feuers.

Auf der Thor sind im Maschinenraum und im
Generatorraum je eine Flasche angebracht.
Das Volumen ist jeweils genau auf die Raum-
grofRen abgestimmt.

Die Ausloser befinden sich aufRerhalb der
Raume.

3.4.6 Lenzsystem

Wir haben ein kombiniertes Lésch- und Lenz-
system. Das heil3t im Wesentlichen, dass die
zwei daflr vorgesehenen Pumpen sowohl bei
Feuer (zum L6schen) als auch bei Wasserein-
bruch (zum Lenzen) genutzt werden kdnnen —
bei Bedarf auch gleichzeitig.

Es gibt zwei Hauptlenzleitungen, eine an
Backbord und eine an Steuerbord, die ,unterm
FuRboden” parallel zur Schiffsachse verlaufen.
Diese beiden Leitungen sind sowohl in der
Last als auch im Maschinenraum durch eine
Querverbindung miteinander so gekoppelt,
dass ein Ringsystem entsteht.

Uber ein aus dem Navigationsraum gesteuer-
tes Ventil in der Last kann die Querverbindung
geschlossen werden, so dass die beiden Roh-
re voneinander getrennt sind. Dies ist zum
Beispiel bei Beschadigung der Lenzrohre
sinnvoll.

An den Hauptleitungen hangen Saugkorbe,
die jeweils einzeln Uber ein Gestdnge von
Deck aus zu 6ffnen bzw. zu schlie3en sind. Im
Grundzustand sind alle Lenzventile geschlos-
sen. Die Ventile fur die Lenzleitung sind was-
serdicht in eine Bedienstation ins Deck einge-
lassen. Es ist jeweils nur das Ventil zu 6ffnen,
das sich an der Stelle, an der gelenzt werden
soll, befindet.

Lenzbedienstationen:

« fur die Maschinenbilge am Eingang zum
Maschinenraum => Schltssel links ne-
ben Maschineneingang

» flr Messe und Kammern jeweils an Steu-
erbord und Backbord neben den Nieder-
gangen zum Poopdeck. Es befinden sich
dort Drehrader. Ein Schlissel ist hier
nicht erforderlich.

« fur die bugwartigen Kammern in Hohe
des Eingangs ins Deckhaus jeweils Steu-
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erbord und Backbord unterm Schanz-
kleid => Schlussel im Deckhaus

» flr die Last an der Hinterkante der Scho-
nerwanten jeweils Steuerbord und Back-
bord => Schlissel im Deckhaus

» fUr den Generatorraum an der Vorder-
kante der Schonerwanten Steuerbord =>
Schlissel im Deckhaus

» fUrden E-Raum an der Vorderkante der
Schonerwanten Backbord => Schliissel
im Deckhaus

Die Lenzstationen sollten nicht mit denen fur
den Verschluss der Liftungsanlage verwech-
selt werden. Diese liegen weiter innen zum
Deckhaus.

Ein Alarmpaneel im Navigationsraum gibt opti-
sche und akustische Signale, wenn der Was-
serstand in einer Sektion zu hoch ist.

Hinweis: Um das Ansaugen von Luft (und da-
mit eine Senkung der Wasserpumpleistung)
zu vermeiden, sollten keine zusatzlichen Ven-
tile geoffnet sein. Dies wéare aber auch nicht
dramatisch, die Pumpen kdnnen 30min tro-
cken laufen ohne Schaden zu nehmen.

3.4.7 Rettungsinseln

An Bord der Thor Heyerdahl gibt es drei Ret-
tungsinseln, die fur jeweils 25 Personen aus-
gerustet sind. Eine befindet sich neben dem
Schonermast und zwei befinden sich auf dem
Achterdeck.

In den Rettungsinseln befinden sich folgende
Ausristungsgegenstande:

« Anweisung zum Uberleben in einer Ret-
tungsinsel.

* Notration Wasser und ein Messbecher
fur die gerechte Verteilung

+ ein Olfass, ein Sicherheitsmesser, eine
Taschenlampe und Schwamme

» Seekrankheitstabletten

* ein Radarreflektor

* ein Treibanker

» Paddel

* Seenotsignalmittel

* Erste-Hilfe Material



3.4.8 Rettungswesten

An Bord befindet sich fur jede Person eine
Rettungsweste in der Koje und zusatzlich be-
finden sich noch 12 weitere auf dem Achter-
deck in der achteren Backskiste an Backbord.

Jede Weste ist ausgeristet mit einer Lampe,
die durch Salzwasser aktiviert wird, einer Tril-
lerpfeife und reflektierenden Klebestreifen.

Die Westen haben die Aufgabe die Person
Uber Wasser zu halten. AuRerdem hat der
groRe Kragen die Funktion, dass die Person
auch bewusstlos mit der Nase nach oben ge-
dreht wird und somit atmen kann.

Fur Kinder sind extra Rettungswesten vorhan-
den. Diese befinden sich Backbord Achtern in
der Kammer.

3.4.9 Leichenfanger / Strecktaue

Draul3en auf See wird das Schanzkleid durch
das Anbringen von ,Leichenfangern® erhoht.
Dies sind Netze, die zwischen die Wanten ge-
spannt werden und verhindern sollen, dass je-
mand Uber Bord fallen oder gespult werden
kann.

AulRerdem konnen auf dem Haupt- und Ach-
terdeck Strecktaue gespannt werden. Diese
geben bei Wasser an Deck oder starkerem
Seegang zusatzliche Mdglichkeiten zum Fest-
halten

3.5 Notfalle

Meldung machen

Das Ziel sollte immer sein Notfalle jeglicher Art
zu verhindern. Sollte es zu einem Notfall kom-
men, ist es fur die Verantwortlichen sehr wich-
tig genaue Angaben zu bekommen. Deswe-
gen sollte man sich dabei immer an den drei
grof3en W's orientieren:

WO ist
WAS passiert
und WER ist verletzt?

Kapitel 3 Sicherheit

3.5.1 Person tber Bord, POB

Bei dem Notfall ist in folgender Reihenfolge zu
verfahren:

* Rettungsmittel (Ring und Boje) zur Mar-
kierung nachwerfen, gleichzeitig durch
lautes Schreien umstehende Personen
aufmerksam machen, Person in Sicht-
kontakt halten

* MOB-Taste in der Navi am GPS- Gerat
dricken

» Schiffsleitung informieren, ggf. Aufschie-
Ber einleiten

* Der Sichtkontakt ist durch Aufentern min-
destens einer Person in den Besan bis
unter die Saling aufrecht zu halten.

Die Schiffsleitung entscheidet tber alle folgen-
den Aktionen aufgrund der aktuellen Situation.
In der Regel erfolgen mehrere Reaktionen
parallel:

* Rettungsboot aussetzen

* Rettungsbootbesatzung macht sich fertig
und fahrt mit Handfunkgerat los.

* Notsignal (sieben kurze und ein langer
Ton) geben und die Vollstandigkeit der
Besatzung Uberprifen. Am Rettungsma-
nover Beteiligte bleiben auf ihren Positio-
nen

« Das Schiff in den Wind drehen

* Die Wiederaufnahme an Bord wird vor-
bereitet

 Der Uberbordgefallene wird gerettet, an
Bord gebracht und erstversorgt (siehe
hierzu Kapitel 8.4.2 auf Seite 86)

» Das Rettungsboot wird mitsamt Besat-
zung wieder an Bord geholt

Zum einfacheren Aufnehmen der Person ins
Rettungsboot dienen die dort befestigten Hilfs-
mittel oder auch ein mitgenommenes Netz.

Bei Bedarf werden weitere POB-Meldungen
Uber AIS und Inmarsat abgesetzt. Dies wird
von der Schiffsleitung entschieden.
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3.5.2 \Verlassen des Schiffes

Das Verlassen des Schiffes geschieht nur auf
Anweisung der Schiffsleitung oder ihres Ver-
treters.

Ein Schiff wird nur verlassen, wenn es keine
Moglichkeit mehr gibt an Bord zu verbleiben.
Eine Rettung von einem havarierten Schiff ist
immer noch einfacher als von einer Rettungs-
insel.

An Bord der Thor Heyerdahl befinden sich 3
Rettungsinseln. Im 3-Wachsystem ist fur die
Wache 1 die Rettungsinsel auf dem Vorschiff,
fur Wache 2 auf dem Achterdeck auf Back-
bordseite und fur Wache 3 auf der Steuerbord-
seite.

Im 4-Wachsystem wird eine der Inseln auf
dem Achterdeck mit zwei Wachgruppen be-
setzt. Falls eine Insel verloren geht haben in
den verbleibenden Rettungsinseln immer noch
alle Personen Platz.

Wenn das Schiff verlassen wird, missen fol-
gende Sachen unbedingt mitgenommen wer-
den:

beide SART-Bojen - eine befindet sich Vor-
kante Achterdeck auf der Backbord-
seite die andere in der Navi unter
dem Regal

EPIRB-Boje - sie befindet sich auf dem Ach-
terdeck an Backbord an der Achter-
kante

eine Rettungsweste fir jede Person — Die
Westen werden erst an Deck ange-
legt. Ein Laufen durch die engen
Géange ist sonst nur schwer mog-
lich. Die Westen werden uber aller
Kleidung angezogen. Dafur zieht
man die Weste Uber den Kopf, so
dass der dicke Kragen im Nacken
liegt und macht den schwarzen
Bauchgurt zu. Dieser soll eng anlie-
gen. Wenn man mit der Rettungs-
weste ins Wasser springt, muss
man beide Arme um die Brust legen
und die Weste so gut wie mdglich
nach unten dricken. So verhindert
man, dass einem die Westen beim
Wasserkontakt gegen das Kinn
schlagt.
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viel warme Kleidung - die jederzeit am Kor-
per getragen wird, um vor Auskuh-
lung zu schitzen

Getrdnke und Essen — in Erganzung der
Notrationen in den Rettungsinseln

Logbuch und Schiffspapiere
tragbare Sprechfunkgerate

alle Seenotsignalmittel von Bord  — damit an
der jeweils aktuellen Position Auf-
merksamkeit erzielt werden kann

3.5.3 Ausldsen einer Rettungsinsel
» Die Rettungsinsel aus ihrer Halterung
nehmen, dafir missen die Befestigungs-
leinen geldst werden, nicht die schwar-
zen Plastikriemen, die die beiden Hullen

» Kontrollieren, dass die Reil3leine am
Schiff befestigt ist. Sie sollte an der Ret-
tungsinselhalterung eingeschéakelt sein.

* Rettungsinsel in Lee Gber Bord werfen.

* Reil3leine bis zum Anschlag ziehen und
damit die CO,-Kartusche ausldsen. Die
Rettungsinsel blast sich auf.

* Liegt die Insel mit dem Kopf nach oben?
Jetzt muss einer ins Wasser und die In-
sel umdrehen.

* Die Insel zum Schiff ziehen.

* In die Insel einsteigen. Daflr gibt es zwei
Moglichkeiten: Entweder springt man ins
Wasser und schwimmt auf die Insel zu
und klettert rein, oder ein Besteigen vom
Schiff aus ist moglich. Beim Springen auf
das Dach ist Vorsicht geboten. Andere
Personen, die sich bereits in der Insel
befinden kénnen verletzt werden. Am
besten ist es moglichst trocken in die In-
sel zu kommen, um ein Auskthlen mdg-
lichst lange zu verhindern. Dies ist aber
nicht immer maoglich.

» Alle Personen befinden sich in der Insel.
Dann kann die Reil3leine zum Schiff ge-
kappt werden. Dafur befindet sich neben
beiden Eingangen ein Messer.

» Alle Inseln sollten zusammen gebunden
werden, damit ein schnelles auseinander
driften verhindert werden kann. So ist
man leichter zu finden. Die Eingange
werden verschlossen.



Verhalten in der Rettungsinsel

* Alle missen eine Seekrankheitstablette
nehmen. In einer Rettungsinsel wird man
sehr leicht seekrank.

 Schaut euch den Inhalt des Uberlebens-
paketes an. Extrem wichtig ist, dass kein
Salzwasser getrunken werden darf. Das
Trinkwasser muss anhand der beigeleg-
ten Anleitung rationiert werden. Verwen-
det daftir den Messbecher.

« VerschlieRt alle Offnungen an eurer Klei-
dung um das Auskuhlen des Korpers zu
verlangsamen.

« Mit dem Osfass kann Wasser aus der In-
sel geschafft werden.

3.5.4 Brandbekampfung / Feuer

Das Wichtigste an Bord ist aber Feuer zu ver-
meiden. Daflr sind die stundlichen Sicher-
heitsrunden eine wichtige Mdglichkeit, aber
auch jeder Andere muss standig darauf ach-
ten, dass kein Feuer entstehen kann.

Mdgliche Feuerursachen sind:

* Rauchen sowie

» Kerzen unter Deck

 Olbrande in der Kombiise

* Schweil3arbeiten

» Olgetrankte Lappen, die in der Sonne lie-
gen

» Trinkwasserkanister, die in der prallen
Sonne wie Brennglaser wirken

Kleine Brandkunde

Zu einem Feuer gehdrt immer Sauerstoff, das
Vorhandensein brennbarer Stoffe, die Zind-
temperatur und das passende Mengenverhalt-
nis. Um ein Feuer zu léschen muss dem
Brandherd einer der Faktoren entzogen wer-
den.

* Sauerstoffentzug

* Materialentzug

* Warmeentzug

* Veranderung des Mischungsverhaltnis-
ses

Die beste Brandbek&dmpfung

ist die Vorsorge!
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Es gibt verschiedene Brandklassen die eine
unterschiedliche Brandbek&dmpfung erfordern:

Brandklassen:

> A: Feste Stoffe, Verbrennung normaler-
weise unter Glutbildung (z.B. Holz, Koh-
le) — Loschmittel: Wasser, Schaum, AB-
C-Pulver

» B: Flussige oder flussig werdende Stoffe
(z.B. Benzin, Teer, Ol) — Ldschmittel AB-
C-Pulver, Co,-Gas, Schaum

» C: Unter Druck austretende gasformige
Stoffe (z.B. Propan, Acetylen) — Ldsch-
mittel: ABC-Pulver, Co,-Gas

> D: Metalle (z.B. Aluminiumstaub, Magne-
sium) — Ldschmittel: Zement, Spezial-
pulver

» F: Brande von Speisefetten — Ldschmit-
tel: Fettbrand-Ldscher mit Speziallésch-
mittel (zur Verseifung)

Auf keinen Fall Fettbrande mit Wasser 16-
schen. Auf einen Fettbrand in einem Topf
einen Deckel setzen und abkihlen lassen.

Jeder der einen Brand an Bord entdeckt muss
sofort darauf aufmerksam machen!!!

Wenn der Brandherd noch Klein ist, kann ver-
sucht werden mit dem nachstgelegenen LG6-
scher zu l6schen. Gleichzeitig sollte ein Bote
die Schiffsleitung informieren und das Notsi-
gnal geben.

Wenn der Erstloschversuch erfolglos war
muss die Feuerloschkette anlaufen. Uber de-
ren Verlauf entscheidet der Kapitan.

Mogliche Optionen sind:

* Verschlusszustand herstellen

* Kuhlung von auf3en

» Loschangriff mit dem Feuerldschtrupp
(auch unter Atemschutz)

Bedienung von Feuerldscheinrichtungen

Auf allen Feuerléschern ist aufgedruckt, wie
sie bedient werden missen. In der Regel
muss zunachst eine Sicherung entfernt wer-
den und dann der Loscher an einem bestimm-
ten Punkt aktiviert werden. Schaut euch an
Bord an, wie unsere Léscher bedient werden.
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Die Feuerloschschlauche missen an ihren
Enden zusammen gekuppelt werden. Dafur
werden beide Seiten zusammengesteckt und
einmal verdreht. Wenn das schwer géngig ist,
kann als Hilfe ein Kupplungsschliissel verwen-
det werden. Diese liegen bei den Schlauchen.

Die ortsfesten Feuerléschanlagen (Maschi-
nen- und Generatorraum) erfordern vor der
Auslésung die Herstellung des Verschlusszu-
stands fir den jeweiligen Bereich. Dabei ist
moglichst darauf zu achten, dass alle Perso-
nen den Bereich bereits verlassen haben.
Dann muss die Scheibe des Schliisselkastens
einschlagen werden, um mit dem dort befindli-
chen Schlussel dann den Sicherungskasten
des Auslosers zu 6ffnen. Hier musst du dann
einfach an einem der beiden Ringe ziehen.

3.5.5 Verschlusszustand

Der Verschlusszustand wird in verschiedenen
Situationen bendtigt:

* Brand

* Regen

» schwere See

» Kollision

* Wassereinbruch

Bei einem Brand an Bord soll der Verschluss-
zustand gewabhrleisten, dass kein neuer Sau-
erstoff ins Schiff gelangt um den Brand nicht
weiter anzufachen. Daflir muss in de jeweili-
gen Sektion alles geschlossen werden.

Bei schwerer See dient der Verschlusszustand
dazu, dass kein Wasser ins Schiff gelangt. Es
werden alle Offnungen verschlossen, die
einen Zugang nach auf3en ermdglichen.

Bei Kollisionen und Wassereinbruch muss die
jeweilige Sektion geschlossen werden. So
kann verhindert werden, dass weitere Sektio-
nen geflutet werden.

Folgende Offnungen kénnen geschlossen
werden:

» Schotten
* Bulleyes
» Liftungsrohre
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» Seekasten

« Offnungen nach auRenbords fiir Wasser
und Luft

* LOsch- und Lenzleitung

* Oberlichter (es gibt in den Lichtschach-
ten jeweils eine Stahlklappe, die bei
schwerer See von innen verschlossen
werden kann)

* Oberlichter von Kombuse und Salon
(hier gibt es Stahlklappen, die von auf3en
durch die Oberlichter gebracht werden
kénnen um den Verschluss bei schwe-
rem Seegang herzustellen)

» Fur alle Oberlichter gibt es zusatzliche
Folien, die von aul3en angebracht wer-
den kénnen, um den Wassereinstrom zu
reduzieren.

Die Folien und Stahlklappen liegen in der ach-
teren Backskiste auf dem Poopdeck auf der
Steuerbordseite.

Im Navigationsraum direkt am Niedergang
sind eingeschweil3te Checklisten aus dem
Bessy (Betriebssicherheitshandbuch) der zu
schlieRenden Offnungen hinterlegt.

Hinweis zu den Luftungsklappen der
Hauptmaschine

Beim Maschinenraum gibt es Liftungsklappen
an der Vorkante und auf der Backbordseite.
Moglichst eine davon sollte auch bei mehr
Seegang gedffnet bleiben. Die Maschine be-
notigt Frischluftzufuhr!

3.6 Betriebssicherheitshandbuch

Der Bordbetrieb wird durch unser Betriebssi-
cherheitshandbuch (Bessy) organisiert. Im
.Bessy” sind Standardabldufe und Notfallab-
laufe beschrieben, Aufgaben und Verantwortli-
che festgelegt, Wartungsplane und Intervalle
notiert, sowie auch durch Pruflisten konkreti-
siert.

Nutzt an Bord die Gelegenheit und informiert
euch daruber.



4  Seemannschaft

4.1 Navigation

Dieses Kapitel beschreibt einige wichtige
Grundlagen der Navigation. Fur die Navigation
ist jedoch weit mehr notwendig als das hier
beschriebene.

411 Kurs

Die Linie in der Seekarte, die ein Schiff gelau-
fen ist oder zu laufen beabsichtigt heil3t Kar-
tenkurslinie. Der Kartenkurs wird mit dem Win-
kel zwischen Kartenkurs und einem Meridian
(rechtweisend Nord, rwN) gemessen und zwar
in Uhrzeigersinn vom Meridian ausgehend.

Die am Kompass ablesbare Richtung zeigt
nicht die Richtung des Weges sondern die
Richtung in die der Bug zeigt (Rechtvoraus-
richtung). Ebenso basiert der Kompasskurs
nicht auf dem Meridian, sondern auf einer ei-
genen Nordmarke (Magnetkompass-Nord
MgN), die durch das schiffseigene Magnetfeld
(Ablenkung, Abl) und die Abweichende Rich-
tung zwischen geografisch und magnetisch
Nord (Missweisung. Mw) von rechtweisend
Nord abweicht. Die Rechtvorausrichtung
weicht seinerseits um die Einwirkung von
Strom und Wind, der Beschickung, von dem
Kurs tber Grund (KUG) und damit dem Kar-
tenkurs ab.
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Die korrekte Umrechnung eines Magnetkom-
passkurses auf den Kartenkurs erfolgt wie
folgt:

MgK Magnetkompasskurs
+/- Abl Ablenkung

mwK Missweisender Kurs
+/- Mw Missweisung

rwkK Rechtweisender Kurs
+/- BW Beschickung Wind

Kdw Kurs durchs Wasser
+/- BS Beschickung Strom

KiG Kurs Uber Grund

Die Werte fur Ablenkung finden sich in der
Deviationstabelle der Thor Heyerdahl,die der
Missweisung in der Seekarte. Werte fur die
Beschickungen missen geschéatzt werden.
Fur die Schatzung der Beschickung durch
Wasser gibt es Handbucher die typische Stro-
mungsverlaufe zeigen.

4.1.2 Peilung

Meldungen vom Ausguck beziehen sich in der
Regel auf einen Winkel zur Rechtvorausrich-
tung. Diese Richtung wird in Strich angegeben
wobei acht Strich 90°entsprechen.

voraus .
A 2 Strich Stb.

4 Strich Stb.

6 Strich Stb.

Stb. querab

1 Strich=11,25°
Ein Objekt in ,45° nach rechts voraus” befin-
det sich also in 4 Strich Steuerbord.

Fur eine Standortbestimmung nutzt eine Pei-
lung mit Bezug zur Schiffsrichtung wenig, da
sie erst mit dem rechtweisenden Kurs entspre-
chend dem Rechenschema rickgerechnet
werden misste, um sie in die Karte eintragen
zu kénnen. Deshalb peilt man den Winkel zwi-
schen rechtweisend Nord und der Richtung
des Peilobjektes, zum Beispiel eines Leucht-
turms von Bord aus. Tragt man diese Peilung
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in die Karte ein ergibt sich eine Standlinie,
denn von keiner anderen Stelle aus kann das
Objekt unter diesem Winkel gesehen werden.
Bei einer Peilung Uber den Bordkompass der
Thor Heyerdahl muss die Ablenkung bertck-
sichtigt werden.

Unter einer Deckpeilung wird die Standlinie
verstanden die sich daraus ergibt, dass zwei
Peilobjekte z.B. eine Tonne im Vordergrund
und ein Leuchtturm im Hintergrund fur einen
Augenblick in Deckung stehen. Diese Peilung
kommt ohne Nachberechnung mittels Ablen-
kung und Missweisung aus.

Grundsétzlich muss bei Peilungen darauf ge-
achtet werden, dass die verwendeten Objekte
in der Karte eindeutig zu identifizieren sind.
Nicht jeder Kirchturm ist in der Seekarte; an
einem Kap ist nicht immer das Ende eindeutig
zu sehen.

4.1.3 Standortbestimmung

Peilt man zur gleichen Zeit zwei Objekte erhalt
man einen Kreuzungspunkt der beiden Stand-
linien. Dabei sollen die beiden Peilobjekte
einen Winkel von mindestens 30° hochstens
aber 150°haben, damit die Ungenauigkeit ge-
ring gehalten wird. Mittels einer dritten Peilung
kann eine dritte Standlinie ermittelt werden.
Die drei Standlinien ergeben ein Dreieck, des-
sen GrolRe die Peilungsungenauigkeit dar-
stellt, denn eigentlich missen sie sich in ei-
nem Punkt schneiden. Eine solche terrestri-
sche Standortbestimmung wird in der Regel
zur Uberpriifung der Ankerposition verwendet,
kann aber auch zur Navigation in Fahrt ver-
wendet werden.

Ebenso kann mit dem Global Positioning Sys-
tem (kurz GPS) eine Position bestimmt wer-
den. Das GPS oder auch NAVSTAR genannte
System, wird von den amerikanischen Streit-
kraften betrieben. Auf sechs Bahnen kreisen
jeweils vier Satelliten um die Erde. Die Bah-
nen sind dabei so zueinander geneigt, dass
immer mindestens vier Satelliten ,zu sehen®
sind. Somit ist eine ununterbrochene, prazise
Standortbestimmung rund um den gesamten
Erdball méglich. Ein kleines Problem bei der
Genauigkeit des GPS bereitete die unregel-
malfige spharische Gestalt der Erdoberflache.
Um dies zu Kompensieren wurden verschie-
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dene Modelle entworfen, die man auch als
geodatische Datum bezeichnet. Eines dieser
Modelle ist das World Geodetic System aus
dem Jahre 1984 (kurz WGS 84) auf dem die
Erzeugten Werte eines GPS Empfangers ba-
sieren. Beim Ubertrag in die Karte mit einem
anderen geodatischen Datum muss der Unter-
schied (in Europa in der Regel zwischen 20
und 200m) bericksichtigt werden.

Beispiel:
Breite: ¢ 54°35,7' N
Lange: A 0807,4' E

4.1.4 Distanzermittlung

Die Distanzermittlung ist eine der einfachsten
Angelegenheiten der nautischen Navigation.
Alles, was daflr ben6tigt wird, ist der Navigati-
onszirkel und die Seekarte.

In jeder Seekarte ist das Koordinatensystem
bestehend aus Langen und Breitengraden ein-
gezeichnet. Eine Seemeile entspricht der Lan-
ge einer Winkelminute des Erdumfangs ent-
lang eines Meridians. Die Langengrade laufen
alle durch die Pole dadurch wird ihr Abstand
Richtung Pol immer geringer. Die Breitengra-
de sind jedoch parallel und orientieren sich am
Winkelmal3. Somit ist der Abstand zweier
ganzzahliger benachbarter Breitengrade eine
Seemeile. Fur die Karte bedeutet dies, dass
der Abstand aus der Karte mit dem Zirkel auf
dem rechten oder linken Kartenrand tbernom-
men werden kann.

Eine andere wichtige Bedingung fir korrekte
Distanzen resultiert aus der Projektion. Die
Karte ist im Gegensatz zur Erde flach und
nicht kugelig gewdlbt. Die heutigen Seekarten
entsprechen der Mercatorprojektion. bei der
die kugelige Form der Erde an den Polen ge-
offnet und zu einem Zylinder ausgeformt wird.
Auch wenn die Mercatorprojektion in der
groRen Flache erhebliche Probleme mit sich
bringt ist sie insbesondere im Kleinen sehr ge-
nau. Die Mercatorprojektion ist winkeltreu, so
dass geometrische Formen im Kleinen unver-
zerrt bleiben, aber sie ist weder flachentreu
noch richtungstreu, d.h. Flacheninhalte haben
an verschiedenen Stellen der Abbildung unter-
schiedliche Mal3stdbe und die kirzeste Ver-
bindung zweier Orte ist keine Gerade. Da-



durch streckt die Mercatorprojektion in Rich-
tung der Pole die Breitengrade, was bei
groR3en Kartenausschnitten zu Problemen fih-
ren kann. Fir die Messung der Distanz folgt
daraus, dass der Ubertrag an den rechten
oder linken Kartenrand moglichst auf gleicher
Hohe erfolgen soll um die Verzerrung durch
die Streckung zu vermindern.

4.15 Schifffahrtszeichen und
Leuchtfeuer

Vor dem Abschnitt Schifffahrtszeichen und
Leuchtfeuer gilt es auf jeden Fall zu betonen,
wie wichtig der Blick in die Karte ist. In Ihr wird
vieles zu den einzelnen Zeichen erklart oder
erschliel3t sich aus dem Kontext. Insbesonde-
re kbnnen auch Fahrwassertonnen oder Ge-
fahrentonnen nicht relevant sein, da sie flr
Schiffe mit grol3erem Tiefgang bestimmt sind.
Die folgende Beschreibung fasst nur die wich-
tigsten Seezeichen ein und ist daher nicht voll-
standig. Weitere Seezeichen und deren Be-
deutung konne aus der Karte INT 1 entnom-
men werden.

Grundsétzlich werden alle hér und/oder sicht-
baren Markierungen die als Navigationshilfe
der Schifffahrt dienen als Schifffahrtszeichen
bezeichnet. Typischerweise sind das Tonnen,
Baken oder Leuchtfeuer. Bei den Schifffahrts-
zeichen wird zwischen kardinalen und latera-
len Seezeichen unterschieden. Laterale See-
zeichen begrenzen dabei Fahrwasser und Be-
reiche. Kardinale Seezeichen kennzeichnen
Besonderheiten. Jede Tonne kann auf Grund
ihrer Form, ihrer Farbe und falls vorhanden
auch ihres Topzeichens einer Funktion zuge-
ordnet werden.

Bei den lateralen Schifffahrtszeichen muss zu-
dem das Betonnungssystem beachtet werden:
In der Region A des IALA-Betonnungssystem
(man spricht auch von IALA-A, zu dem unter
anderem Europa gehdrt) steht von See kom-
mend an Backbord rot und an Steuerbord
grin. In der Region B ist dies umgekehrt.

Die roten Fahrwasserbegrenzungen (in IALA-
A an Backbord) sind eher rund bzw. stumpf
gebaut und tragen (wenn vorhanden) einen
Zylinder als Toppzeichen. Alternativ kann vor
allem in flachen Gewassern auch eine junge
Birke (Aste zeigen nach oben) oder eine Stan-
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ge mit angebundenem nach oben offenem
Reisig gesetzt werden.
1 FI.G4s
(ungerade)
G

1
rot i FIR4s
(gerade)
R

griin

rot
schwarz

Iso.8 s

2=o

griin
rot
grin

Fl (2+1)G

@
A

G

‘i FI (2+1)R

RGR

rot
griin
rot
griin

Die griunen Fahrwasserbegrenzungen (in 1AL-
A-A an Steuerbord) sind eher spitzer gebaut
und tragen (wenn vorhanden) einen Kegel mit
Spitze nach oben als Toppzeichen. Alternativ
kann vor allem in flachen Gewé&ssern auch
eine Stange mit angebundenem nach unten
offenem Reisig gesetzt werden.

Tonnen der Fahrwassermitte sind eher kugelig
gebaut und tragen (wenn vorhanden) eine Ku-
gel als Toppzeichen.

Kardinale Tonnen bezeichnen in der Regel
Untiefen z.B. durch Wracks oder Buhnen. Die
sind immer in gelb und schwarz gehalten und
tragen zwei Kegel als Toppzeichen.

Zeigen beide Spitzen nach oben so spricht
man von einer Nordlichen Tonne. Sie steht
nordlich der Untiefe und ist nordlich zu umfah-
ren. Eine sudliche Tonne tragt die Kegel mit
den Spitzen nach unten. Bei der Ostlichen zei-
gen die Spitzen der Kegel voneinander weg
(die Kegel bilden gemeinsam ein O) bei der
westlichen Tonne zeigen die Spitzen aufeinan-
der zu.

Auch die Farbe der Tonnen ist zwar immer
gelb und schwarz jedoch immer unterschied-
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lich. Die Tonne ist immer dort schwarz wohin
die Kegel zeigen. Haben beide Kegel die Spit-
ze nach unten (S-lich) ist die Tonne unten
Schwarz und oben gelb. Bei der Nordlichen ist
es genau umgekehrt. Bei der Westlichen Ton-
ne zeigen die Kegel zueinander also in die
Mitte. Die Tonne ist oben und unten gelb und
in der Mitte schwarz. Bei der &stlichen ist es
genau umgekehrt.

schwarz
gelb

gelb

gelb
schwarz

schwarz

schwarz
rot

l FI(2,5

BRB

Befeuerte Gefahrentonnen tragen immer ein
weil3es Licht. In Anlehnung an die vier ,Uhr-
zeiten* zeigt die Ostliche Tonne eine Gruppe
aus drei schnellen Funkeln oder drei Funkel.
Die sudliche Tonne zeigt sechs schnelle Fun-
kel oder sechs Funkel gefolgt von einem Blin-
ken. Die westliche Tonne zeigt eine Gruppe
von neun schnellen Funkeln oder neun Fun-
keln. Die Nordliche ein ununterbrochenes
schnelles Funken oder ein ununterbrochenes
Funkeln.

Bei begrenzten Untiefen kann auch eine ein-
zelne Gefahrentonne gesetzt sein. Diese ist
rot/schwarz gefarbt und tragt zwei Bélle. Be-
feuerte Einzelgefahrentonnen tragen ein wei-
Bes Licht und zeigen zwei Blitze.

Seite 46

Anbei die wichtigsten Kennungen der Leucht-
feuer und befeuerten Tonnen:

F F. Festfeuer permanent gleich-
bleibende Starke, keine Un-

terbrechungen

Oc Ubr. Unterbrochenes Feuer

Oc(2 | Ubr.(2) | Hier mit zwei Unterbrechun-
) gen

Iso Glt. Gleichtaktfeuer

Gleich lange Abwechslung
zwischen Licht und Dunkel-
heit

Blitzfeuer mit Einzelblitzen
(Dauer je Blitz max. 1s.)

Fl Blz.

FI(2) | Blz.(2) | Gruppen von 2 Blitzen

LFI Blk. Blinkfeuer (Dauer ca. 2s je
Blinken), Dunkelheit langer

als Licht

Q FKI. Funkelfeuer mit dauerndem
Funkeln. Standig schnell
aufeinanderfolgende Blitze

min. 60 pro Minute

Funkeln in Gruppen von je 3
Funkel je Gruppe)

Q@) | FIk.(3)

Unterbrochenes Funkelfeu-
er

1Q Fkl.unt.

SFKI. Schnelles Funkelfeuer mit
dauerndem schnellen Fun-
keln. Standig schnell aufein-
anderfolgende Blitze min.

120 pro Minute

vVQ

VQ(3 | SFIk.
) ©))

Schnelles Funkeln in Grup-
pen von je 3 schnellen Fun-
kel je Gruppe)

SFkl.un | Unterbrochenes schnelles

t. Funkelfeuer

IVQ

Bei den Leuchtfeuern wird je nach Funktion
fur die Schifffahrt zwischen Leitfeuer, Richtfeu-
er und Quermarkenfeuer unterschieden.




Ein Leitfeuer besteht aus einem einzelnen
Feuer, dass in Sektoren unterschiedliche Ken-
nungen und oder Farben leuchtet.

Leitsektor

Ein Richtfeuer besteht aus einem Unter- und
einem Oberfeuer. Fahrt man auf der Richtfeu-
erlinie sind beide Feuer Ubereinander zu se-
hen. Ist das hintere (hOhere) Feuer nach
rechts versetzt, befindet man sich zu weit
rechts der Feuerlinie. Ist es nach links ver-
setzt, befindet man sich zu weit links.

Oberfeuer pl

Unterfeuer

—
—

Richtfeuerlinie

l
|

\
@ |

@ g %
Ein Quermarkenfeuer besteht ebenso aus ei-

nem Feuer ist aber meist mit einem Leit- oder
Richtfeuer kombiniert und zeigt an, ab wel-
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chem Punkt auf das Richt- oder Leitfeuer ge-
wechselt werden sollte.

Warnsektor

4.1.6 Male und Einheiten

Die typischen nautischen Distanzmal3e leiten
sich letztlich alle von den Maf3en der Erde ab:

~40.000.000 m

= 360°oder
=360 * 60' = 21.600'

= 40.000.000 m / 21.600

Erdumfang:
Vollkreis

1 Seemeile (sm)

=1851,8 m

~ 1852 m
1 Kabel =1/10sm=185,2m
1 Schakel =15/100 Kabel = 27,8 m
1 Faden =1/100 Kabel =1,852 m
1 Ful? =1/6 Faden = 30,87 cm

Die Mal3e Faden, Fuld und Schakel wurden ur-
springlich von der Geometrie des menschli-
chen Korpers abgeleitet. Dadurch ergibt sich
eine Differenz zu den oben angegebenen
Werten. Zur Vereinfachung wurden sie in der
Seefahrt wie oben angegeben an die Malie
aus der Erdgeometrie angelehnt.

4.2 KVR und SeeSchStrO

4.2.1 Geltungsbereich

Die Kaollisionsverhiutungsregeln (KVR) sind
das internationale Regelwerk fur den Seever-
kehr. Die KVR gelten auf hoher See und allen
damit zusammenhangenden von Seeschiffen
befahrbaren Gewassern. Im Falle der Bundes-
republik Deutschland bilden die Seeschiff-
fahrtsstralenordnung (SeeSchStrO) und die
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Schifffahrtsordnung Emsmuindung die nationa-
le Erganzung. Ihr Geltungsbereich umfasst die
deutschen SeeschifffahrtsstraRen und das
deutsche Kistenmeer.

4.2.2 Ausweichregeln

Fur die Ausweichregeln gilt, dass es anders
als auf den StralR3en keinen gibt, der Vorfahrt
hat. Stattdessen gibt es Kurshalte- und Aus-
weichpflichtige. Der Ausweichpflichtige muss
frihzeitig und entschlossen sein Ausweichma-
néver einleiten. Hier nur die wichtigsten
Grundregeln:

> Ein Uberholer halt sich frei!

» Bei sich kreuzenden Maschinenfahrzeu-
gen hat derjenige Kurshaltepflicht, der
weiter an Steuerbord steht. Bei sich be-
gegnenden Maschinenfahrzeugen weicht
jeder nach Steuerbord aus.

» Alle Maschinenfahrzeuge weichen Seg-
lern, Fischern, Mandvrierbehinderten und
-unfahigen aus und machen Tiefgangbe-
hinderten Platz.

> Bei Seglern mit Wind von der gleichen
Seite weicht der Luvwartige aus. Bei
Seglern mit Wind von unterschiedlichen
Seiten weicht der Segler mit dem Wind
von Backbord aus. Ein Segler mit dem
Wind von Backbord weicht auch einem
Segler in Luv aus, wenn dessen Wind-
seite nicht erkennbar ist.

> Alle Segler weichen Fischern, Mandorier-
behinderten oder -unfahigen aus und
machen Tiefgangbehinderten Platz.

» Alle Fischer weichen Mandvrierbehinder-
ten oder- unfahigen aus und machen
Tiefgangbehinderten Platz.

» Zusatzlich gilt auf den deutschen See-
schifffahrtsstraf3en: querfahrende Schiffe
mussen ausweichen.

4.2.3 Lichterfuhrung und Sichtzeichen

Eine kleine Ubersicht (ber die wichtigsten
Lichter bei Nacht und unsichtigem Wetter so-
wie Schallzeichen bei Tag, welche die Thor
Heyerdahl und ihr Dinghi fihren muss.
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225° weill

135° weil}

¢ Bb. 112,5° rot
Stb. 112,5° griin

In_Fahrt (Maschine): zwei Topplichter, eine
Backbord-, eine Steuerbord-, eine Hecklaterne

Tagsuber muss bei gesetzten Segeln ein Ke-
gel mit Spitze nach unten gefahren werden.

225° weily 360° griin

360° rot

225° weill

135° weifh /

Bb. 112,5° rot
Stb. 112,5° griin

In Fahrt (Segel): zwei Topplichter, eine Back-
bord-, eine Steuerbord-, eine Hecklaterne, so-
wie Vollkreislaterne rot Uber Vollkreislaterne
grin

L3 ,/-
Tagsuber zeigen unsere Segel an, wie wir uns
fortbewegen.
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Manovrierunfahiqg: zwei Vollkreislaternen rot % Sé

Vor Anker: zwei Vollkreislaternen weif3

Tagsiiber miissen zwei Bélle gezeigt werden. . P

@ Tagsuber ist ein Ball im Vorschiff zu fihren

Mandévrierbehindert: zwei Topplichter, eine
Backbord-, eine Steuerbord-, zwei Vollkreisla-
ternen rot, eine Vollkreislaterne weil3, eine
Hecklaterne

Auf Grund: zwei Vollkreislaternen rot, zwei

Vollkreislaternen weifl}
g/

Tagsuber muss die Kombination Ball Rhom-
bus Ball gezeigt werden.

Tagsuber drei Balle Gbereinander
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Die Lichter- und Zeichenfiihrung obliegt allei-
nig der Schiffsfihrung (Kapitdn oder seinem
Vertreter). Bei Unstimmigkeiten sind diese zu
informieren, jedoch aufgrund der damit ver-
bundenen veranderten Ausweichpflicht ist nie-
mals selbstandig an der Lichterfihrung etwas
zu verandern.

Fur das Dinghi

=

In_Fahrt: Eine Vollkreislaterne weil3 und eine
Doppellaterne rot/grin

Festliegend an der Seite oder gehievt an der

bord
Zwei kurze Tone | Ich andere
.. mit dem Typhon meinen  Kurs
nach Back-
bord
... |Drei kurze Tone |Ich fahre
mit dem Typhon Ruckwarts
Ein langer Tone | Nebelsignal
mit dem Typhon | mit Fahrt
— | alle2min durchs Was-
ser
Zwei lange Tone | Nebelsignal
— mit dem Typhon | ohne Fahrt
_ alle 2 min durchs Was-
ser
5 Sek Schiffsglo- | Nebelsignal
Q cke Lauten jede | vor Anker
min

Bordkante: eine Vollkreislaterne weil3 an der
AulRenseite.

Auf Rettungsfahrt: Eine blinkende Vollkreisla-
terne weil}

4.2.4 Schallsignale
Folgende Schallsignale werden bzw. missen
von der Thor Heyerdahl gegeben werden:

Ein langer Ton
mit dem Typhon

Achtung

Ich andere
meinen  Kurs
nach Steuer-

Ein kurzer Ton
. mit dem Typhon
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425 Bordbucher

An Bord der Thor Heyerdahl werden mehrere
Aufzeichnung der taglichen Ereignisse und
Vorgange ahnlich einem Tagebuch gefuhrt. Im
Gegensatz zu einem personlichen Tagebuch
dient ein Schiffstagebuch grundsatzlich als
Beweismittel und ist verbindlich, also nicht
freiwillig, zu flhren. Zuséatzlich werden an
Bord auch das Briickenbuch und das Wetter-
buch gefuhrt. Das Schiffstagebuch liegt in der
Navigation, das Brickenbuch und das Wetter-
buch in der Regel auf der Briicke.

Schiffstagebuch

Ein Schiffstagebuch ist seit Langem ein ver-
bindliches, chronologisch zu fuhrendes Buch,
in welches alle wichtigen Ereignisse an Bord
eines Schiffes eingetragen werden. Ein
Schiffstagebuch kann grundséatzlich von allen
Personen einer Mannschaft gefuhrt werden.
Der Schiffsfuhrer tragt fur das gefuhrte Schiffs-
tagebuch jedoch die volle Verantwortung und
muss dieses unterzeichnen. Daher geht von
ihm die Weisung aus, wer befugt ist in das
Schiffstagebuch einzutragen.



In einem Schiffstagebuch sind folgende Dinge
zu vermerken:

* Kurse (MgK und KiG)

* Fahrt (FAW und FUG)

* je nach Seegebiet Angaben Uber Ebbe
und Flut

» die Zeiten des Aus- und Einlaufens in
einen Hafen

* Angaben Uber Ankern und Ankerlichten

* die Namen der an Bord befindlichen Per-
sonen und jedwede Veradnderung dazu

» alle Unfalle, die dem Fahrzeug und/oder
den an Bord befindlichen Personen zu-
stol3en

* bei Fahrt unter Motor die Motorleistung in
Umdrehungen pro Minute

* Hinweise zur Segelfiihrung

* Hinweise zum Wetter

» samtliche Mandver, egal ob diese unter
Motor oder unter Segel stattfinden

» Verhalten bei Nebel- oder unsichtigem
Wetter

» alle Beobachtungen, die von allgemei-
nem Interesse flr die Schifffahrt sein
konnten. Damit sind zum Beispiel Veran-
derungen der See gemeint, die noch
nicht kartografisch erfasst worden sind

» die Durchfiihrung der Sicherheitseinwei-
sung

Durch die geforderte Verbindlichkeit eines
Schiffstagebuches, muss dieses zahlreiche
Anforderungen erfiillen, da dieses ein Beweis-
mittel darstellt:

» Es muissen samtliche Eintragungen
wahrheitsgetreu sein

» Schriftsegmente oder einzelne Blatter
durfen nicht entfernt werden

» Sollte etwas durchgestrichen werden
(auch der beste Schriftfiihrer verschreibt
sich ab und zu), so muss das Durchge-
strichene leserlich bleiben

» Sollte nachtraglich etwas in ein Schiffsta-
gebuch hinzugefuigt werden, so ist dies
eindeutig zu kennzeichnen

Bricken- und Wetterbuch

Etwas anders gelagert ist das Bruckenbuch
und das Wetterbuch. Beide beinhalten im Prin-
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zip die gleichen Eintragungen wie das Schiffs-
tagebuch. Zur besseren Fuhrung werden die
nautischen und navigatorischen von den me-
teorologischen Eintragungen getrennt. Im Ge-
gensatz zu dem Schiffstagebuch sind Bricken
und Wetterbuch keine verpflichtende Unterla-
ge. Brucken- und Wetterbuch sind Notizbu-
cher in die wahrend der Wache bereits alle Er-
eignisse eingetragen werden, um sie anschlie-
Rend in das Schiffstagebuch zu Gbernehmen.
Daher ist es wichtig, dass all die Informatio-
nen, die fur ein Schiffstagebuch relevant sind
sich im Bricken- und im Wetterbuch wieder-
spiegeln.

4.3 Wetter

Das Wetter ist ein breitgefachertes Thema und
beeinflusst die Geschehnisse auf der Thor
Heyerdahl sehr. Auf sonniges oder auf stlrmi-
sches Wetter muss das Schiff und die Besat-
zung vorbereitet sein. Daher Ist es wichtig das
Wetter zu beobachten und deuten zu kénnen.
Doch was ist eigentlich Wetter?

4.3.1 Grundsatzliches

Wetter ist die Summe der meteorologischen
Elemente, die an einem Ort zu einer bestimm-
ten Zeit wirken. Es handelt sich also um ein
Augenblickgeschehen. Dieses kann durch die
Einzelelemente Luftdruck, Temperatur, Wind,
Bewolkung, Feuchte und Niederschlag etc.
beschrieben werden. Dabei spielt sich das
Wettergeschehen nur im unteren Teil der At-
mosphére, der Troposphare, ab. Nur hier ist
Wasserdampf vorhanden.

Sonne: Treibende ,Kraft* des Wettergesche-
hens ist letztlich die Sonne, welche die Erd-
oberflache und die Luft Gber ihr nicht gleich-
mafig erwarmt (Einfallwinkel, Tag und Nacht)
dadurch bilden sich Luftmassen unterschiedli-
cher Energie, die sich durch Druck, Tempera-
tur und Feuchte unterscheiden.

Druck: Der Luftdruck entsteht zum einen
durch das Eigengewicht der tber der Erdober-
flache liegenden Luft. Der Normaldruck auf
Erdoberflache betragt 1013hPa (Hektopascal)
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das entspricht dem Druck den eine 10,13m
hohen Wassersaule und entspricht dem Ge-
wicht, dass durch 1013g auf 1cm? ausgelbt
wird. Zum Anderen erzeugen bewegte Luft-
massen Druckveranderungen. In einer Wetter-
karte werden Punkte mit dem gleichen Luft-
druck auf einer Linie, der Isobaren, dargestellt.
An den Abstanden der Isobaren ist die Starke
des Druckgefélles abzulesen. Liegen die Iso-
baren auf der Wetterkarte dicht beieinander,
so ist das Druckgefalle hoch. Das gleiche gilt
umgekehrt fur weite Abstande zwischen den
Isobaren. Sinkt der Druck am beobachteten
Ort um mehr als 1hPa pro Stunde muss mit
Sturm gerechnet werden.

Temperatur: Der Begriff der Temperatur ist ei-
gentlich jedem klar. Um die Temperatur zu
messen wird ein Thermometer verwendet. Da-
bei gilt jedoch die Besonderheit, dass ein tro-
ckenes Thermometer eine hdohere (richtige)
Temperatur anzeigt. Ein feuchtes dagegen
wurde eine kéltere und damit falsche Tempe-
ratur anzeigen. Dies hat mit der Verduns-
tungskélte zu tun, die wir auch auf nasser
Haut spiren kdnnen.

Feuchte: Die gemessene Menge an Wasser,
die in der Luft enthalten ist wird als Feuchte
bezeichnet. Zu jeder Temperatur gibt es eine
bestimmte Menge an Wasser, das von der Luft
aufgenommen werden kann. Warmere Luft
kann mehr Wasser aufnehmen, kalte deutlich
weniger. Kuhlt sich warme Luft ab, so erreicht
sie eine Temperatur, an der die Luft mit Was-
ser gesattigt ist. Diese Temperatur wird auch
der Taupunkt genannt. Kuhlt sich die Luft wei-
ter ab, kondensiert das Wasser aus der Luft,
es entsteht ,Nebel“. Unser Atem enthalt zum
Beispiel relativ viel Wasser. Durch die relativ
hohe Temperatur kann die Atemluft dieses
Wasser binden. Kuhlt unser Atem ab, (z.B. im
Winter) so ist zu viel Wasser in der Luft und
kondensiert als Atemhauch aus der Luft aus.
Die Atemluft hat den Taupunkt erreicht. Die re-
lative Feuchte stellt die gebundene Menge an
Wasser im Verhéltnis zur maximal mdglichen
Menge dar. Sie wird daher in Prozent angege-
ben. Bei einer hohen relativen Feuchte ist da-
von auszugehen, dass bei weiterer Abkihlung
(z.B. Uber Nacht) Nebel entsteht.
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Wind: Um Luftdruckunterschiede auszuglei-
chen sind Luftmassen standig in Bewegung.
Dabei ist sowohl die Richtung als auch die
Geschwindigkeit von Bedeutung. Ist das
Druckgefalle grof3, muss mit starkem Wind ge-
rechnet werden. Die Richtung kann Uber die
Himmelsrichtungen (N, W, S und E, sowie Ein-
teilungen wie SW oder NNW) oder in Grad an-
gegeben werden. Es wird dabei immer die
Richtung genannt aus der der Wind kommt.
Die Windrichtung kann in km/h, Knoten oder
Beaufort angegeben werden. Zu beachten ist
dabei, dass durch den Fahrtwind der beob-
achtete Wind nicht dem wahren Wind ent-
spricht. Der beobachtete Wind erscheint in
Fahrtrichtung vorlicher als der wahre Wind.

Grundsatzlich weht der Wind nicht direkt aus
einem Hochdruckgebiet in ein Tiefdruckgebiet.
Vielmehr stromt der Wind auf der Nordhalbku-
gel im Uhrzeigersinn aus einem Hoch und ge-
gen den Uhrzeigersinn in ein Tief hinein. Ver-
antwortlich hierfur ist die Corioliskraft. Auf der
Sudhalbkugel wirkt sie entgegengesetzt.

4.3.2 Wolkenbezeichnungen

Wolken sehen nicht nur nett aus. Einige von
ihnen sind Vorboten kommender meteorologi-
scher Erscheinungen Grundsétzlich entstehen
alle Wolken dadurch, dass eine aufsteigende
Luftmasse sich abkuhlt und dabei den Tau-
punkt unterschreitet. In geringeren Hohen ent-
stehen meist Wolken aus Wassertropfchen, in
hohen aus Eiskristallen, da hier der Taupunkt
unter 0T liegt.

Grundsétzlich gibt es drei Ursachen fur auf-
steigende Luftmassen:

Erhebung von Bergen: orographische Wolken

Lokale Luftpakete durch ortliche Erwarmung
Uber dem Boden: Quellwolken

Grol¥flachiges Aufsteigen warmerer Luft durch
Tiefdruckeinfluss: Schichtwolken

Im Folgenden werden ein paar der wichtigsten
Wolkenerscheinungen beschrieben.
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Unteres ,Stockwerk*

Mittleres , Stockwerk"

Cumulus (Cu):

Dichte scharf abge-
grenzte Wolke; unte-
rer Rand flach;
Quellend in die
Ho6he wachsen; ,blu-
menkohlférmig*“

Altostratus (As):

Hohe graue Wolken-
schicht, durch wel-
che die Sonne ver-
waschen zu erken-
nen ist.

Stratus (St):

Sehr niedrige durch-
gehende formlose
Wolkenschicht aus
der Spruhregen fal-
len kann

Stratocumulus (Sc):

Ausgebreitete,
groRe Haufenwolken
mit unscharfen Ran-
dern, die eine Grol3-
flachige Wolken-
schicht bilden.

Altocumulus (Ac):

Hohere, grobe, we-
nig scharf abge-
grenzte Wolkenfel-
der in Form von Bal-
len, Walzen oder
Wolkenschafchen;
kommen als Einzel-
wolken oder auch in
Schichten vor.

Oberes ,Stockwerk”

Nimbostratus (Ns):

Strukturlose Wolken-
schicht mit tiefer, un-
einheitlicher Wolken-
grenze aus der an-
haltend Nieder-
schlag fallt (Landre-

gen)

Cirrus (Ci):

Aus einzelnen Fa-
sern oder buscheln
bestehende Eiswol-
ke

Cirrocumulus (Cc):

Dinne weilRe Felder
Schichten oder Flo-
cken

Cumulonimbus (Cb):

Haufenwolke von
betrachtlicher Hohe,
oben oft ambossfor-
mig abgeflacht,
bringt haufig Schau-
er, im Sommer auch
Gewitter.

Cirrostratus (Cs):

Sehr
scheinender
kenschleier

hoher durch-
Wol-

4.3.3 Meteorologische Erscheinungen
und Wetterlagen

Tief: Ein Tief oder auch Zyklon bezeichnet
wird durch relativ niedrigen Luftdruck charak-
terisiert. Die Tiefdruckgebiete werden nach ih-
rer Entstehung unterschieden in das kalte und
statische Tief, sowie das Warme und dynami-
sche Tief.

Das warme Tief stellt eine neues Tief dar es
ist durch aufsteigende Warmluft entstanden.
Diese Warmluft wird vom Jetstream ange-
saugt, der in den oberen Luftschichten kon-
stant weht. Es hat je eine aktive Warm- und
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Kaltfront.

Das kalte Tief ist der Endzustand der Tief-
druckentwicklung. Sie ziehen langsam Rich-
tung N bis NE (auf der Nordhalbkugel) und
sind sehr umfangreich. Allerdings kann Ihre
Zugrichtung auch durch ein warmes Hoch ab-
gelenkt werden.

Die Luftmassen, die um ein Tief kreisen vermi-
schen sich nicht sofort, sondern bleiben durch
den Einfluss eine Tiefs lange erhalten. Sie
werden durch die Fronten voneinander ge-
trennt.

Ein Tief bringt schlechteres Wetter mit kuhler-
er Luft im Sommer und milderer im Winter.
Tritt in seinem Einflussbereich Wind in Sturm-
oder Orkanstarke auf wird es Sturmtief oder
Orkantief genannt.

Ein Randtief ist ein kleineres Tief, dass sich
am Rand eines gealterten Tiefs gebildet hat.
Es dreht sich dabei viel schneller als das Mut-
tertief, zieht um es herum und vereinigt sich
schlief3lich mit ihm.

Eine Tiefdruckrinne bezeichnet man eine han-
telféormige Verbindung zweier Tiefs, die dann
um einen gemeinsamen Mittelpunkt kreisen.

Hoch: Als Hochdruckgebiet auch Antizyklon
genannt. Wird ein Gebiet relativen Hoch-
drucks bezeichnet. Es entsteht haufig durch
absinkende Kaltluft, die sich tber ihren Tau-
punkt erwédrmt und die Wolken in diesem Be-
reich auflést. Man unterscheidet auch hier
zwei Arten: Warme oder umfangreiche Hochs
und kalte oder flache Hochs.

Das warme Hoch reicht nach oben bis an die
Tropopause, besitzt eine grol3e Ausdehnung
und ist subtropischen Ursprungs. Es verlagert
sich nur sehr langsam. Typische Beispiele
sind das Azorenhoch oder das Russlandhoch
(beide nach ihrer Position benannt). Dabei
muss die Sicht nicht immer besonders gut
sein, ein leichter Wolkenschleier kann vorkom-
men. Tagstber konnen flache Cumuluswolken
aufkommen, die sich nachts wieder auflésen.
Sie kundigen sich durch einen langen oft tage-
lang andauernden Druckanstieg an.

Sind zwei Hochs miteinander verbunden, so
spricht man von einer Hochdruckbriicke. Dies
ist ein Zeichen fir eine sehr stabile Wetterla-
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ge. Asymmetrische Formen eines Hochs sind
nicht selten. Eine Auswdlbung eines Hoch-
druckgebieter wird Keil genannt. Ein Keil
bringt genau wie das Hoch stabiles schénes
Wetter mit wenig Wind.

Das kalte Hoch kommt h&ufig als Zwischen-
hoch zwischen zwei Tiefdruckgebieten vor. Es
ist nicht so hoch wie ein warmes Hoch, kin-
digt sich mit kraftigem Luftdruckanstieg an und
erzeugt einen klaren wolkenfreien Himmel.
Weil es rasch wandert ist das gute Wetter
meist nach einem Tag wieder vorbei.

Warmfront : Wenn die Luft des warmen Sek-
tors die kalte Luft vor sich hertreibt wird von
einer Warmfront gesprochen. Die warme Luft
stellt sich dabei nicht als eine Wand auf, son-
dern gleitet vielmehr auf die kalte auf und ver-
drangt die Kaltluft an dieser schragen Flache.
Durch dieses Aufsteigen kuhlt sich jedoch
auch die warme Luft unter Ihren Taupunkt ab.
Dadurch entstehen zunachst Cirruswolken
(Ci) spater eine dichte Stratusbewdlkung (St).

—

... und verursacht dichte
Stratus-Bewoélkung.

Warmluft gleitet langsam
auf ...

Ist die Warmfront vollstandig ausgepragt, so
ist sie schon frih als hohe immer weitere ab-
sinkende Wolkenschicht erkennbar. Dann ist
die eigentliche Front noch 500 bis 800 km ent-
fernt. Am Ubergang zwischen dem kaltem und
dem warmen Sektor kann es dann zu ergiebi-
gem, 4 bis 6 Stunden andauernden Regen
kommen.

Tropopause km

—
=

Tropopause

A
Cirrus | "
Cirrostratus

Altostratus

Warmluft

100 0 100 200 300 400 500 600 700 km

——» Verlagerungsrichtung —— 3
Die Verdrangung der kalten Luft durch das



Auflaufen der Warmen geht langsam voran
weswegen eine Warmfront langsam um ein
Tief zieht. Mit Durchgang der Front dreht der
Wind recht (Isobarenknick), nimmt ab und
weht in etwa parallel zur Zugrichtung des
Tiefs.

Aktive Kaltfront : StoR3t Kaltluft heftig gegen
Warmluft vor, schiebt sie die warme Luft fast
wie eine Wand vor sich her. An der Vordersei-
te bilden sich Regenwolken und in der in die
Hohe abgedrangte Luft entstehen Altocumu-
lus.

Tropopause Tropopause A

Cumulus congestus

Kaltluft\A

X ¥

Altocumulus

Q4 o N

' K Cumulus A/ Warmluft 3
B / ) /1"

T /Cumulus 1

400 300 200 100 0 100 200 300 400 km

—— > Verlagerungsrichtung ——>»
Eine solche aktive Kaltfront wird auch Kaltfront
Typ A genannt und ist die auf See am haufigs-
ten vorkommende Kaltfront.

Passive Kaltfront: Lauft die kalte Luft langsam
unter die warme Luft, wird diese hoch ge-
drickt. Die sich abkihlende Warmluft bildet
Regenwolken hinter der Front.

=
3

Cirrus y

Cumulus —
congestus T T
- - B —

Altocumulus
o ~)

_ > . - Altostratus
\ ,’f ¥ \\ P O~ ~ ¢
e \\ — /F\N
1 Kaltluft N .
7 % Y
™ ﬁ e .
l P

CJ Y é E i

/
Cumulus /-

Warmluft

= N W A O O N ®©

Stratocumulus

/ .
400 300 200 100 0 100 200 300 400 km
—— » Verlagerungsrichtung —»

Dieser Typus wird auch Kaltfront Typ B ge-
nannt..

Trog: Der Trog oder auch Ruckseitentrog be-
zeichnet Gebiete tiefen Luftdrucks an der
Ruckseite eines kraftigen, bereits alternden
Tiefs. Ein Trog kundigt sich dadurch an, dass
nach Durchzug der Front nicht wie tblich ein
Luftdruckanstieg erfolgt und der Wind nach
vorherigem starkem Rechtdrehen wieder zu-
rickdreht, sondern der Luftdruck nach kurzem
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Anstieg erneut schnell weiter fallt. Der Boden-
trog folgt einer Kaltfront oder Okklusion meist
im Abstand von etwa 15 bis 20 Stunden und
bringt dann eine erneute wesentliche Wetter-
verschlechterung, die meist von sehr heftigen
Windboen begleitet wird.

Okklusion : Die mit einem Tief verbundenen
Kaltfronten ziehen schneller als die Warmfron-
ten. Dadurch holt die Front die andere ein und
hebt die dazwischenliegende Warmluft in die
Hohe.

Entstehung einer Okklusion

Kalt

Gewitter : Gewitter gehoren zu den eindrucks-
vollsten Naturereignissen: Blitz, Donner, hefti-
ge Regen- und Hagelschauer und gefahrliche
Winde. Gewitter entstehen durch gewaltige
Umlagerungen von Luft, wobei starke Aufwin-
de mit entsprechenden Abwinden wechseln.

Warmegewitter bilden sich innerhalb einer ein-
heitlichen Luftmasse.

Folgende Ausldser gibt es:

* Erwarmung von unten, z. B. Sonnenein-
strahlung

* Hebung an Gebirgen

« Stau von stromender Luft am Boden und
Ausweichen in die Hbhe.
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Frontgewitter entstehen hingegen durch das
Heben und Abkuhlen der Warmluft an einer
Kaltfront.

Cumulonimbus

Cumulus congestus

Cumul

//“\\R /77\\

Boen und Winde an Gewittern sind ganz un-
terschiedlich. In der Regel findet man nur un-
ter dem Gewitter Fallwinde, die sich am Bo-
den in alle Richtungen ausbreiten. Manchmal
bildet sich auf der Vorderseite des Gewitters
ein rotierender Béenkragen.

—

4.3.4 Meteorologische Begriffe

Die Meteorologen bedienen sich in Wetterbe-
richten ihrer Fachsprache. Daher hier zu-
nachst die gebrauchlichsten Ausdrtcke (in al-
phabetischer Ordnung):

Aussichten — Angaben Uber die Wetterent-
wicklung fur 12 bis 24 h nach dem
Zeitraum der Vorhersage

Drehen des Windes - Der Wind ist ,rechtdre-
hend* (im Uhrzeigersinn) oder
ssuckdrehend” (gegen den Uhrzei-
gersinn) was in der Regel eine Wet-
terveranderung bedeutet

Druckgefalle — Luftdruckunterschied zwi-
schen zwei Orten, je grofRRer der
Druckunterschied, desto starker ist
der Wind und desto veranderlicher
das Wetter.

Entwarnung — Wenn in den néachsten 6 bis 12
Stunden kein weiterer Sturm zu er-
warten ist, wird die Sturmwarnung
aufgehoben.

Front — siehe Kalt-, Warmfront und Okklusion.

Hoch — Gegenstick zu Tief, Hoher Luftdruck,
in der Regel eher kleine Luftdru-
ckunterschiede und schwache Win-
de dabei heiteres und trockenes
Wetter.

Hochkeil — Vom Hoch ausgehender Keil, je-
doch meist kurzlebiger als das
Hoch.
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Isobaren — Linien gleichen Luftdrucks. Sie lie-
fen ringférmig um die Drucksyste-
me (Hoch- und Tiefdruckgebiete)

Kaltfront — Gegenteil einer Warmfront. Wird in
der Wetterkarte mit Dreiecken be-
zeichnet. Liegt auf der Ruckseite
vom Warmsektor eines Tiefs.
Schreitet schneller fort als die
Warmfront und schlie3t auf diese
Weise den Warmsektor, Schlechtes
Wetter, bdige Winde.

Keil — siehe Hochkeil.

Landwind — Gegenstick zum Seewind, weht
nachts vom Land nach See.

Nebel — Entsteht auf See meist, wenn Warm-
luft Uber kaltes Wasser streift und
das gebundene Wasser konden-
siert. Die Horizontalsicht geht auf
0,5 nm oder weniger zurick.

Nieseln — sehr kleintropfiger Regen, der die
Sicht stark herabsetzt und oft beim
Durchgang einer Warmfront auftritt.

Okklusion — Wird in der Wetterkarte abwech-
selnd mit den Symbolen der Kalt-
und der Warmfront (Dreieck, Halb-
kreis, Dreieck, usw.) bezeichnet.
Bildet vom Tief ausgehend den Zu-
sammenschluss von Kalt- und
Warmfront. Tritt mit zunehmendem
Alter des Tiefs auf. Je weiter sie
fortschreitet, umso langsamer wird
die Zuggeschwindigkeit des Tiefs,
bis es schlie3lich keinen Warmsek-
tor mehr hat und damit sein Dasein

beendet.

Rechtdrehend - Wind dreht im Uhrzeiger-
sinn.

Ruckdrehend — Wind dreht gegen den Uhr-
zeigersinn.

Schauerwetter — Im wechselnden Abstand

einander folgende Wind- und Re-
genbden. In Kaltluftmassen und auf
der Ruckseite von Tiefs.

Schlechtwettergebiet — Allgemeine Bezeich-
nung, wenn es sich nicht um cha-
rakteristisches Frontwetter handelt.



Seewind — Gegenstick zum Landwind. Ther-
misch  verursachter auflandiger
Wind. Weht tagsuber und erreicht
am Nachmittag seine grof3te Star-
ke, flaut gegen Abend wieder ab.

Stbrung — Bezeichnung fir noch nicht voll

ausgebildete Tiefs oder Fronten.
Sturmstarke — Windstarke 8 oder mehr.

Sturmwarnung — Wenn in den nachsten 6
Stunden Windstarken von 8 und
mehr zu erwarten sind, werden vom
Deutschen Wetterdienst Sturmwar-
nungen herausgegeben.

Teiltief — Meist von Sturm begleitete Randsto-
rung eines Tiefs mit schneller Zug-
geschwindigkeit.

Tief — Gegenstiuck zum Hoch. Luftdruck nied-
rig, kraftige Bewolkung, Nieder-
schlage, starke Winde.

Tiefauslaufer — Zungenartige Ausbuchtung ei-
nes Tiefs.

Tiefdrucksystem — Umfangreiches Tief, meist
mit mehreren Zentren und entspre-
chende Fronten.

Tiefdrucktrog — Tritt auf der Ruckseite von
umfangreichen Tiefs auf, Oft von
starkeren Winden begleitet.

Umlaufender Wind - Schwacher Wind aus
verschiedenen Richtungen.

Umspringender Wind — Beim Durchgang ei-
ner Front springt der Wind pl6tzlich
um.

Vorhersage - Angaben lber die Wetterent-
wicklung in den folgenden 12, 24
oder 48 Stunden bis 5 Tage.

— Wird in der Wetterkarte mit
Halbkreisen bezeichnet. Liegt an
der Vorderseite des Warmsektors
eines Tiefs. Gegenstiick zur Kalt-
front.

Warmfront

Westwetter — Typisches Wetter unserer brei-
ten. Tiefs ziehen von West nach
Ost. Sehr wechselhaftes vorwie-
gend schlechtes Wetter.

— in Abstanden von ein bis
Tagen aufeinanderfolgende

Zyklonenfamilie
zwel
Tiefs.
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4.3.5 Symbole fur die Darstellung von
Wetterkarten

Wind
Um Wind in der Karte darzustellen wird zum
einen die Richtung in Pfeilform dargestellt. Am

S

o
o

Lo
G

NW, 4 Bft,
wolkenlos

SW, 4 Bft,
8/8 bedeckt

NE, 6 Bft,
4/8 bedeckt

W, 3 Bft,
6/8 bedeckt

E, 1 Bft,
2/8 bedeckt

NW, 10 Bft,

<. 8/8 bedeckt

Ende wird die Windstarke angegeben. In deut-
schen Wetterkarten werden je zwei Windstar-
ken als ein ganzer Strich (Fieder) dargestellt
Ab Windstarke 10 werden zur besseren Uber-
sicht finf ganze Striche durch ein ausgeflltes
Dreieck ersetzt.

Die Darstellung in internationalen Karten
weicht davon geringfligig ab.

Der Kreis an der Spitze des Windpfeils wird
dabei dazu verwendet, die Bewolkung anzu-
zeigen. Dazu werden die Symbole in der fol-
genden Ubersicht verwendet. Zusatzlich kon-
nen neben dem Windpfeil weitere Angaben
zum Niederschlag oder Druck angegeben

werden.
Skala |Symbeol | Bezeichnung m's km/h Knoten

0l @ Wyindstille 002 0-1 <1

1| O—. |Leiser Zug 1.1 a4 1-3
2| ©—. |Leichte Brise 25 o0 4-6
3| O—= |Schwache Brise 4.4 185 7-10
4 O haitige Brise 6.7 273 11-16
5| ©—=. |Frische Brise 93 3645 17-21
6| O—=. |Starker Wind 123 47 A 22-27
7| O—= | Steifer WWind 154 580 28-33
8| O—= |Stirmischer ¥Wind 190 720 34-40
9 O—= |Stum 226 70 | 41-47
10| O—=. | Schwerer Sturm 265 100 43-55
11| C—==. |Orkanattiger Sturm | 306 116 56-63
12| O [Orkan 3448 130 >G4
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Weitere Symbole

* Spriuhregen T Tief
. Regen H Hoch
(¢) Niederschlag O Wolkenlos
inder Umge- (T ,Sonnig*, 1/8
bung Bedeckung
] Nach Regen (™ Heiter, 2/8
. Bedeckung
v Regen-
schauer (M .Leicht be-
wolkt”, 3/8
* Schnee Bedeckung
¥ Hagel- (P .wolkig*, 4/8
schauer Bedeckung
V  Graupel- P .Bewslkt,
schauer 5/8 Bede-
[  Gewitter ckung
00 Trockener 9 ngﬁ(rtk B6(/98
bunst Bedeckung
— Feuchter “ Fast be-
punst deckt", 7/8
= Nebel Bedeckung
=] Nach Nebel (@@ .Bedeckt,
8/8 Bede-
ckung
@ Himmel nicht

erkennbar

4.3.6  Abkurzungen fur die Aufnahme
eines Wetterberichtes

Bei der Aufnahme eines per Funk oder Radio
Ubertragenen Wetterberichtes muss unter Um-
standen auf AbklUrzungen zuriickgegriffen wer-
den, da die Sprecher oft zu schnell fur eine
ausfuhrliche Mitschrift sprechen.

Bei Angaben zum Luftdruck werden nur die
letzten beiden Stellen mitgeschrieben. Um
darzustellen, dass es sich um eine Abklrzung
handelt wird mit einem Apostroph eingeleitet.
Das bedeutet, dass ein Druck von 950 hPa
und ein Druck von 1050 hPa mit "50 beschrie-
ben wird. Meist erklart sich jedoch aus allen
anderen Angaben welche der beiden Mdglich-
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keiten richtig ist. So ist ein Tiefdruckgebiet mit
1050 hPa unwahrscheinlich und muisste dann
mit  Hochdruckgebieten um  mindestens
1060 hPa umgeben sein und ware dann ein
flaches Tief. Ein Tief von 950 hPa in der Nach-
barschaft zu einem Hochdruckgebiet mit ca.
1050 hPa ware dann aufgrund des hohen
Druckgeféalles in jedem Fall ein Sturmtief.

Folgende Abkirzungen haben sich dabei fur
Wind- und Wettererscheinungen eingeburgert:

Abklrzung Volltext

T Tief

ST Sturmtief

RT Randtief

TA Tiefauslaufer

TR Trog

H Hoch

ZH Zwischenhoch

K Keil

WF Warmfront

KF Kaltfront

NE-zieh Nordostziehend
NW-schw Nordostschwenkend
SE ~4 Nordost um 4 Bft
SB Schauerbden
StB Sturmboéen

sp abifl. Spéter abflauend
sp. | spater abflauend
st. 1 Stark zunehmend
= Diesig

|= strichweise diesig
wadr West-drehend
Redr Rechtdrehend
Rudr Ruckdrehend




4.4 Segeltheorie

4.4.1 Wabhrer und Scheinbarer Wind

Der an Bord beobachtete Wind ist immer eine
Kombination aus dem tatsachlichen Wind und
dem Fahrtwind. Der tatsachliche Wind wird im
Allgemeinen auch als wahrer Wind bezeich-
net, der Scheinbare Wind wird auch oft als re-
lativer Wind bezeichnet.

Segeln wir vor dem Wind (Richtung des Win-
des und Fahrtrichtung identisch) so heben
sich der Fahrwind und der wahre Wind teilwei-
se auf. Der scheinbare Wind weht zwar in die

Fahrt-
wind
Windrichtung

Fahrtrichtung |

gleiche Richtung jedoch deutlich schwéacher
als der wahre Wind. Daher wird bei Vorwind-
kursen die Fahrt durch das Wasser gerne un-
terschatzt.

Wahrer Wind

* Beobachteter
Wind

Kommt der Wind zwar eigentlich von der Seite
so ergibt sich in Addition mit dem Fahrtwind

Beobachteter

Fahrt- Wind

Windrichtung
wind
Wahrer

Fahrtrlchtung Q
Wind

ein deutlich starkerer und vorlicher Wind.

Bei einem segelnden Boot oder ein Schiff auf
einem Amwindkurs (Wind ,von vorne®) ver-
scharft sich diese Richtungs- und Starkednde-
rung zwischen wahrem und scheinbaren
Wind.

Windrichtung | Wahrer Wind
Fahrt
wind ,@\0
eeo \N\(\6

Fahrtrichtung |

Die drei Beispiele veranschaulichen die Ver-
haltnisse bei gleichem wahren Wind und glei-
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cher Fahrt. Da Der Wind in Bodennahe ausge-
bremst wird ist der wahre Wind in einigen Me-
tern Hohe starker und der scheinbare Wind
weht etwas mehr achterlicher als in Boden /
Wassernahe.

4.4.2 Funktionsweise eines Segels

Wie funktioniert ein Segel? Dieser Frage ist
nicht ganz einfach zu beantworten, denn ja
nach Segeltyp und Stellung im Wind ist die
Funktionsweise unterschiedlich. Die Aerody-
namik des Segelns ist sehr komplex, aber
dennoch wollen wir hier die wichtigsten Aspek-
te beschreiben.

Antrieb durch Widerstand: Beginnen wir zu-
nachst mit den Annahmen von Isaac Newton
(britischer Physiker). Demnach bremst ein Ge-
genstand in einer Luftstromung diese ab und
wird dabei selbst mitgenommen. Es entsteht
Vortrieb. Je mehr Windwiderstand dem Wind
entgegengebracht wird desto grél3er ist dieser.
Da der Gegenstand durch den Vortrieb ent-
lang der Windrichtung mitgenommen wird
funktioniert dieses Prinzip nur vor dem Wind.
Das Segel wirkt als Windfang.

\ 2 4

S

>

Antrieb durch Auftrieb: Steht ein Segel am
Wind, so greift die Stromungstheorie von Da-
niel Bernoulli. Er fand heraus, dass in einem
stromenden Fluid (Gas oder Flussigkeit) ein
Geschwindigkeitsanstieg von einem Druckab-
fall begleitet ist. Oder anders gesagt. Wird ein
Gas gezwungen in einer héheren Geschwin-
digkeit zu flie3en, so verringert sich der Druck
des Gases. Wird nun das Segel beim Amwind-
kurs angestromt verlangert die richtige Wol-
bung des Segels den Weg der Luft hinter dem
Segel, der Druck der Luft hinter dem Segel
verringert sich, das Segel wird angesaugt und
somit das ganze Schiff vorangetrieben.
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Auftrieb

Windrichtung

Um diese optimale Wdélbung des Segels zu er-
reichen mussen einige Faktoren passen. Zum
einem wird dies durch den richtigen Anstell-
winkel erreicht. Zudem sollte das Segel sich
nicht verziehen. Falten und Beulen, z.B. durch
falsches Setzen sowie das Einschneiden
durch Backstage oder Leedirken verhindern
eine korrekte Anstromung. Jedes Flattern oder
.Killen* also jedes Verwirbeln der Strémung
verringert den Vortrieb.

Da die Stromungen am Segel durch den
scheinbaren Wind hervorgerufen werden und
dieser mit der H6he sich immer starker dem
wahren Wind angleicht, muss eine korrekte
Segelstellung in Decknahe einen gréfieren
Anstellwinkel, am oberen Ende einen geringe-
ren Anstellwinkel haben. Das Segel steht ober
,Loffene“. Dieses ,Verwinden“ des Segels wird
auch als Twist bezeichnet.

Die am Segel entstehende Kraft bei Amwind-
kursen ist jedoch nicht in Fahrtrichtung orien-
tiert. Sie muss den produktiven Vortrieb und
den unproduktiven Versatz getrennt werden.

Bilden mehrere Segel durch Uberlagerung
eine ,Dise” (z.B. die Vorsegel der Thor Heyer-
dahl) so spricht man von einem Staustrahlef-
fekt. Hier wird der Bernoulli-Effekt verstarkt.
Die erzeugten Krafte zweier Segel im
Staustrahleffekt sind bedeutend grofer als die
der beiden Segel getrennt voneinander.

45 Kleine Knoten- und Taklerkunde

Hier werden die wichtigsten Knoten beschrie-
ben. Richtig angewendet sind Seemannskno-
ten immer leicht zu knoten und zu l6sen. In
hartnackigen Fallen muss vielleicht auch der
Marlspieker herhalten.

Kreuzknoten

Der Kreuzknoten wird gebunden, indem man
zwei Uberhandknoten Ubereinander setzt. Da-
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bei ist zu beachten, dass die beiden Uber-
handknoten verschiedene Orientierung haben
— also links Uber rechts und dann rechts Uber
links (oder beide umgekehrt). Beim Kreuzkno-
ten liegen die Enden parallel, und der Knoten
ist flach. Wenn der Kreuzknoten auf Slip ge-
legt wird, ist er auch unter Belastung zu 0ff-
nen. Doppelt auf Slip gelegt ergibt sich die
Schuhschleife.

Der Kreuzknoten kann bei fehlerhafter Anwen-
dung leicht Uberkippen (,Kentern®), beispiels-
weise wenn er durch einen Ring oder eine
Ose gezogen wird. Dabei entsteht auf der
zu-/abgewendeten Seite ein Ankerstich, der
sich bei Belastung sofort 16st bzw. heraus-
rutscht. selbiges kann passieren, wenn der
Kreuzknoten gar nicht unter Zug steht. Eben-
So ist der Kreuzknoten nicht fir Tampen unter-
schiedlicher Beschaffenheit geeignet. Zur si-
cheren Verbindung zweier Tampen sollte zum
Beispiel der Schotstek verwendet werden.

Schotstek

In das dicke Ende wird eine Bucht gelegt. Mit
dem dunnen Ende fahrt man in die Bucht, um
diese herum (Drehrichtung weg vom losen
Ende der Bucht) und steckt es zwischen dem
dinnen Ende und der Bucht durch. Wenn al-
les richtig ist, liegen beide Enden auf der glei-
chen Seite.

Der einfache Schotstek eignet sich zum Ver-
binden zweier Seile, sowohl fur gleichstarke
Seile als auch fur Seile unterschiedlicher Star-
ke oder verschiedener Steifheit. Bei niedriger
bis keiner Belastung besteht bei diesem Kno-
ten mit oder ohne Slip die Gefahr, dass er sich
l6st. Er sollte daher nur fir Verbindungen auf
Zug verwendet werden.

Mit einer zusétzlichen Windung entsteht der
Doppelte Schotstek. Der Doppelte Schotstek
eignet sich bei sehr unterschiedlich dicken
oder unterschiedlich beschaffenen Seilen. Mit
mehreren zusatzlichen Windungen entsteht
der Zeisingstek.

Webeleinstek

Der Webeleinstek ist ein Knoten zur Befesti-
gung einer Leine an einem Gegenstand (z.B.
Reling, Poller). Der Webeleinstek verklemmt



sich auch bei gro3erer Belastung kaum, kann
aber bei einseitiger Belastung abrollen oder
sich lockern. Der Webeleinstek kann gesteckt,
gelegt oder geworfen werden; er ist einer der
wenigen Knoten, die sich fur die Mitte einer
Leine eignen, wenn deren Tampen nicht frei
sind.

Zur Befestigung von Fendern an der Reling
wird der Webeleinstek mit Slip verwendet. Zu-
erst wird die Fenderleine um die Reling gelegt
und die fur die Anlegestelle richtige Hohe des
Fenders eingestellt. Die Leine wird ganz um
die Reling gefuhrt und so zum halben Schlag
erganzt. Der zweite Halbe Schlag wird auf Slip
gelegt. Dadurch kann beim Anlegemanéver
die Position der Fender jederzeit schnell gean-
dert werde. Da sich der Webeleinstek im See-
gang durch drehen oder verandern der Zu-
grichtung 16sen kann, wird er oft noch mit ei-
nem halben Schlag mit der Schlaufe gesi-
chert.

Slipstek

Der Slipstek wird Uberall verwendet, wo etwas
schnell und voribergehend festgebunden
oder aufgehangt wird, aber schnell wieder 16s-
bar sein soll. Unter wechselnder Belastung
halt der Knoten aber nur begrenzt. Meist wird
er nur mit diinnen Leinen benutzt.

Soll der Slipstek z. B. an einem Ring oder
Draht geknotet werden, steckt man die Leine
durch den Ring. Mit dem losen Ende formt
man eine Bucht und macht mit dieser einen
halben Schlag um das feste Ende. In die freie
Leine knUpft man den Slipstek, indem man mit
der Leine ein Auge legt und das lose Ende als
Schlaufe durchzieht (auf Slip legen).

Achtknoten

Die Endacht oder Achtknoten ist ein Segler-
knoten und dient zur Vergréf3erung des Durch-
messers eines Seiles am Seilende um dieses
zum Beispiel am Durchlaufen durch eine Ose,
einen Block oder einen Seil- oder Fallenstop-
per zu hindern. Endacht heil3t er, weil er am
Ende einer Leine geknipft wird. Er gehort zu
den Stopperknoten. Der Name Achtknoten
kommt von seiner Form, die wie eine Acht
aussieht.
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Palstek

Palstek dient zum Knupfen einer festen
Schlaufe. Er ist der in der Seefahrt am hau-
figsten verwendete Knoten. Der Palstek ist
einfach zu knupfen, halt gut und ist auch nach
langer und wechselnder Belastung meist gut
zu losen.

Zuerst legt man ein Auge, fahrt mit dem losen
Ende um den zu befestigenden Gegenstand,
oder bildet damit eine Schlaufe in der ge-
wulnschten Lange. Nun fahrt man mit dem lo-
sen Ende durch das Auge, um das feste (zie-
hende) Ende herum, und wieder zurlick durch
das Auge.

Eselsbriicke: ,Eine Schlange kommt aus dem
Teich — geht Uber die Kreuzung - kriecht um
den Baum — und taucht dann wieder ein.”

Stopperstek

Der Stopperstek ist ein Klemmknoten, mit dem
eine dunnere mit einer dickeren Leine verbun-
den wird. Er kann auch verwendet werden,
wenn das Seil unter Spannung steht. Er zieht
sich unter Belastung zu und lockert sich bei
Entlastung wieder und kann so verschoben
werden. Der Stopperstek ist im Prinzip ein
Webeleinstek, der auf der Seite zur Zugrich-
tung (die Seite, zu der er im unbelasteten Zu-
stand verschoben werden kann) zwei Windun-
gen hat (statt nur einer wie beim Webeleins-
tek), also insgesamt drei Windungen (statt
zwei wie beim Webeleinstek). Alle drei Win-
dungen haben die gleiche Drehrichtung.

Spleilden von Tauwerk (Augspleil3)

Beim Augspleild wird das Ende des Tauwerks
so in das Tauwerk (Tampen) eingearbeitet,
dass ein Auge (eine Schlinge) entsteht. Es ist
wesentlich belastbarer als eine geknotete
Schlinge. Eine solche Trosse wird Fur die
Festmacherleinen genutzt wobei das Auge
Uber einen Poller gelegt werden kann. Ebenso
haben Zeiser einen solchen Augspleil3. Ge-
schlagenes Gut wird Ublicherweise nur drei-
mal gesteckt. Die Kardeele werden anschlie-
Rend entweder verjungt und in das Seil einge-
spleifdt, oder mit einem Takling gesichert. Be-
sonders dauerhafte Splei3e werden zudem
noch bekleedet.
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Schekel bemusen

Der Bolzen des Schakels darf nur ,handwarm®
angezogen werden. Anschliel3end wird er wie-
der so weit gelockert, dass das Auge des Bol-
zens in der Flucht zum Schékel steht. Nun
muss mit Takelgarn (provisorisch) oder mit
Musingdraht (dauerhaft) das Lockern und her-
ausfallen des Bolzens verhindert werden.
Dazu wird der Draht oder das Garn in Form ei-
ner Acht durch den Schakel und das Auge des
Bolzens gefiihrt, so dass sich der Bolzen nicht
mehr drehen kann. Die Enden des Garns kon-
nen geknotet werden, die Enden des Drahts
missen zusammengedreht werden. Bei den
Enden ist darauf zu achten, dass sie nicht so
frei liegen, dass sie selbst aufgerieben werden
konnen oder Anderes (z.B. Segel) aufreil3en.
Dazu kann das Ende z.B. unter die zuvor ge-
legten Achten versorgt werden.

Takling nahen

Grundsatzlich sollten immer nur genéhte
Taklinge eingesetzt werden. Zunachst werden
mit Takelgarn mehrere Torns bindig neben-
einander auf das Tauwerk gelegt. Es wird da-
bei immer vom Tampen weg gewickelt. Die
Torns werden bereits beim Wickeln einzeln
sehr steif gezogen. Uber die Torns legt man
zwei parallele Wicklungen, die in der Richtung
der Kardeele laufen und dann unter dem Kar-
deel durchgestochen werden. Der Takling
muss so lang sein, wie das Ende dick ist.
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5 Kombiuse

Gutes Essen ist fur die Stimmung und Motiva-
tion an Bord unersetzlich. Anders als an Land
ist jeder an Bord auf das Essen der Back-
schaft angewiesen. Damit ist der Bereich
Kombuise und Backschaft malRgeblich am Ge-
lingen einer Reise beteiligt.

Und die Tatigkeit dort kann dem Team auch
viel Freude bereiten. Es ist nebenbei bemerkt
der einzige Ort an Bord, an dem laut Musik
gehort werden darf.

5.1 Schiffshygiene

Ausfihrliche Informationen zum Schiffshygie-
ne-Konzept kénnen in einem Ordner auf dem
Schiff und in einem im Biro eingesehen wer-
den.

5.2 Proviantieren

Das Proviantieren findet vor den Sommerrei-
sen in der Regel in Kiel statt. Es sollte nur so
viel besorgt und gestaut werden, wie auch
verbraucht werden kann.

5.2.1 Einkauf / Bestellung

Von Bord sollte gegen Ende der vorhergehen-
den Reise gemeldet worden sein, was an Pro-
viant noch vorhanden ist und was bendtigt
wird. Es soll so verhindert werden, dass sich
bestimmte Lebensmittel immer mehr ansam-
meln. Dafur ist der Proviantmeister verant-
wortlich.

Ublicherweise wird die Bestellung vom Biiro
an den Grofldverbrauchermarkt weiter gege-
ben, der die bestellten Lebensmittel dann ter-
mingerecht anliefert.

5.2.2 Stauen

Vor der Anlieferung neuer Waren sollte die
Trocken-, Kuhl- und Tiefkihllast gereinigt wer-
den. Verdorbene Lebensmittel und Reste von
vor Tagen zubereiteten Speisen werden dann
rigoros aussortiert und entsorgt.

Wenn neue Waren angeliefert werden, ist es
Aufgabe des Proviantmeisters die Lieferlisten
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direkt bei der Anlieferung zu kontrollieren. Alle
Waren werden auf unversehrte saubere Ver-
packung, Haltbarkeit (MDH) und Temperatur
Uberpruft. Ein Temperaturmessgerat liegt in
der Kombiise. Erst danach dtrfen sie an Bord
gebracht werden.

In sudlichen oder warmeren Landern ist es
sinnvoll alle Waren noch an Land aus den
Umverpackungen in gesauberte Kisten der
Thor umzuladen, um einen Befall mit Schad-
lingen zu vermeiden.

Wichtig beim Einstauen der Lebensmittel ist:

» Gefrorene Lebensmittel missen direkt
in die Tiefkuhllast verbracht werden. Die
Kuhlkette darf nicht unterbrochen wer-
den. Frischfleisch wird grundsétzlich ge-
froren gelagert. Lebensmitteltemperatur
maximal -18<T.

» Gekuhlt angelieferte Lebensmittel
werden danach so schnell wie mdglich in
die Kuhllast eingelagert. Auch hier sollte
die Kuhlkette nicht unterbrochen werden.
Lebensmitteltemperatur maximal +4<C.

» Die Waren in den Kihl- und Gefrierlas-
ten durfen nicht auf dem Boden stehen,
um eine ungestorte Luftzirkulation zu er-
moglichen.

» Die Lagertemperatur darf fur Getranke
+18< nicht uberschreiten.

> Alle weiteren Lebensmittel
der Trockenlast,

> alle Non-Food Produkte dagegen in
den Backskisten in der Messe gelagert.

werden in

Die Unterkojen in den Kammern werden nur
im Winter und bei langen Sommerreisen zum
stauen verwendet. In der Trockenlast gibt es
einen Stauplan, der das Finden erleichtert,
wenn dieser beim Stauen auch korrekt ange-
wendet wurde.

Dabei gilt tberall das Prinzip:

First in - First out !

Altere Lebensmittel werden damit zuerst ver-
braucht und bleiben nicht zugunsten neuer
Ware in der Last, nur um dort zu verderben.
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5.3 Smutjen

Die Backschaft ist auch fiir die Essenszuberei-
tung zustandig und besteht immer zu einem
Teil aus Teilnehmern und mindestens einem
Mitglied der Stammmannschaft. Je nach Rei-
seart und -konzeption ist auch ein gelernter
oder zumindest erfahrener Koch dabei.

Koch und Stammmitglied leiten die Teilnehmer
im Rahmen ihrer Fertigkeiten und Féahigkeiten
bei den anfallenden Aufgaben an.

Die Backschaftsgruppe ist grundsatzlich zu-
nachst von allen Tatigkeiten an Deck und den
Wachzeiten freigestellt. Notsignale gelten fur
sie naturlich auch.

Bei All-Hands-Mandvern ist mit der Schiffslei-
tung zu klaren, ob und wie viele der Back-
schafter daran teilnehmen kdnnen. Letztlich
haben aber alle Personen an Bord nach sol-
chen Mandvern richtig Hunger und die Schiffs-
leitung erwartet auch dann meistens noch
pinktliche Mahlzeiten.

Bei der Organisation und Planung des Back-
schaftstages sollte insbesondere der

 zeitlichen Organisation und der
» Kalkulation bendétigter Mengen

ausreichend Aufmerksamkeit gewidmet wer-
den.

5.3.1 Mabhlzeiten an Bord
An Bord gibt es vier Mahlzeiten:

08® Uhr: Fruhstuck mit Mdasli, Joghurt und
Milch, Brot, Butter, Marmelade,
Waurst und Kéase sowie Orangensaft
und Obstsalat. Dazu gibt es Tee
und Kaffee.

In Fahrt auf See muss die Wache 3 schon vor
ihrer Dienstzeit (8*- 12* Uhr) verpflegt wer-
den. Fir diese ist das Friuhstick also schon
um 07:30 Uhr bereit.

Der Wache 1 ist es nach der Nachtwache ge-
stattet bis 10® Uhr ein Frihstlick einzuneh-
men.

12 Uhr: Mittagsmahlzeit mit warmem Essen.
Als Getrank wird Wasser und / oder
Kujambel gereicht.
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Wie schon beim Fruhstick gibt es auch hier
eine Ausnahme: die Wache 1 muss vor ihrer
Dienstzeit (12%- 16°Uhr) verpflegt werden.
Das Mittagessen wird deshalb fur diese kleine
Gruppe schon um 11:30 Uhr serviert.

15®Uhr: Kaffee + Kuchen. Hier wird selbstge-
machtes Geback oder Kekse aus
der Dose mit Kaffee und Tee ange-
boten.

18® Uhr: Abendessen mit Brot, Butter, Wurst
und Kéase, Salat oder Rohkost. Hier
kann Ubriggebliebenes vom Mittag
erneut angeboten werden. Dazu
gibt es Wasser und/oder Kujambel.

5.3.2 Kalkulation der bendtigten Mengen

Die Kalkulation der benétigten Mengen ist an
Bord nicht einfach. Jemandem der zuhause
maximal fur 4-6 Personen kocht féllt es zu Be-
ginn sehr schwer die bendtigten Mengen fur
bis zu 50 Personen einzuschatzen.

In der Kombiise ist eine Ubersicht zu finden,
wie viel pro Person von verschiedenen Le-
bensmitteln benétigt wird. Diese Angabe wird
auf die Personenzahl hochgerechnet. Beson-
ders Jugendliche zwischen 15 und 18 Jahren
haben aber einen deutlich hheren Bedarf.

Zu Gar- und Zubereitungszeiten berat der er-
fahrene Proviantmeister gerne.

5.3.3 Kichenhygiene / Arbeitssicherheit

In einer Kombuse, in der fiir so viele Personen
gekocht wird, ist die Einhaltung von gewissen
Hygieneregeln eine wichtige Aufgabe.

» Personen mit mdglicherweise Ubertrag-
baren Krankheiten (Durchfallerkrankun-
gen, offenen nassenden Hautstellen etc.)
sind grundséatzlich nicht in der
Kombise/Backschaft einzusetzen.

» Personen mit stark schuppenden Haut-
stellen bedecken diese wahrend der Ar-
beit in der Backschaft (lange Armel,
Kopfhaube).

» Vorheriges und wiederholtes Handewa-
schen mit Seife ist Pflicht.

» Lebensmittel, die auf den Boden gefallen
sind, durfen nicht mehr in den zuzuberei-



tenden Speisen verwendet werden. Aus-
nahme ist Obst, welches vor der Verwen-
dung noch geschalt wird.

» Kuhlkette einhalten! Gekuhlte oder ge-
frorene Lebensmittel sind zlgig weiter zu
verarbeiten oder sollten wieder in die
Kihlung zuriick gebracht werden.

» Arbeitsflachen nach jedem Arbeitsgang
reinigen, nach der Verarbeitung von
Fisch und Geflugel zusatzlich desinfizie-
ren

» Der gesamte Abwasch und die Reini-
gung von Arbeitsflachen erfolgt immer
mit warmem / heil3em Wasser und Spul-
mittel.

» In der Kombiise kommen_nur gelbe
Lappen zum Einsatz (rot, grin und blau
sind Sanitarlappen!). Alle anderen Lap-
pen werden auch nicht in der Kombuse
ausgewaschen.

» Benutzte Hand- und Geschirrtiicher
missen regelmafig (mindestens taglich)
ausgewechselt werden.

Aber auch die Handhabung mit scharfen und
spitzen Gegenstanden auf engstem und rut-
schigem Raum erfordert ein wenig Aufmerk-
samkeit, mochte man nicht das Bordhospital
und den Medizinmann tber Gebihr beanspru-
chen.

» Jede(r) hat ein Kleidungsstiick am Ober-
korper (mindestens T-Shirt), eine lange
Hose und festes Schuhwerk zu tragen.

» Topfe und Schiusseln mit warmem oder
heilRem Inhalt sollten nicht bis zum Rand
beflllt werden (besser nur 2/3 voll), sonst
besteht die Gefahr des Uberschwappens
bei einer unerwarteten Schiffsbewegung

» Messer und andere gefahrliche Gegen-
stande missen nach der Benutzung si-
cher gelagert werden.

» Alle benutzten Materialien (Schusseln,
Topfe, Teller, etc.) und Lebensmittel
mussen gegen ein Herunterfallen gesi-
chert werden. Am Herd und an den Ar-
beitsflachen befinden sich dafur Schlin-
gerleisten.
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5.4 Backen und Banken

Wahrend die eine Halfte der Backschaft flr
die Zubereitung der Mahlzeiten verantwortlich
ist, kimmert sich der andere Teil um die Ge-
staltung von Tisch und Tafel.

5.4.1 Aufbacken

So wird an Bord das Decken des Tisches und
das Auftischen der Mahlzeit genannt. Der Be-
griff leitet sich von der Bezeichnung unserer
Sitzbénke in der Messe — die Back — ab.

Die Backschaft ist daftir zustandig, dass vor
Beginn der Mahlzeit alles benétigte Essge-
schirr und Besteck auf den Tischen vorhanden
ist.

Auch Salz und Pfeffer oder je nach zubereite-
ter Speise zusatzliche Gewirze (Ketchup,
Senf, Mayonnaise, etc.) sollten an jedem
Tisch vorhanden sein.

Bei starkerem Seegang ist die Nutzung der
Antirutschdecken (fir Gewirze auch die
Schwalbennester) zu Gberdenken.

Und damit in der Messe nicht alle Personen
durcheinander laufen, werden die Speisen von
der Backschaft portionsweise angereicht.

Hierfir sollte auf den Einbauschranken in der
Mitte ausreichend Platz eingeplant werden.

5.4.2 Service

Die Backschatft ist eben auch gleichzeitig noch
das Servicepersonal der Mitsegler (wéhrend
der Mabhlzeiten). Aufgrund des begrenzten
Platzes wird jeder mit dem bedient, was von
den angebotenen Speisen gewlnscht wird.
Auch die Getranke werden von der Backschaft
angereicht.

Dabei gelten einige Regeln:

» Ausgeteilt wird erst nach der stillen Mi-
nute, sonst ist das Essen auf den Tellern
kalt bzw. die Verlockung zu grol3 doch
vorher mit dem Essen zu beginnen.

» Es wird tischweise bedient, damit die
dort sitzenden Personen gemeinsam mit
ihrer Mahlzeit beginnen kénnen.

» Nachschlag gibt es erst, wenn alle eine
Portion auf dem Teller hatten.
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Die Backschafter selber essen erst, wenn alle
anderen gegessen haben und keine Wiinsche
mehr offen sind. Aber natlrlich dtrfen sie sich
ihre Portionen vorher beiseite legen — nie-
mand soll ganz leer ausgehen!

5.4.3 Abbacken

Das Abbacken bezeichnet das Aufraumen
nach dem Essen in der Messe und auch in der
Komblse.

Damit jede(r) Einzelne das benutzte Geschirr-
selbststandig vom Tisch abrdumen kann, soll-
te schon wahrend des Essens

 eine Kiste fir das dreckige Geschirr,

* ein kleiner Eimer mit warmem Seifen-
wasser fur das Besteck und

» ein kleiner Eimer fir Speisereste

bereitgestellt werden.

Zunéchst sollten die wieder verwertbaren
Speisen in der Komblse gesammelt werden
und dort in geeignete Schisseln, Schalen und
Tupperdosen verpackt werden. Diese kdnnen
dann in den Kihlschranken, -schubladen oder
im Kidhlraum zwischengelagert werden.

Je nach Verschmutzungsgrad sind die Kuhlfa-
cher vor dem Einlagern zu reinigen. Auch
ware es sehr wichtig das Herstellungsdatum
anzugeben, damit nachfolgende Backschaften
wissen, was Uberhaupt noch geniel3bar ist.

Wiuinschenswert ist es ohnehin, dass eine
Backschaft keine Reste fur die nachfolgende
Backschaft hinterlasst! Reste vorangegange-
ner Mahlzeiten sollten lieber sobald als mog-
lich zu den kommenden Mahlzeiten gereicht
werden.

Sind die Lebensmittel wieder weggestaut, wird
das Geschirr aus der Messe in die Komblise
gebracht und dort gespdilt.

In der Zwischenzeit werden in der Messe die
Tische und Ablageflachen gereinigt. Bei Be-
darf wird auch der Boden von Messe und
Gang gefeqgt.

Das saubere und trockene Geschirr kann
dann wieder in den Banken in der Messe ein-
gelagert werden.
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5.5 Ablauf eines Backschaftstages

Am Abend vorher

Absprache mit dem Proviantmeister was am
kommenden Tag gekocht werden kann / soll.
Die benotigten Lebensmittel werden bereit ge-
stellt bzw. frihzeitig aus der Tiefkihlung ent-
nommen.

Morgens frih

Je nach Ubung sollte ca. 1 Stunde als Vorbe-
reitungszeit eingeplant werden. Oft muss zu-
vor auch noch das benutzte Geschirr der
Nachtwachen gespult werden.

Es werden bendtigt:

+ Kaffee, Tee und heil3es Wasser

* Obstsalat

* Brot bzw. Brotchen

« Kase und Wurst auf getrennten Platten
Zum Aufbacken in der Messe gehoren:

* Geschirr und Besteck

* Marmelade und Butter

* Mausli, Joghurt und Milch
* Orangensaft

Um 07:30 Uhr

beginnt die Essensausgabe fur die Wache 3.
Auch hier sollte keine Selbstbedienung zuge-
lassen werden.

Um 08:00 Uhr

ist allgemeines Fruhstick. Der Fruhsticksser-
vice kann oft mit leicht reduziertem Personal
erfolgen, so dass parallel schon mit dem
nachsten Schritt begonnen werden kann.

Nach dem Frihstluck

folgt das Abbacken zusammen mit einer Reini-
gung der Kombuse nach Plan. Dabei werden
einzelne Teile der KombUse (Schranke, Herd,
Brater) an verschiedenen Tagen der Woche
grundgereinigt.

Parallel dazu werden die Vorbereitungen fur
das Mittagessen beginnen missen, um recht-



zeitig die Wache 1 bedienen zu kdnnen.

Das Nachfullen von

« Kaffee, Tee, heilem Wasser,
» Trinkwasser und Kujambel

sollte hier nicht vergessen werden.

Ab ca. 11:15 Uhr

wird in der Messe oder (bei schonem Wetter)
an Deck das Geschirr bereitgestellt.

Zum Aufbacken gehoren:

e Geschirr und Besteck
* Glaser
» Trinkwasser und Kujambel

Um 11:30 Uhr

beginnt dann die Essensausgabe fir die Wa-
che 1. Damit alle an Bord etwa gleiche Men-
gen erhalten, sollte auch hier keine Selbstbe-
dienung zugelassen werden!

Um 12:00 Uhr

ist dann allgemeines Mittagessen. Die Wache
3 kommt allerdings meist 10-15 Minuten spa-
ter dazu. Dies sollte bei Ansagen beachtet
werden.

Nach dem Mittagessen

(meist so gegen 12:45 Uhr) folgt das Abba-
cken. Dies ist aufgrund des warmen Essens
mit reichlich Kochgeschirr meist aufwendiger
und nimmt einige Zeit in Anspruch.

Kleine Loffel und Becher werden bereits um
15:00 Uhr wieder zum Kaffee bengétigt. Dies ist
bei der Abwaschplanung zu bedenken.

Das Nachfullen von

+ Kaffee, Tee, heiRem Wasser,

» Trinkwasser und Kujambel
sollte auch jetzt nicht vergessen werden.
Sollte geplant sein frische Backwaren zum
Kaffee servieren zu wollen, ist auch jetzt wie-

der eine parallele Bearbeitung trotz der raum-
lich beschrankten Kombuse unumgéanglich.
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Um 14:55 Uhr

werden dann Kaffee, Tee und heil3es Wasser
sowie Kekse, Kuchen oder Backwaren aufge-
backt. Auch hier hat sich die Selbstbedienung
in vorangegangenen Jahren nicht bewahrt.

Nachmittags

bietet sich bei ordentlicher Organisation zu-
meist auch fur die Backschaft eine Zeit der
Mul3e und Erholung.

Fur die Vorbereitung des Abendessens sollte
allerdings auch wieder ca. 1 Stunde einge-
plant werden.

Es werden bendtigt:

» Kaffee, Tee und heildes Wasser

» Salat oder Rohkost

* Brot bzw. Brotchen

« Kase und Wurst auf getrennten Platten

Zum Aufbacken in der Messe gehoren:

* Geschirr und Besteck

* Butter

» Glaser

» Trinkwasser und Kujambel

Hier konnen jetzt auch aufgewarmte oder
Uberbackene Reste des Mittagessens erneut
angeboten werden.

Nach dem Abendessen

wird fur die nachtlichen Fahrwachen ein Imbif3
vorbereitet:

» Kaffee und Tee in Thermoskannen abfil-
len

* Brote mit Wurst und Kase zubereiten und
in Tupperdosen stauen

Dann folgt das Abbacken zusammen mit einer
Reinigung der Kombuse. Dabei wird der Mull
vollstdndig entsorgt, die Arbeitsflachen abge-
wischt und der Boden einschlie3lich der Rinne
unter den Gitterrosten geschrubbt.

Ende der Backschaft

Erst nach einer erfolgreichen Abnahme durch
den Wachfuhrer der jeweiligen Fahrwache ist
die Backschaft beendet. Bei guter Organisati-
on kann dies gegen 20:00 Uhr erreicht wer-
den.
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6 Erlebnispadagogik

Der Grofl3segler ,Thor Heyerdahl* fungiert als
schwimmende Jugendbildungsstatte, die er-
lebnispadagogische Reisen auf dem Schiff mit
natursportlicher Akzentuierung ermaglicht.

Durch sie soll bei Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen aller sozialer Schichten eine Ent-
wicklung einer ,selbst bestimmten Personlich-
keit* gefordert werden. Die Jugendbildungsrei-
sen zeichnen sich daher durch ein in sich ab-
gegrenztes, inhaltlich klar bestimmtes, kon-
zeptionell festgelegtes Kursprogramm aus.

6.1 Outward Bound
Autorin: Hannah Kemper Typhon 27/2008

Padagogik auf der ,Thor Heyerdahl* in Kurz-
form:

Kurt Hahn (1886-1976), der Mitbegrinder der
Internate ,Schule Schloss Salem, Bodensee*
und ,Gordonstoun, England“ erkannte in der
zunehmend modernisierten, technisierten und
auf Wissen ausgerichteten Gesellschaft der
1930er Jahre Verfallserscheinungen bei den
Menschen:

» Verfall der menschlichen Anteilnahme
* Rulckgang der Sorgsamkeit
« Mangel an Initiative und Spontaneitat
* Einschrankung koérperlicher Leistungsfa-
higkeit
Als Antwort darauf setzte Kurt Hahn vier Ele-
mente seiner Erlebnistherapie entgegen:

» das kdrperliche Training

* den Rettungsdienst

» das Projekt

+ die Expedition
Durch diese vier Elemente sollten junge Men-
schen wieder lernen, Verantwortung fur sich
und andere zu tragen. Er fokussierte ein den
ganzen Menschen forderndes und férderndes
Lernen, ein Lernen mit Kopf, Herz und Hand.
Das Konzept der Thor Heyerdahl entstand un-
ter Bertcksichtigung dieser reformpadagogi-
scher Historie:

Kurt Hahn und seine Aussagen von einst soll-
ten einerseits wieder belebt und andererseits
den Erfordernissen veranderter Lebens- und
Sozialbedingungen unserer Gesellschaft an-
gepasst werden. Es besteht eine enge Verbin-
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dung mit der ,Outward Bound“-ldee.

Was bedeutet ,Outward Bound*

~Outward Bound* ist ein Begriff aus der engli-
schen Seefahrt: ein Schiff kann — zu groRRer
Fahrt — auslaufen. Kurt Hahn Gbernahm die-
sen Ausdruck als Metapher in die Padagogik:
.Der junge Mensch, der die Kindheit hinter
sich gebracht hat und auf der Schwelle zum
Erwachsensein steht, soll auf eine aktive und
verantwortungsbewusste Lebensfiihrung vor-
bereitet werden - auf seine Fahrt ins Leben.

Erziehung durch die See

Neben dem Erhalt der Tradition (,wer sich um
ein traditionsreiches Segelschiff kimmert, halt
Vergangenheit wach und bringt Erfahrungen
von einst in die Gegenwart®) lautet das Motto
»Erziehung durch die See, nicht fur die See“.

,ES geht nicht um berufliche Fortbildung im
nautischen Bereich, vielmehr wird das Schiff
ausschlie3lich zum padagogischen Medium.*
Ziegenspeck sieht ein traditionelles Segel-
schiff als ,besonders geeignetes und gutes
Medium* an, da Erlebnispadagogik in der heu-
tigen Zivilisation den Raum fir echte, unmittel-
bare Erlebnisse brauch. Er betont: ,Hier kann
der Jugendliche das Abenteuer noch aus ers-
ter Hand erleben, er wird herausgefordert, wie
es an Land und in unserer weitgehend beto-
nierten, asphaltierten Umwelt mit der gleich-
zeitig erzielten Konsumhaltung des einzelnen
kaum noch moglich ist.“ Die positiven Auswir-
kungen einer Reise auf der ,Thor Heyerdahl*
fur Jugendliche sind u.a. in Folgendem be-
grundet:

1. Die Jugendlichen haben ,intensive Erleb-
nisse an Bord. Sie erfahren, dass man
sich ,ungewohnten und neuen Aufgaben
stellen und (sich) mit zunehmender Ver-
antwortung bewéhren kann“. Dies hat
wahrend und nach dem Torn Auswirkun-
gen auf ihre ,Bereitschatft, sich in unsere
Gesellschaft zu integrieren” und sich im
personlichen ,Lebens- und Wirkungsfeld
zu engagieren — beruflich und sozial”.

2. JedeR an Bord ist wichtig und tut Wichti-
ges fur die Gemeinschaft. Es hat bis jetzt
noch keiner geschafft, ein Segel alleine
zu setzen. Alle Tatigkeiten an Bord er-
scheinen fir die Jugendlichen transpa-
rent und sind dartiber hinaus oftmals si-



cherheitsrelevant fir die gesamte Crew
und das Schiff.

3. ,Die lokale und zeitliche Eingrenzung auf
einem Schiff zwingt zur Auseinanderset-
zung mit sich und anderen: das Schiff als
sozialer Lebensraum eréffnet neue Hori-
zonte und grenzt die eigenen Moglichkei-
ten ein. Im wortlichen und Ubertragenden
Sinn.*“

4. ,Der hohe Motivationsgehalt” der ver-
schiedensten Tatigkeiten an Bord und
das Live-Erlebnis ermoéglichen den Ju-
gendlichen Erfahrungen, die sie dann in
andere Lebenssituationen Ubertragen
kénnen.

5. ,Das Schiff bietet u.a. Erlebnis- und Kon-
trasterfahrung, Raum fur Aktionen und
Autonomie, ein attraktives Lernfeld in ei-
ner Interessengemeinschatt.”

6. Auf dem Schiff werden ,Fahigkeiten und
Kenntnisse praktisch vermittelt”. Eine
Ruckmeldung tber eine Handlung erfolgt
unmittelbar durch ein mit allen Sinnen
wahrnehmbares Ergebnis der eigenen
Tuns. Das ,Lernen tber die Hand" er-
ganzt so das in theoretischen Lernsitua-
tionen vorherrschende ,Lernen tber den
Kopf*.

7. In vielen Fallen kénnen das erworbene
Wissen und die gemachten Erfahrungen
sofort angewendet werden. Zum Beispiel
.Sseemannische Tatigkeiten, handwerkli-
che Kenntnisse, hauswirtschaftliche und
kaufméannische Tatigkeiten, naturkundli-
che und geografische Kenntnisse, sport-
liche Betatigungen, allgemeine Umwelt-,
Lebens- und Gesetzeskunde, Freizeit-
vorbereitung und -gestaltung*“

Gerade im Zuge einer immer wieder aufkom-
menden gesellschaftlichen und politischen De-
batte Uber die zunehmende Verwahrlosung
und Kriminalisierung Kinder und Jugendlicher
ist es wichtig, die jungen Menschen zu star-
ken. Man muss sie mit wirkungsvollen pad-
agogischen Mitteln unterstitzen, damit sie zu
selbstbewussten, sozialen Individuen werden.

Prof. Dr. Ziegenspeck schrieb bereits 1994
.Wenn in der Offentlichkeit in jungster Zeit
sehr viel und intensiv Uber die erkennbaren
Jugendprobleme unserer Zeit diskutiert wird,
so muss auf die Diskrepanz zwischen meist
verbalen Beteuerungen und resultierenden Ta-
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ten aufmerksam gemacht werden. Kurse nach
dem Outward-Bound-Prinzip auf einem Segel-
schiff zeigen Auswege aus diesem Wider-
spruch: auf neue Probleme mit neuen padago-
gischen Mitteln reagieren.”

Das Konzept der ,Thor Heyerdahl* hat sich
nun Uber mehr als 25 Jahre bewahrt. Mittler-
weile sind an Bord tber 20.000 Jugendliche
und junge Erwachsene gefahren, die tUber pro-
jektorientierte Segeltérns auf dem als ,Out-
ward Bound“ Schule anerkannten Schiff Gber
Fordern durch Fordern personlichkeitsfesti-
gende Erfahrungen sammeln konnten. Unser
padagogisches Konzept, stetig evaluiert, ist
vielfach Modell fir andere Traditionsschiffe.

Zitate aus Ziegenspeck, Prof. Dr. phil. J6rg (1994). Segeln auf
dem Dreimast-Toppsegel-Schoner Thor Heyerdahl. In D. Soit-
zek, R. Weinberg & J. Ziegenspeck, Segelschiff ,Thor Heyer-
dahl*: Eine schwimmende Jugendbildungsstatte. Konzept —

Programm — Erfahrungen (5. Auflage, S. 17-56). Liineburg:
Edition Erlebnispadagogik.

6.2 Outward Bound auf der Thor
Autor: Detlef Soitzek

Der Begriff ,Outward Bound" wurde von Kurt
Hahn bereits 1941 zum erlebnispadagogi-
schen Zentral-Begriff erhoben. Auch fur die Ar-
beit an Bord der ,Thor Heyerdahl" ist er
Schlusselbegriff. Dieser Terminus, der in der
englischen Seefahrt nach wie vor in Gebrauch
ist (,ein Schiff ist bestimmt, um auf hohe See
hinauszugehen") trifft sowohl fur die "Thor
Heyerdahl" am Beginn eines Kurses zu, wie
auch fur die heranwachsenden Jugendlichen,
die "ihre Fahrt ins Leben" im Alter zwischen 15
und 25 Jahren antreten. Dieser Begriff konnte
in der Arbeit an Bord bislang durch keinen
besseren deutschen Terminus ersetzt werden
und leuchtet trotz der englischen Herkunft den
meisten sofort ein. Er beschreibt vorziglich
den Aufbruch der Gruppe mit dem Segelschiff
und alle die damit in Verbindung stehenden
Notwendigkeiten bis hin zum "Seetiichtig wer-
den der Besatzung", was hartes Training an
den Segeln bedeutet, bevor der Anker gelich-
tet werden kann.

Die Outward-Bound-ldee wird unterstrichen
durch den Zusatz: "to serve, to strive and not
to yield" (Ubersetzt: zu dienen, zu forschen,
neue Wege zu suchen und nicht zu jammern).
Auch diese Formel wird bereits in der Begri-
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Bungsansprache zur obersten Maxime fur alle
auf der kommenden Reise erklart. So man-
ches Mal ist es dann im Verlauf einer Reise
auch notig und wichtig, daran zu erinnern bzw.
sich daran zu erinnern.

Der Reformpédagoge Kurt Hahn hat die cha-
rakteristischen Elemente beschrieben, die das
Rustzeug des spateren ,miundigen Burgers” in
unserer Gesellschaft darstellt: korperliche
Leistungsfahigkeit, Initiative, Forschungsdrang
und menschliche Anteilnahme. Die Ausbildung
dieser charakterlichen Elemente sollte auch
Inhalt der erlebnispddagogischen Kurse bzw.
der Ausbildung an Bord sein. Kurt Hahn entwi-
ckelte seine Ideen, weil er nicht davon uber-
zeugt war, dass im staatlichen Schulsystem
der richtige Weg gefunden wurde. Im Gegen-
satz zum ,verkopften® schulischen Lernen
wollte er Uber spezielle Kursprogramme ,das
Leben erlernbar machen*.

An den Aussagen von einst kann heute ange-
knupft werden: Erlebnisse sind situativ, emo-
tional hochgeladen und vermitteln Erfahrun-
gen. Der Erlebnispddagogik geht es folglich
darum, Situationen herzustellen, in denen be-
greifbare Erfahrungen gesammelt werden
konnen.

Die Initiatoren der natursportlich akzentuierten
Programme an Bord der "Thor Heyerdahl"
sind sich bewusst, dass die Férderung der
Entwicklung der selbststandigen Personlich-
keit nattrlich im bescheidenen Rahmen einer
mehrtagigen Reise an Bord kaum verwirklicht
werden kann. Wahrend also die Ausbildung
der selbstbestimmten Persdnlichkeit schlecht-
hin das Lebensziel definiert wird, sollte der
eine oder andere Impuls in die "richtige Rich-
tung" bei einigen Teilnehmern zeigen.

Kritiker meinen nun, dass eine solche erleb-
nispadagogische Reise in eine "Traumwelt"
hinausgehe. Nach der Ruckkehr wirden die
Jugendlichen wieder sich selbst und ihrer rau-
en Wirklichkeit Gberlassen. Dieser Vorwurf ist
insofern Uberflissig, als das Schiff selbst ge-
sellschaftliche Realitat widerspiegelt. Dies
wird deutlich, wenn man sich einmal genauer
an Bord umschaut: hier ist der Schiffsrumpf
aus Stahl, dort die selbst gebauten Masten
aus Holz, die Maschine zum Antrieb, die Ge-
neratoren zur Stromerzeugung, das computer-
gesteuerte HGPS, der moderne Kichenherd
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u.v.a.m. In allem wird die Geschichte der See-
fahrt und damit letztlich das gesellschaftliche
Wissen vieler Generationen widergespiegelt.
Der Vorteil der ,Thor Heyerdahl“ ist, dass vie-
les im Gegensatz zum Alltag an Land noch
Uberschaubar ist. Erlerntes kann im wahrsten
Sinne des Wortes begriffen werden, Ergebnis-
se der Handlungen konnen direkt tberpruft
werden. Ist eine Handlungskompetenz (viel-
leicht am Ende des Kurses) erreicht, kann bei
der Schiffsibernahme durch die Teilnehmer
das Erlernte verantwortlich angewendet wer-
den. Dies geht weit Uber den Rahmen der
sonst vorherrschenden gesellschaftlichen Be-
dingungen hinaus, hat Ernst-Charakter und
fordert Jugendliche zu besonderer Umsicht
und zu anhaltendem Engagement heraus.
Nicht also ,Traumwelt® dirfte stimmen, son-
dern eine besondere Umwelt, in der nur beste-
hen kann, wer kritisch und realitatskonform
denkt, plant und handelt. In diesem Sinne sind
Jugendbildungskurse an Bord der ,Thor Hey-
erdahl“ keine therapeutischen Veranstaltun-
gen, sondern wollen Orientierungshilfen be-
reitstellen, damit sich der Jugendliche in unse-
re Welt mit den neu gewonnenen Erfahrungen
und sozialen Erkenntnissen einbringen kann.

6.3 Methodische Elemente an Bord

6.3.1 Erleben durch Handeln

Der padagogische Fachausdruck ,learning by
doing® wurde bereits zum Ende des 18.Jahr-
hundert von unterschiedlichen P&adagogen
verwendet. Unter ,Lernen durch Handeln“ ver-
steht man gemeinhin die Anwendung sozialer
und kognitiver Lerninhalte zumeist in Grup-
pen, wie Schulklassen, Schulen oder andere
Institutionen. Das Ziel des Ansatzes ist es,
den Menschen zum sozialen und politischen
Handeln zu befahigen und zu ermuntern. Das
Gelernte soll in der Praxis angewendet wer-
den. Dadurch machen die Handelnden Erfah-
rungen, die sie im Prozess auch reflektieren.

Auf die Gegebenheiten an Bord der Thor Hey-
erdahl transferiert bedeutet dies, den Teilneh-
mer sowie auch der Stammbesatzung einen
Rahmen des ,selbst ausprobieren® zu eroff-
nen. So probieren sich Jugendliche in der
Kombise aus, die Zuhause noch nicht einmal
eine Orange schélen kdnnen und Stamman-



warter erproben Gruppenleitung und entwi-
ckeln Fuhrungsqualitaten.

Aufgabe der Wachfuhrung ist es, die Teilneh-
menden bei diesem Lernprozess zu begleiten.
Ganz konkret wird das erste Segelsetzen
noch vollstandig vom Stamm kommandiert
und stark unterstiutzend mitgearbeitet. Inner-
halb der Reisezeit zieht sich die Wachflhrung
immer weiter zuriick, sodass Teilnehmende
diese Tatigkeiten anleiten, Positionen bestim-
men, Segel packen, etc.

6.3.2 Das Rigg als Erfahrungsraum

Das Rigg ist fur die meisten Teilnehmenden
der intensivste Erfahrungsraum an Bord. Die
wenigsten sind es gewohnt gut 20 m Uber
dem Schiff und vielleicht mitten auf dem Meer
auf wackeligen Seilen zu stehen. So stellt das
erste Aufentern eine Grenzerfahrung dar, die
einflhlsam von der Stammcrew begleitet wer-
den muss. Neben der Sicherheit ist auf das
vertretbare Uberschreiten von persénlichen
Grenzen, das Erleben von Angstzustanden
sowie die Vermeidung von Gruppenzwangen
zu achten.

So wird es Teilnehmende geben, die nie auf-
entern, Teilnehmende, die sich jeden Tag ein
bis zwei Webleinen weiter hoch wagen und
Teilnehmende, die nach dem ersten Tag bei
Wind und Wetter am liebsten die Bram oder
die Toppsegel packen. Und alle werden eine
Erweiterung ihrer Erfahrungen mit nach Hause
nehmen.

6.3.3 Kleingruppe

Das Erleben findet vornehmlich in der Klein-
gruppe Wache statt, die zumeist die ganze
Reise Uber so bestehen bleibt. Der verant-
wortliche Leiter dieser Gruppe ist die Wach-
fuhrung.

Die Kleingruppenarbeit bietet die Vorteile des
intensiveren Lernens und Erlebens. Auf der
einen Seite fallt es leichter, sich in kleineren
Strukturen eine Positionen in der Gruppe zu
»sichern* auf der anderen Seite kann sich kei-
ner vor unangenehmen Arbeiten ,drticken®.

Die Kleingruppe fordert dariiber hinaus das
Auseinandersetzen mit den Gruppenmitglie-
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dern, da das zusammen Leben und Arbeiten
zumeist nicht konfliktfrei funktioniert.

Das Aussprechen und Angehen von Auseinan-
dersetzungen sollte von der Wachleitung be-
gleitet werden. Wuinschenswert ist es, dass
aus solchen Konflikten so etwas wie eine ver-
besserte Konfliktfahigkeit mitgenommen wird.

6.3.4 Regeln als Orientierungshilfe

Auf Schiffen und an Bord der Thor Heyerdahl
im speziellen sind Regeln einzuhalten, die erst
mal neu sind. Dies kann Ressentiments bis
hin zu offenen Widerstand hervorrufen. Es ist
daher (bei Jugendlichen) extrem wichtig, die
Regeln und Vorgaben transparent zu halten,
sie zu erlautern, zu begrinden und durchgan-
gig anzuwenden.

So ist es vorteilhaft anstatt der ,,Einschrankun-
gen“ eher die Ausnahmen selbiger hervorzu-
heben (Seemanns Sonntag). Die ,Notwendig-
keit von Reglements® darf nicht als ,willkirli-
che Machtausibung® von der Stammcrew
missbraucht werden.

Nach anfanglichem Unverstandnis oder Ableh-
nung werden die Regeln und Gebréauche
meist nach ein paar Tagen dibernommen und
als fester Bestandteil gelebt.

Manchmal sind es eben solche ,,Grenzen®, die
Jugendlichen Orientierungshilfe in einer Welt
geben, in der angeblich alles moéglich ist, in
der man uneingeschréankte Freiheit hat. Aller-
dings haben nicht alle Jugendlichen die daftr
notwendige Entscheidungskompetenz, das fur
sie wichtige und richtige herauszufiltern. Die
vielleicht anfanglich empfundene Einschrén-
kung bietet dann wieder Halt und Klarheit wo-
mit der Fokus auf andere Dinge gelegt werden
kann, als die Selbstpositionierung in dem
grenzenlosen Feld.

Das Ausguck gehen bei widrigem Wetter be-
darf oftmals einer ,Uberredung". Es ist jedoch
sowohl ein Ruhepunkt, als auch die Ubernah-
me von Verantwortung fur das Schiff und fur
andere Seefahrer. Im Ausguck wird nicht mit
anderen ,geschnackt®, sondern das Fahrwas-
ser und der Horizont beobachtet.
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6.3.5 Run and dip

Keine der vielfaltigen sportlichen Aktivitaten ist
sicherlich so umstritten, wie der morgendliche
Lauf am Strand mit dem anschlie3enden erfri-
schenden Bad in der kihlen See. Wahrend
die einen nur schwer zu Uberreden sind, wer-
den andere, die es ausprobiert haben gerade-
zu suchtig nach der Wiederholung.

Entscheidend bei der Durchfiihrung des Lau-
fens ist in erster Linie die Haltung der Stamm-
besatzung: Gibt es hier nur ein Mitglied, das
sich mit moglicherweise ,fadenscheinigen® Ar-
gumenten ,druckt®, finden sich sogleich zahl-
reiche Teilnehmer, die auch irgendwelche Be-
schwerden haben.

Das Laufen steht beispielhaft fur viele andere
Aktivitaten an Bord und darf nicht als ,Drill*
missverstanden werden. Vielmehr soll das
Laufen eine Aufforderung zur sozialen Aktion
sein und Anlass fur Meditationen werden.

Run-and-dip beginnt mit dem gemeinschatftli-
chen Wecken der ganzen Crew und dem ge-
meinsamen Tee mit Honig. Diese ersten ge-
meinsamen Minuten dienen dem Wach-wer-
den und den Tag im Sonnenaufgang zu begru-
Ben. In Laufklamotten und mit Handtuch,
Frischwasche und ggf. Badesachen in einem
Beutel wird ans Ufer gerudert.

6.3.6 Expedition

Die Expeditionen haben auf allen erlebnispad-
agogischen Reisen einen hohen Stellenwert.
Normalerweise werden — je nach Wetterlage —
in der Mitte der Reise alle Wachgruppen mit
Schlauchbooten auf eine zwei Tage und zwei
Néachte dauernde "Expedition” geschickt.

Ein bevorzugtes Expeditionsgebiet befindet
sich bei den danischen Inseln im Kleinen Belt
sudlich von Finen. Es wurden jedoch auch
schon Expeditionen in den schwedischen und
norwegischen Scharen durchgefihrt.

Bei der Vorbereitung und Durchfihrung der
Expeditionen sollen die Teilnehmer weitge-
hend selbststandig und eigenverantwortlich
handeln. Die Wachfuhrer/innen sind in der Re-
gel mit an Bord, sollen jedoch nur eingreifen,
wenn die Sicherheit des Unternehmens es er-
forderlich macht.

Nachdem alle notwendigen Dinge in den
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Schlauchbooten verstaut wurden, kann die
Reise — je Wachgruppe ein Boot — losgehen.
Uber die groRenteils unbewohnten danischen,
schwedischen und norwegischen Inseln muss
ein in der Seekarte vermerkter Zielort (B) zu
einem verabredeten Termin angelaufen wer-
den. Hier wartet dann normalerweise die "Thor
Heyerdahl" am sicheren Ankerplatz.

Es wird gemeinsam gepaddelt, gesegelt, bi-
wakiert, am Lagerfeuer selbst Brot gebacken,
die Natur "aus erster Hand" erlebt. Der Einzel-
ne wird gefordert: er muss eine bestimmte
Strecke mit den anderen paddeln, seine Sa-
chen zusammenhalten und trocknen. Auch die
Gruppe wird einer Bewahrungsprobe unterzo-
gen: die Zusammenarbeit beim Paddeln,
Riggbau und Segeln ist sehr wichtig, Feuer
machen, Essen kochen, Biwak-Planen auf
und abbauen usw. missen gelernt und koope-
rativ gestaltet werden.

Gegeniber den einfachen Bedingungen an
Land erscheint die "Thor Heyerdahl" den
meisten bei ihrer Ruckkehr von der Expedition
als auf3ert luxuriés, wahrend zu Beginn der
Reise oft eine andere Meinung vorherrscht.

Wahrend der gesamten Expedition stehen die
Gruppen in standigem Funkkontakt mit der
.1hor Heyerdahl“. Am Ende der ,Expedition®
treffen sich alle Gruppen wieder an Bord. Auf
der ,Thor Heyerdahl* werden dann Berichte
Uber das Erlebte ausgetauscht, bevor die Rei-
se mit neuem Schwung weitergeht.

Fur das gute Gelingen einer Expedition er-
scheinen folgende Aspekte wichtig:

1. Es muss innerhalb der Gruppe eine
grundliche Vorbereitung erfolgen.

2. Die Minimalausristung muss sich auf
das Notigste beschranken, aber das,
was benutzt wird, muss gut und strapa-
zierfahig sein.

3. Eine gute Betreuung durch Sicherungs-
und Begleitfahrzeuge und der standige
Funkkontakt missen gewabhrleistet sein,
um die Risiken von Beginn an minimal zu
halten. Was fur die Teilnehmer als Aben-
teuer erscheint, muss fur die Stammbe-
satzung routinierter, gesicherter Einsatz
sein.



6.3.7 Schiffsiibergabe

Die Schiffsibergabe ist Ziel und zentrales An-
liegen der gesamten Reise. Dies erscheint
Uberzogen, wenn man bedenkt, dass ein qua-
lifizierter Schiffsfihrer immerhin mindestens
10 Jahre Ausbildung in Theorie und Praxis be-
notigt, um entsprechend eingesetzt werden zu
kénnen. Wahrend dies einerseits den Jugend-
lichen so auch dargestellt wird, werden sie an-
dererseits dennoch ermutigt, die Aufgabe des
Segelschiffsbetriebes nach ihrer Reise zu
Uberschauen und vor allem zu beherrschen.
Erfahrungsgemald kann diese Aufgabe von
der Gesamtgruppe erstaunlich gut bewaltigt
werden. Unterschiedliche Veranlagungen und
Vorkenntnisse der Teilnehmer lassen den
einen zum Navigator, den anderen zum Ma-
schinisten und den dritten zum Smut werden.

Ein gezielter Fragenkatalog zu den Problemen
der Schiffsfihrung stellt sicher, dass wirklich
das ,kompetenteste Team® die Schiffsfihrung
Ubernimmt. Die Stammbesatzung wird zusatz-
lich gefordert, da letztlich die Verantwortung
bei ihr bzw. beim Kapitan bleibt. Sie ist mit die-
sem zusammen aufgefordert sich zurickzu-
halten, die Herausforderung erlebbar zu ma-
chen und dennoch die Sicherheit nicht zu ge-
fahrden.

Beispiele aus einem Fragebogen zur Schiffs-
Ubergabe:

1. Auf welcher Position befinden wir uns
derzeit?

2. Wir wollen folgende Position ansteuern:
55°Nord und 10°E: Wie viele Seemeilen
sind bis dahin zurtickzulegen? Welche
Kurse mussen gesteuert werden? Wie
schnell missen wir segeln, wenn die Po-
sition morgen Abend um 18:00 Uhr er-
reicht sein will?

3. Was ist die vorherrschende Windrich-
tung? Was sagt der Wetterbericht bis
morgen Abend?

4. Wer wird Kapitan, 1., 2., 3. und 4. Wach-

fuhrer, Bootsmann, Maschinist usw.?

. Welche Segel sollen gesetzt werden?

. Bendtigen wir die Maschine? Wer hievt
den Anker, wie verlauft das Ankermano-
ver?

. Welches Wachsystem wird gefahren?

. Wie gestaltet sich der Speiseplan?

. Wer organisiert den Abschlussabend?

o O

O 00

Kapitel 6 Erlebnispadagogik

Werden alle zentralen Fragen von dem Teil-
nehmer-Kapitan (auch weibliche Schiffsfiihrer
trugen und tragen an Bord der ,Thor Heyer-
dahl" Verantwortung!) mit seinem Team in
grofl3er Runde nach einstiindiger Arbeit zufrie-
den stellend beantwortet, kann die Schiffs-
Ubergabe vollzogen werden. Dieser Moment
ist stets ein hochst ,feierlicher” und symboli-
siert die Zielsetzung der gesamten Reise her-
vorragend. Meist wird das von den Teilneh-
mern auch so empfunden und entsprechend
hoch bewertet. Das ,Fieber* vor und wahrend
der Schiffstibergabe spricht fur sich.

6.3.8 Abschiedsabend

Bei rechtzeitiger Anleitung und genlgender
Vorbereitungszeit entstehen Theaterstiicke,
Sketche, Musikinszenierungen, Spiele usw.
Viele Teilnehmer sind selbst dartber erstaunt,
"was in ihnen steckt, wenn mal der Fernseher
nicht die Hauptrolle tbernimmt".

6.3.9 Nachbereitung

Ein Fragebogen am Ende der Reise wird von
den Teilnehmern ausgeflllt und danach von
der Stamm-Mannschaft gleich wieder einge-
sammelt. Wenn immer moglich, werden
Nachtreffen vereinbart. Hier besteht meist ein
grol3es Interesse auf allen Seiten (Stamm-
Mannschaft und Teilnehmer).

Gerade die Einschatzung einer Reise durch
die Teilnehmer mehrere Monate danach
scheint von grof3er Bedeutung zu sein, weil
sich hier die "Langzeitwirkung" analysieren
lasst. Wo immer mdoglich, nehmen die Initiato-
ren an Vorbereitungs- und Nachbereitungstref-
fen und an Teilnehmerzusammenkinften teil.

6.4 Allgemeine Methoden

6.4.1 Blitzlicht

Das Blitzlicht gibt einen schnellen Uberblick
der Meinung in der Gruppe zu einer moglichst
konkreten Frage.

Die Beantwortung lauft reihum und wird von
den andern nicht kommentiert, nur falls erfor-
derlich hinterfragt. Wer ,reden darf‘ kann
durch einen weitergegeben Ball oder Zeiser
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signalisiert werden. Bei grof3en Gruppen wie-
derholt sich schnell das Gesagte, dann sind
andere Methoden angesagt.

6.4.2 Lineare/Polare Aufstellung

Zu einer Frage, die sich auf zwei Pole oder
auf eine Zustimmung/Ablehnung reduzieren
lasst, kann sich die Gruppe entlang einer ge-
dachten Linie zwischen den Polen aufstellen
oder einen Kreis um ein Zentrum der Zustim-
mung bilden. Damit wird schnell fir alle ein
Uberblick der Stimmung / Meinung gegeben.
An den Positionen stehend kann dies jeweils
noch verbalisiert werden.

Z.B.: Die zeitliche Struktur des Torn fand ich
... Das Kreiszentrum ist sehr gut, die Periphe-
rie reprasentiert schlecht.

6.4.3 Zeitplanung und Besprechungen

Besprechungen, wie Stammcrewtreffen sollten
immer einen Themenspeicher haben, fur den
das Zeitkontingent vorher abgesprochen wird.
Es sollte sich auf eine Gesprachsmoderation
verstandigt werden.

6.5 Konflikte

Der Umgang mit Konflikten kann Thema in
den Wachen sein. Die Begleitung solcher Aus-
einandersetzungen sollte durch die Wachlei-
tung erfolgen, sofern sie nicht Teil des Konflik-
tes sind. Hierbei ist zuerst auf eine Deeskalati-
on / Gewaltfreiheit zu achten, dann ist die
Kommunikation (wieder) herzustellen. Im Rah-
men von Gesprachen sollte den unterschiedli-
chen Interessen der Beteiligten Gehor ge-
schenkt werden. Darauf basierend kann ein
Kompromiss bei diametralen Interessen oder
gar eine win-win Losung erarbeitet werden.

Es ist darauf zu achten, dass keine faulen
Kompromisse, Verdrangungen oder Vermei-
dungen stattfinden oder versucht wird, die
Auseinandersetzung aus dem Blickfeld der
Stammcrew zu ziehen und unterschwellig aus-
zutragen.
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6.6 Feedback

Feedback als Rickmeldung zu Erlebtem oder
Erfahrenem findet standig statt, bewusst oder
unbewusst, spontan oder erbeten, in Worten
oder korpersprachlich. Dariber hinaus kann
es in gemeinschaftlicher Runde oder auch in
Vier-Augen-Gesprachen erbeten oder angebo-
ten werden. Wer Feedback mdchte, sollte die-
ses mit einer konkreten Fragestellung nachfra-
gen, wer etwas zu sagen hat, sollte dies als
Feedback-Angebot an die Person richten.

Beim Feedback geben ist folgendes Antwort-
Schema zu beachten:

1. ich habe beobachtet... / mir ist aufgefal-
len...

2. ich habe dabei gedacht / gefinhlt...

3. meine Reaktion war...

4. ich wurde mir winschen... (Verbesse-
rungsvorschlage anbringen)

Das Feedback sollte beschreibend und nicht
wertend, konkret und nicht allgemein (sprich
von ich habe, nicht von man sollte), und hilf-
reich fur den Empfanger sein.

Der Feedback-Nehmer sollte die erbetene
Ruckmeldung dankbar und lernwillig aufneh-
men und sich (mdglichst) nicht rechtfertigen
oder verteidigen. Nach dem aktiven Zuhéren
(nachfragen, wie etwas gemeint ist) sollte sich
der Feedback-Nehmer fir die Aussagen be-
danken (sie fallen dem Gegentber insbeson-
dere bei vermeintlichen Machtdifferenzen nicht
leicht). Es bleibt die Entscheidung des Zuho-
rers, was er davon fur sich annimmt und um-
setzen will.



7  Kultur und Leben an Bord

7.1 Stammbesatzung

Hier werden Funktionen und Aufgaben der
verschiedenen Personen an Bord erlautert
und grundlegende Hinweise fur unsere Arbeit
(Leitbild) gegeben.

7.1.1 Leitbild des Stamms
» Wir lernen selbst mit jedem T6rn, mit je-
der Begegnung mit Menschen!

> Wir schaffen Erlebnisraume und versu-
chen diese sicher zu gestalten!

> Wir begleiten junge Menschen!

» Wir wollen nicht befehligen, wir wollen
nicht bevormunden, wir wollen nicht klug-
scheil3en!

7.1.2 Kapitdn und Steuermann

Der Kapitan hat in allen Belangen die Verant-
wortung und damit auch die Entscheidungsge-
walt an Bord. Er wird vom Steuermann unter-
stitz und vertreten.

7.1.3 Maschinist

Der Maschinist ist fir die Schiffsmaschine, alle
Hilfsaggregate und sonstige technischen Anla-
gen verantwortlich. Ziel ist es, die Teilnehmen-
den sowie die Stammleute in der Handhabung
und den selbststandigen Betrieb zu beféahigen.
Meist obliegt dem Maschinisten auch die Lei-
tung des Feuerldschtrupps.

7.1.4 Wachfuhrer

Die Wachfuhrer sind fir die Leitung der Wa-
che verantwortlich. Sie sind damit Anleitende,
Vertrauensperson und Vorbilder fur die Wa-
chen. Sie haben damit eine wesentliche
Schlusselrolle am gelingen eines Toérns inner-
halb der Wache. Von ihnen wird auch erwar-
tet, dass sie sich mit dem padagogischen
Konzept auseinandergesetzt haben und da-
hinter stehen kdnnen. Mit der Rolle als Vorbild
und ,ldentifikationsfigur* muss sich die Wach-
fuhrung besonders auseinander setzen und
sich entsprechend verhalten.
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Zu den konkreten Aufgaben der Wachfuhrung
gehort:

« Der Empfang und die Einweisung der
Teilnehmenden

» Die Anleitung und Ausbildung der Teil-
nehmenden ebenso wie seiner weiteren
Stammcrew (Copi, Deckshand, ...).
Durch ,Unterricht zu allen Fragen des
Schiffsbetriebs wird das Ziel der Schiffs-
Ubergabe angestrebt.

» Wahrend der Wachzeiten Leitung der
Wache und nautische Schiffsfiihrung un-
ter Aufsicht von Kapitan/Steuermann

* Vorbereitung und Leitung der Backschaft

* Umsetzung der Aufgaben der Wache

» Begleitung der Wachgruppe auf der Ex-
pedition

* Nachbereitung der Gruppenerlebnisse
durch regelmallige Gruppengesprache
ggf. erganzt um Einzelgesprache

7.1.5 Copi/ Wachfuihrerassistent

Der Copi unterstutzt den Wachfuhrer bei der
Erfullung seiner Aufgaben. Da er nicht in der
direkten Verantwortung stehen, bleiben mehr
Kapazitaten fur die Gruppenbeobachtung und
die detaillierte Anleitung und Ausbildung.

7.1.6 Deckshand

Ist einer Wachen zugeordnet oder leistet In-
standhaltungsarbeiten auf3erhalb des Wach-
rhythmus.

7.1.7 Trainees

Sind in Ausbildung befindliche Stammleute,
die den Wachen zugeteilt sind.

7.1.8 Smut/Koch

Der Smut kiimmert sich um Zubereitung der
Speisen, d.h. er leitet die Backschaft an und
hat einen Uberblick tiber die abwechslungsrei-
che Gestaltung des Speiseplans.

Er/Sie ist verantwortlich fur alle Belange der
Kichenhygiene und weist die Backschafter in
Personalhygiene an. Wenn kein Smut an Bord
ist wird die Aufgabe vom Proviantmeister
Ubernommen.
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7.1.9 Proviantmeister

Der Proviantmeister kimmert sich darum wo
und wie Lebensmittel gestaut werden. Dar-
uber hinaus hat er einen Uberblick, fiir welche
Essen welche Lebensmittel vorgesehen sind.

Er regelt den Einkauf / die Bestellung in Ruck-
sprache mit Smut und Geschéftsstelle. Le-
bensmittel fur Sonderkostformen bzw. aller-
genfreie Lebensmittel werden in Absprache
beschafft.

Er ist verantwortlich fur die Hygiene in den Le-
bensmittel-Lagereinrichtungen der Last und
Ubergibt einen gereinigten und aufgerdumten
Arbeitsbereich.

7.1.10 Medizinmann

Fiur jede Reise ist ein Beauftragter fur Kran-
kenfirsorge, Gesundheit und Hygiene na-
mentlich zu benennen.

Er arbeitet mit Proviantmeister, Smut und Wa-
schebeauftragten eng zusammen und deligiert
ggf. Hygieneauftrage in deren Bereich.

Seine Aufgaben werden in Kapitel 8 (siehe
Seite 82) detailliert beschrieben.

7.1.11 Waschebeauftragter

Regelmallig bei ruhiger See die Waschma-
schine starten und den Trockner dann fittern.
Wasche zusammenlegen und stauen (Bé&nke
Messe).

Auf umweltschonende Verwendung der
Wasch- und Pflegemittel achtet der Wasche-
beauftragte. Gemeinsam mit Proviantmeister,
Smut und Hygienebeauftragten / Medizinmann
regelt er die MalBnahmen zur Schéadlingskon-
trolle bzw. - bekampfung. N&heres ist im
Schiffshygienekonzept zu finden.

7.1.12 Bessy-Beauftragter

Der Bessy- Beauftragte ist neben dem Kapitan
dafur zustandig, dass die regelmaliigen War-
tungsaufgaben erledigt und im Bessy doku-
mentiert werden. Er arbeitet Stammmitglieder
in das Bessy ein. Er ist nicht dafir zustandig
alle anfallenden Wartungsaufgaben selber zu
tatigen.
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7.1.13 Crew-Wechsel

Kommt man als ,frisches” Stammmitglied zum
Liegeplatz, ist man vermutlich ausgeschlafen,
voller Tatendrang und mochte so schnellstens
aufs Schiff. Die ankommende Crew mdchte je-
doch ihr letztes Mandver, das Anlegen, sowie
den Abschlusskreis an Land oder an Deck und
das anschliel3ende von Bord gehen als Grup-
penerlebnis und Teil des sich-Trennens (vom
Schiff) erleben kdnnen. Hier trifft man teilweise
aus unterschiedlichen emotionalen Welten
aufeinander, was ein Feingefuhl und eine er-
hohte Rucksichtnahme der Nachfolge-Crew
erforderlich macht. So haben ,die Neuen* erst
dann an Bord etwas verloren, wenn die Vor-
ganger ihre Reise abgeschlossen haben.

7.2 Reisebeginn

Ausristungsstress und chronischer Zeitman-
gel sind keine Begrundung hier bereits nach-
lassig zu sein.

7.2.1 Stammcrew
Vor dem Eintreffen der Teilnehmer sollte die

Stammbesatzung die Reise bereits grindlich
vorbereitet haben. Dazu gehdren u.a.:

» Eintreffen der Crew am Vorabend des
Tornbeginn (sofern Schiff am Liegeplatz
in Kiel sein wird)

* Austausch von Informationen, die das
Einschatzen der zu erwartenden Gruppe
ermdglichen und daran ausgerichtete
Programmschwerpunkte planbar machen

* Kojeneinteilung (Namensdopplung mdg-
lichst vermeiden, wegen des Weckens!)

* Einteilung der Stamm-Besatzung (Wa-
chen, Funktionen u.a.)

* Ausrustung des Schiffes, Seeklarmachen

* Vorbereitung der Ausklarierung

* Mannschaftslisten aufstellen

Im Bessy (Betriebssicherheitshandbuch) sind
Checklisten fur den Reisebeginn hinterlegt.

7.2.2 Teilnehmer

Alle Teilnehmer sollen beim Anbordkommen
das Gefiuhl haben, dass sie schon erwartet



werden und
sind.

insbesondere gerne gesehen

Moglichst viele kundige Mitglieder vom Stamm
missen die Teilnehmer erwarten und in der
ersten Phase des Anbordkommens ganz fir
sie da sein (Kammerzuweisung, erste Orien-
tierung, etc.).

7.2.3 BegrufRung

Die erste BegrufRung erfolgt immer durch den
Schiffsfuhrer und beschrankt sich zunachst
darauf sich selbst und die Stammcrew vorzu-
stellen. Auch sollen Konzept der Thor und zu
erwartender Reiseverlauf kurz erlautert wer-
den.

7.2.4  Sicherheitseinweisung

Die erste Ubung an Bord muss eine Sicher-
heitsiibung sein, in der jeder tber das Verhal-
ten im Notfall und im Gebrauch von Rettungs-
mitteln (Rettungsweste, Rettungsflof3e, Feuer-
l6scher, usw.) belehrt wird.

Auch die Stammbesatzung und der Schiffsfiih-
rer mussen mit aller Ernsthaftigkeit teilnehmen
(auch wenn dies bereits die 100. Ubung ist),
um die Jugendlichen fur die zweifellos beste-
henden und ernst zu nehmenden besonderen
Gefahren der Seeschifffahrt zu sensibilisieren.

Diese Ubungen sollten wahrend der Reise
wiederholt werden und kdnnen dann auf den
Aspekt der Rettung anderer gelenkt werden.
Schon haufig hat die Besatzung der ,Thor
Heyerdahl* havarierten Jachten geholfen und
in Seenot geratene Surfer geborgen bzw. sich
an allgemeinen Suchaktionen beteiligt.

7.2.5 Allgemeine Einweisung

Eine zweite Einweisungsphase befasst sich
spater (meist, nachdem das Schiff bereits den
Hafen verlassen hat und in einer ruhigen
Bucht vor Anker liegt) mit den zentralen Ein-
richtungen des Schiffes und dem Rigg.

Dieser Unterricht sollte zugig in die Einwei-
sung durch die Wachfuhrer und in das erste
~Segelexerzieren* der Wachgruppen vor Anker
Ubergeleitet werden.
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7.2.6  Einweisung in den Wachen

Durch die Wachfuhrung erfolgt nach der Allge-
meinen Einweisung eine erste Runde in den
Wachen, wobei folgendes an- und besprochen
werden sollte, sofern noch nicht geschehen:

* personliche Vorstellung mit Namen, Vor-
erfahrungen. Funktion(en) an Bord

« Umgang, Zusammenarbeit, Gleichbe-
rechtigung (Jungs, traut den Madels ru-
hig mal zu, dass die auch das Klaufall
durchgesetzt bekommen! Und Manner
kénnen auch kochen...)

» Sicherheitseinweisung vertiefen: Grund-
regeln der Sicherheit, Wahrschau, Unre-
gelmaliigkeiten bitte melden

* Erlauterungen zum Schiffsbetrieb (We-
cken, Wachzeiten, Backschaft, Tassenre-
gal, Segelbetrieb, Reinschiff, Maschine,
technische Einrichtungen)

* Rundgang durchs Schiffs (Feuerldscher,
Schotten, Toilettennutzung erklaren)

* Seemannschaft: Rigg, Segelnamen,
Kommandos, Nagel, Tampen, Belegplan,
Knoten

* Riggeinweisung

* Ansprechpartner bei Problemen und Un-
zufriedenheiten benennen

* Umgang mit Seekrankheit

7.3 Wache

Der vermutlich Uberwiegende Anteil des Le-
bens an Bord findet in der eigenen Wachgrup-
pe wahrend der Seewachen statt.

7.3.1 Wachsysteme und Wachzeiten

Die traditionellen Wachzeiten dauern je 4
Stunden und beginnen um 00:00, um 04:00
und um 08:00 Uhr. In diese drei Wachzeiten
lassen sich die jeweiligen Wachen einteilen.

Ab 22:00 Uhr herrscht tblicherweise Bordruhe
bis zum allgemeinen Wecken am Morgen.

Drei-Wachsystem

Die Wachen haben wahrend der Reise ihre
festen Wachzeiten. Die Wache 1 (04%) ist

bei all-hands fur das Schonersegel, das Grol3-
stengestag- und die Vorsegel sowie die Bram

Seite 77



Kapitel 7 Kultur und Leben an Bord

zustandig. Die Wache 2 (4289 bedient die
Brassen, und die Segel am Grofimast und die
Mars. Die Wache 3 (8212%) hat den Besan-
mast sowie die Breitfock in der Verantwortung.

Fur die Backschaft wird taglich aus jeder Wa-
che ein Mitglied ,abgestellt®. Die Reinschiff-
Stationen wechseln wie folgt:

Uhr Tagl,4 Tag 2,5
00-04 Keramik | Messe
04-08 Deck
08-12 Keramik

Tag 3, 6
Deck
Keramik

Wache 1
Wache 2
Wache 3

Messe
Deck

Messe

Rotierendes Wachsystem

Durch Aufbrechen des Zeitschemas ergibt
sich eine Verschiebung, die alle drei Wachen
innerhalb von drei Tagen den Fahrbetrieb erle-
ben lasst:

Uhr Tagl |Tag2 [Tag3
00-04 |Keramik| Wal Wa 2 Wa 3
04-08 |Messe |Wa?z2 Wa 3 Wa 1l
08-12 | Deck Wa 3 Wa 2 Wal
12-15 Wal Wa 2 Wa 3
15-18 Wa 2 Wa 3 Wal
18-21 Wa 3 Wal Wa 2
21-24 Wal Wa 2 Wa 3

Vier-Wachsystem

Ab etwa 40 Personen kdonnen die Teilnehmer
auch in vier Wachgruppen eingeteilt werden,
deren Wachzeiten durchwechseln. Hierbei hat
jeweils eine Wache Backschaft. Die Wache 1
hat bei all-hands die Vorsegel und die Bram,
Wache 2 Schoner- und Grol3stengestagsegel
und Mars, Wache 3 Grol3- und Grof3toppsegel
sowie die Brassen, Wache 4 den Besanmast.
Die Breitfock bedienen Wache 3 und 4 zusam-
men.

Uhr Tagl |Tag2 [Tag3 ([Tag4
00-04 |Keramik Wal Wa 4 Wa 3 Wa 2
04-08 |Messe |Wa?2 Wa 1l Wa 4 Wa 3
08-12 | Deck Wa 3 Wa 2 Wa 1l Wa 4
Backschaft Wa 4 Wa 3 Wa 2 Wal
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7.3.2 Wachwechsel
Die Ablosung der diensthabenden Wache er-

folgt an Oberdeck, nachdem die aufziehende
Wache vollstandig angetreten ist.

Die aufziehende Wache sammelt sich auf Bb,
die abziehende bis auf Ausguck und Ruder-
ganger auf Stb. Die Wachfuhrer melden sich
wechselseitig die Vollstandigkeit ihrer Wa-
chen.

Die abziehende Wache informiert Gber Kurs,
Besonderheiten, Anweisungen des Kapitans
und derzeitige Besegelung.

Dann wiinscht die abziehende Wache im Chor
eine ,Gode Wach", was von der aufziehenden
Wache mit ,Gode Ruh!* erwidert wird.

Mit den Worten ,Verfang Ruder un Utkiek® bit-
tet der Wachfuhrer um Ablésung am Ausguck
und Ruder. Danach schickt er seine Wache in
mit den Worten ,Weg de Wach!“ in die Freiwa-
che.

Dann werden Rudergénger und Ausguck ab-
gelost. Damit sind der Wachwechsel und der
Ubergang der Verantwortung vollzogen.

7.3.3 Aufgaben der Wachen in Fahrt

Es ist Aufgabe des Wachfuhrers die Mitglieder
der Wache fur die Erledigung der Aufgaben
einzuteilen.

Je nach Reisedauer kann dies auch an einen
Teilnehmer delegiert werden. Die Verantwor-
tung bleibt jedoch beim Wachfuhrer.
» Stellen eines Rudergéngers
* Ausguck
» Segelfihrung aller Segel
* Sicherheitsronde
* Maschinenronde
 Lichterfihrung / Setzen von Signalkor-
pern
* Positionsbestimmung / Navigation
* Wetterbeobachtung
* Fuhren des Briuckenbuchs
* Aufnehmen von Wetterberichten
* Glasen
* Wecken nach Weckbucheintragen
* Reinschiff nach Wachplan
* Einhaltung der Verkehrsregeln nach KVR
und SeeSchStrO



» standiges Horen des UKW-Sprechfunks
* Einleitung von MalRnahmen bei Seeun-
fall, Mann Gber Bord, Feueraus- und

Wassereinbruch

Der Rudergénger ist zumindest in Mandvern
nicht anzusprechen und konzentriert sich auf
die Umsetzung der Kommandos.

Je nach Wachsystem sind taglich 1-2 Teilneh-
mer und alle paar Tage ein Stammcrewmit-
glied in die Backschaft zu entsenden. Diese
Personen sind an diesem Tag wachbefreit. Al-
ternativ ist die gesamte Wache alle 4 Tage fur
die Backschaft und das Reinschiff verantwort-
lich.

7.3.4  Aufgaben vor Anker / im Hafen

Die Anker- und Hafenwache kann in der Regel
mit reduzierter z.B. halber Wache gegangen
werden.

* Permanente Deckswache/Ausguck

* Sicherheitsronde

» Lichterfuhrung/Setzen von Signalkorpern

* Wetterbeobachtung

* Fuhren des Briuckenbuchs

* Aufnehmen von Wetterberichten

* regelmaRige Kontrolle der
Ankerposition / Festmacherleinen

» standiges Horen des UKW-Sprechfunks

* Einleitung von MalRnahmen bei Seeun-
fall, Mann tGber Bord, Feueraus- und
Wassereinbruch

Auch an diesen Tagen ist die Backschaft zu
besetzen. Bei Landgang wird die Wachfih-
rung im Einvernehmen mit der Schiffsfihrung
eine akzeptable Losung finden.

7.4 Grundsatze des Zusammenlebens

Die Enge an Bord erfordert ein hohes Mal3 an
Toleranz, Rucksichtnahme und ein umsichti-
ges Verhalten. Darunter fallt neben dem selb-
standigen Wegrdumen seines Geschirr nach
dem Essen, das Aufrdumen eigener Dinge,
etc. auch die Achtsamkeit, andere nicht unno-
tig zu nerven und deren Bedurfnisse zu re-
spektieren. Dazu gehért auch die Bordruhe
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von 22:00 Uhr bis zum allgemeinen morgend-
lichen Wecken.

7.4.1 Regeln

Es gibt einige ,Regeln” an Bord, die sich teils
aus sicherheitstechnischen Uberlegungen er-
geben, teils fur ein vertragliches Miteinander
erforderlich sind und teilweise aus einer See-
mannstradition entspringen. Einige Regeln
sind ,verhandelbar”, bzw. an die Reisegruppe
anzupassen; dies geschieht in der ersten Cre-
wbesprechung vor der Ankunft der Teilnehmer.

» Bei Jugendreisen sind Funktelefone nur
an Land erlaubt.

» Die Benutzung von Musik-Playern ist nur
in der Koje erlaubt, weil an Deck die si-
cherheitsrelevante Kommunikation ein-
geschrankt ware.

» Rauchen und der Genuss von Alkohol
sind an Bord grundsatzlich nicht erlaubt.
Bei Erwachsenenreisen kann ein Rau-
cherplatz (Vorderkante Deckhaus) ver-
einbart werden.

» Es gibt vor jeder Mahlzeit eine ,Stille Mi-
nute“, um Ruhe einkehren zu lassen, da-
mit jeder fur sich Gber die bisherigen Ta-
gesgeschehnisse kurz nachdenken
kann. So wird auch einer ,wilden, laut-
starken Fresserei“ vorzubeugen ver-
sucht.

> Wahrend der Mahlzeiten bleiben alle Sit-
zen — die Backschaft bedient.

» Vor Beendigung der Mahlzeit gibt es An-
sagen zum Zeitablauf, zu Wachbespre-
chungen, zu Projektgruppen, etc.

» Das Signal K: — ® —, bedeutet das
zugige und wachweise Aufstellen an
Deck in arbeitstauglicher Bekleidung.
(siehe auch Kapitel 3.3.2 auf Seite 36)

» Kuhl- und Gefrierraum dirfen nur auf An-
weisung des Proviantmeisters und még-
lichst nur wahrend der Generatorstunden
betreten werden, um deren Aufwéarmung
Zu vermeiden.

» Schokoladenaufstrich und Erdnuss-
creme gibt es nur an den ,Feiertagen*:
Donnerstag und Sonntag.

» Das Tassenregal und Glaserbrett:
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Jede(r) an Bord benutzt ,seine” Tasse /
Glas mit der Nummer aus der Crewliste
solange er mochte (Tasse 1 ist die Kapi-
tdns-Tasse! ;-). Wenn erforderlich, wird
sie in den Abwasch gegeben. Frische
Tassen stehen Kopf Uber im Regal.

> Bordruhe ist von 22:00 bis 07:00 Uhr,
insbesondere auch auf dem Achterdeck!

» Ordnung an Bord: Klettergurte zurtckle-
gen, nasse Kleidung im Gang aufhangen
(die Haken im Deckhaus sind der
Stammcrew im PK vorbehalten), Tlren
einhaken

7.5 Traditionen und Gebrduche

Bei den hier aufgelisteten Traditionen und Ge-
brauchen handelt es sich teils um weltweit in
der Seefahrt verwendete Gebrauche, teils
aber auch um ,Eigenheiten der THORianer*.

7.5.1 Besanschot an

(engl.: ,splice the main brace!”), gab es auf
den alten Grof3seglern immer nachdem be-
sondere Leistungen erbracht worden waren.
Der Kapitan gab dabei jedem Seemann ein
Glaschen Rum aus.

An Bord der Thor wird damit wahrend der Win-
terreise die Arbeitswoche beendet und das
Wochenende eingelautet. Dazu trifft man sich
am Samstagnachmittag (~16® Uhr) nach ei-
nem grolRen Reinschiff am Achterdeck. Der
Rum wird wie friher der Reihe nach in einem
Glaschen vom Kapitan ausgegeben.

7.5.2 Flaggenfihrung

Die Nationalflagge im Heck (der ,Adenauer®)
wird auf See von Sonnenaufgang bis Sonnen-
untergang gezeigt. Bei sehr schlechten Wet-
terverhaltnissen kann davon nach Ansage des
Kapitans abgewichen werden.

Zum Bergen der Flagge wird der gesamte
Flaggenstock aus der Befestigung genom-
men, die Flagge darum gerollt und dann im
Navi-Niedergang gestaut.

Im Hafen wird die Flagge von 08 bis 20
Uhr gezeigt.
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7.5.3 Glasen

Friher wurde durch regelméafdiges Drehen des
~Stundenglas“ (einer Sanduhr) die Zeit an
Bord gemessen. Nach dem Drehen wurde die
Schiffsglocke geschlagen und vom Ausguck
gemeldet: ,Auf der Back ist alles klar, die La-
ternen brennen®.

Geglast wird die wahrend der Wache vergan-
gene Zeit, fur jede halbe Stunde ein Schlag:

*% Stunde  ein einzelner Schlag

* 1 Std. ein Doppelschlag

*1 % Std. ein Doppelschlag und ein
einzelner Schlag

2 Std. zwei Doppelschlage

* USW.

Nach 4 Doppelschlagen, also 4 Stunden er-
folgt der Wachwechsel. Die neue Wache fangt
wieder von vorne an.

Geglast wird an Bord der THOR nur vom We-
cken der ,Tagel6hner® (wachfreie Personen
wie Maschinist, Bootsmann, etc.) um 7® Uhr
bis Beginn der Nachtruhe um 22 Uhr.

7.5.4 Obstsalat

Der Mangel an Vitamin C hat in friheren Zei-
ten zur Mangelerkrankung Skorbut geflhrt.
Um dem vorzubeugen ist bei In-Dienststellung
der Thor begonnen worden frische Frichte in
mundgerechten Stiickchen zum Frihstick zu
servieren.

Bis heute hat sich dies als eine sehr beliebte
und unabwendbare Tradition an Bord festge-
setzt.

7.5.5 Reinschiff

Reinschiff machen erscheint vielen neuen
Seglern eine lastige Arbeit. Allerdings hat es
nicht nur praktische sondern auch sicherheits-
relevante Bedeutung, das Schiff rundum und
komplett zu sdubern. Die richtige Mischung
von Salz und Wasser an Deck kann durchaus
spiegelglatt sein. Daher werden jeden Tag
wachweise die einzelnen Aufgaben Deck &
Messing, Messe & Niedergange, sowie Kera-
mik abgearbeitet.



Keramik : Wischen der Béden von allen Toilet-
ten, auch in der Navi. Saubern der
Toiletten, ausleeren der Milleimer,
Putzen von Spiegeln,

Messe: Niedergdngen, Messe und Gang
bis zur Last mit Besen fegen und
danach den Boden feucht Wischen.
Tische abwischen, Wande abwi-
schen und Schott-TUren reinigen

und freirAumen.

Deck: Deck und Deckhaus mit Schlauch
abspritzen und Schrubben. Bul-
leyes abwischen, Messing (Glocke,
Kompass, Typhon, Maschinenbe-
dienelemente am Maschinenhaus)

polieren

An Bord der Thor Heyerdahl werden verschie-
denfarbige Schwammtiicher genutzt, um diese
den Aufgaben und Funktionsbereichen beim
Reinschiff eindeutig zuzuordnen:

gelb Kombise
grun Wande und Fliesen
blau Deck und Aul3enbereich

pink/rosa WC-Becken und Pfui

Die Lappen hangen nach dem Auswaschen
und Auswringen zum Trocknen in der Last an
der Bb-Schottwand gegentiber der Waschma-
schine. Damit die dreckigeren roten Lappen
nicht auf die grinen tropfen, hangt grin tber
blau und ganz unten rot/pink.

Die gelben Lappen hangen nach dem Auswa-
schen grundsatzlich an der Leine in der Kom-
blise bzw. Uber dem Rand der Spiile- sie lie-
gen niemals in der Spule.

Als Reinigungsmittel werden verwendet:

Neutralreiniger (biologisch abbaubar) fir B6-
den, Wande und Fliesen

WC-Reiniger nur fur die WC-Becken, das Pis-
soir wird nur mit kaltem Wasser
OHNE Reinigungsmittel gesaubert

Glasreiniger fur Fenster und Spiegel
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Spulmittel in der Kombuse fur geschirr, Be-
steck und Arbeitsflachen

Desinfektionsmittel nur nach besonderer An-
ordnung bzw. in der Kombuse nach
Zubereitung spezieller Lebensmittel

7.5.6 Seemanns-Sonntag

Auf See gibt es aul3er dem Sonntag noch
einen weiteren 'Seemanns-Sonntag” — den
Donnerstag.

Sonntags werden besondere Lebensmittel ge-
reicht, die nicht in groRer Menge zu bunkern
sind. Und damit die Wartezeit darauf nicht zu
lang wird, gibt es an Bord eben 2 Sonntage.

7.5.7 Wecken

Richtig wecken will gelernt sein. Es soll nur
derjenige wach werden, der auch geweckt
werden soll und gleichzeitig ist der Erfolg des
Weckens sicherzustellen.

Folgendes gilt daher beim Wecken:

* Der oder die zu Weckende wird keines-
falls angefasst, sondern mit Namen an-
gesprochen.

* Nach den ersten Regungen wird tber die
Situation informiert (wie spat ist es,
warum wird geweckt, welches Wetter
herrscht drauf3en und welche Kleidung
ist angemessen).

» Zusatzlich kann die Kojenbeleuchtung
eingeschaltet werden.

Nach spatestens 10 Minuten ist nachzuwe-
cken, wenn der gewilnschte Erfolg noch nicht
eingetreten ist — solange bis der Schlafer auf-
gestanden ist.
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8 Medizin an Bord

Im Medizinstore im achteren Wohnbereich hal-
ten wir an Bord der THOR eine weitreichende
Ausstattung zur Heilflrsorge bereit.

Diese Kapitel soll die weitreichenden Mdglich-
keiten zur Hilfe und den Umgang damit ver-
standlich machen.

Zustandigkeit

Fir jede Reise ist ein Beauftragter fur Kran-
kenfirsorge, Gesundheit und Hygiene na-
mentlich zu benennen. Als Beauftragte kon-
nen

+ Arzte,

» Schiffsoffiziere,

» erfahrene Stammleute mit der Qualifikati-
on Traditionsschiffer oder

« Stammleute mit nachgewiesenen medizi-
nischen Kenntnissen aufgrund eigener
Berufsausbildung (Rettungsassistenten,
Krankenschwestern)

benannt werden. Sie sollten das vorhandene
Material kennen und in der Anwendung des
Notfallequipment geschult sein.

Pravention

Die Verhinderung von Erkrankungen und/oder
Unfallen hat oberste Prioritat.

Im Vorfeld langerer Reisen wird in Zusammen-
arbeit mit der Geschéftsstelle vor Reisebeginn
der Gesundheitszustand aller Personen hin-
sichtlich der Reisefahigkeit ermittelt und not-
wendige Ge- bzw. Verbote zur Teilnahme an
der Reise ausgesprochen.

Hierbei ist ein Bordarzt einzubinden und eine
begrindende Dokumentation Uber Ge- und
Verbote anzulegen.

8.1 Medizinische Ausristung

An Bord der Thor Heryerdahl ist eine medizini-
sche Ausstattung, die den Grundsatzen der
Berufsschifffahrt folgt, vorhanden.

Medikamente und Material sind dabei der zu-
gelassenen Anzahl von Personen an Bord ent-
sprechend in enger Abstimmung mit dem Ha-
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fenarztlichen Dienst der Stadt Kiel festgelegt
worden.

Wir haben deutlich mehr Arzneimittel und
Hilfsmittel an Bord als die grof3en Container-
schiffe auf den Weltmeeren, aber etwas weni-
ger als ein Kreuzfahrtschiff.

Die jeweils aktuell gultige Ausrustungsliste be-
findet sich als Teil der Ausstattung an Bord (in
der Arzttasche).

8.1.1 Notfallmaterial

Folgendes Material wird an Bord zur Versor-
gung von Unféllen und akut-lebensbedrohli-
chen Krankheitsfallen vorratig gehalten:

Notfalltasche mit Ausristung flr die erweiter-
te Erste Hilfe (Schutzausristung,
Beatmungsmaske, Verband- und
Schienungsmaterial) befindet sich
im bugseitigen Crewbereich (‘Per-
sonalkammer' = PK).

Notfallrucksack im Medizinstore (achterer
Crewbereich) befindet sich ein Not-
fallrucksack mit vollstandiger Aus-
ristung fur eine notarztliche Versor-
gung nach bundesdeutschem Ret-
tungsdienst-Standard.

Notfalltasche und -rucksack sind versiegelt,
um eine dauerhafte Einsatzbereitschaft sicher-
zustellen. Nach Gebrauch ist diese umgehend
wieder herzustellen.

Ein automatischer Defibrillator (AED) wird
zusammen mit dem Notfallrucksack
vorgehalten, dessen Anwendung
nur an Bord und ausschlielich
durch eingewiesene Personen wie
Schiffsoffiziere, Steuerleute, Traditi-
onsschiffer, Rettungsassistenten
oder Arzte zu erfolgen hat.

Als Krankentrage wird aufgrund einiger
Durchgangsbreiten ein Spineboard
(Rettungsbrett) verwendet. Dieses
ist schwimmféahig und ist ebenfalls
im Medizinschrank (achterer Crew-
bereich) verstaut.



8.1.2 Bordapotheke

Die Bordapotheke befindet sich im Medizinsto-
re (achterer Crewbereich) und enthalt eine
Auswahl von Medikamenten und Material. Je-
der Ausristungsgegenstand ist mit einer In-
ventarnummer versehen, die identisch zur
Nummerierung des offiziellen 'Verzeichnisses
von Arzneimitteln und Hilfsmitteln auf Schiffen’
ist. Damit soll erfahrenen Schiffsoffizieren die
eigenstandige Anwendung ermoglicht werden,
sofern kein Arzt an Bord ist.

Zur sicheren und zweckmalligen Verwendung
der Ausrustungsgegenstande in der Bordapo-
theke wird auf die Hinweise und Behandlungs-
richtlinien im Buch 'Anleitung zur Krankenfir-
sorge' (unter der Ifd. Nr. 24.01 in der Bordapo-
theke vorhanden) verwiesen.

Zustandigkeit

Viele der vorratig gehaltenen Medikamente
sind in Deutschland nur nach Beratung durch
einen Apotheker oder sogar nach Verschrei-
bung durch einen Arzt erhéltlich. Eine Selbst-
bedienung durch nicht-autorisierte Personen
(Stammpersonal, Teilnehmer, etc.) ist weder
gewulnscht noch zulassig.

Der namentlich zu Beginn der Reise benannte
Beauftragter fur die Krankenfiursorge ist auch
fur die Bordapotheke verantwortlich.

regelmanige Bestandsprifungen

Um die Vollstandigkeit und ordnungsgemalie
Beschaffenheit der medizinischen Ausristung
an Bord zu gewahrleisten, sind regelmaliige
Kontrollen wahrend der Werftzeiten (ca. halb-
jahrlich) durch beauftragte Personen durchzu-
fuhren.

Uber das Ergebnis ist ein Eintrag im Schiffsta-
gebuch anzufertigen und der Arztliche Leiter
zu informieren. Dieser legt nach Ricksprache
mit dem Geschaftsfihrer der STH gGmbH die
jeweils notwendige Beschaffung fest.

Jahrlich findet im Herbst eine Uberpriifung
durch den zusténdigen Hafenarztlichen Dienst
statt. Sie erstreckt sich auf alle Ausristungs-
gegenstande in Bezug auf Vollstandigkeit,
Verwendbarkeit, Ordnung und Sauberkeit.
Uber diese Priifung fertigt der Hafenéarztliche
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Dienst ein Attest mit einer Gultigkeit von ei-
nem Jahr an, welches zu den Schiffspapieren
genommen wird.

Beschaffung und Ersatz

Die Beschaffung von Ersatz fur verbrauchtes
oder nicht mehr verwendbares Material erfolgt
ausschlief3lich tGber Apotheken und speziali-
sierte Firmen.

Wahrend der Reisen ist dafur die benannte
Person nach Zustimmung der Schiffsfihrung
verantwortlich. Beschaffungen als Folge der
regelmalligen Bestandspriufungen werden
durch den Arztlichen Leiter nach Riicksprache
mit dem Geschaftsfihrer der Betriebsgesell-
schaft veranlasst. Samtliche Belege und Quit-
tungen sind im Biro der Betriebsgesellschaft
abzulegen.

Die Ubernahme gespendeter Waren (Medika-
mente und Medizinmaterial) aus Privatbesitz
in den Bestand der Bordapotheke erfolgt nur
in Ausnahmefallen und nach sorgféltiger Pri-
fung durch den Arztlichen Leiter.

8.2 Krankenfirsorge an Bord

Die Besonderheiten des Lebens und Arbeitens
an Bord eines traditionellen Segelschiffes er-
fordern spezielle Vorkehrungen zur Vermei-
dung von Gesundheitsschaden infolge von
Unfallen und Krankheiten sowie Vorausset-
zungen fur rasche und zweckdienliche Mal3-
nahmen einer medizinischen Firsorge.

Es wird als Aufgabe der Betreibergesellschaft
verstanden fur die sinngeméaflle Umsetzung
der gesetzlichen Vorgaben der berufsmafigen
Schifffahrt aus der Verordnung Uber die Kran-
kenfursorge auch an Bord des Segelschiffes
Thor Heyerdahl Sorge zu tragen.

Die Krankenfirsorge wird von der Betreiber-
gesellschaft allen an Bord befindlichen Perso-
nen unentgeltlich geleistet.

Zustandigkeit

Fir jede Reise ist ein Beauftragter fur die
Krankenflirsorge namentlich zu benennen.
Dieser ist Ansprechpartner und Vertrauensper-
son in allen medizinischen Dingen.
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Dabei sind die nachfolgenden Grundsétze bei
jeder Konsultation zu beachten.

8.2.1 Behandlungs-Grundsétze

Folgende Grundsatze sind bei der Behand-
lung von erkrankten und/oder verletzten Per-
sonen an Bord zu beachten:

» Jede Konsultation wird unter strengster
Wahrung der Personlichkeitsrechte
durchgefuhrt. Dies bedeutet zwingend
den Ausschluss der Offentlichkeit, sowie
die strenge Einhaltung der Schweige-
pflicht beziglich aller Teile der gefuihrten
Unterredung. Ausgenommen hiervon ist
lediglich die Weitergabe infektions-
hygienischer Befunde an den Kapitan,
falls dies fur die Gesundheit aller an Bord
befindlicher Personen relevant sein
kann.

» Bei jeder Inanspruchnahme des Medizin-
beauftragten folgt die Konsultation einem
vorgegebenen Ablauf: Anamnese — Un-
tersuchung — Aufklarung — Behand-
lung !

» In Zweifelsfallen ist externe Beratung
durch den Arztlichen Leiter der Betriebs-
gesellschaft oder die funkarztliche Bera-
tungsstelle in Cuxhaven einzuholen.

> Uber jede Behandlung und Konsultation
ist eine Niederschrift im Krankenbuch
(Ifd. Nr. 24.02) anzufertigen.

» Weitere Hinweise sind dem Handbuch
‘Krankenfursorge auf Schiffen’ (Ifd. Nr.
24.01) zu entnehmen.

8.3 Bordarzt

Fur das traditionelle Segelschiffes Thor Heyer-
dahl wird aufgrund der langsamen Reise-
geschwindigkeit und der zulassigen Personen-
zahl von 50 Personen die Besetzung der Posi-
tion eines Bordarztes ab einer geplanten un-
unterbrochenen Fahrtdauer von 7 Tagen oder
sofern eine medizinische Einrichtung an Land
nicht Ublicherweise innerhalb von 16 Stunden
erreicht werden kann, festgelegt.
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8.3.1 notwendige Qualifikation

Der Richtlinie 4 zur Verordnung tber die Kran-
kenfursorge folgend muss ein Arzt zur Aus-
Ubung des arztlichen Berufs in Deutschland
berechtigt sein und ausreichende Kenntnisse
fur die Tatigkeit an Bord nachweisen.

Dazu sind der Betreibergesellschaft mindes-
tens folgende Nachweise vorzulegen:

* Approbationsurkunde (im Original)

» Zusatzbezeichnung Notfallmedizin (oder
Fachkunde Rettungsmedizin)

* Bescheinigung uber eine mehrjahrige Kili-
nische Tatigkeit mit dem Schwerpunkt
Anasthesiologie, Innere Medizin oder
Chirurgie (ggf. Facharzturkunde)

Kenntnisse, Fahigkeiten bzw. Erfahrung in der

* primaren Versorgung hals-nasen-ohren-
arztlicher, augenarztlicher, gynakologi-
scher, dermatologischer sowie zahnarzt-
licher Notfalle,

* Reise- und Tropenmedizin und

» Schiffshygiene

waren dartber hinaus wiinschenswert.

8.3.2 Aufgaben an Bord

Folgende Aufgaben sind vor, wéhrend und
nach der Reise durchzufuhren:

» Kontrolle der medizinischen Ausristung
(Notfallmaterial, Apotheke)

» Bestandskontrolle der Betaubungsmittel

* Prifung von Dokumenten (Impfausweise,
Trinkwasserzertifikat)

* Organisatorische Leitung aller medizini-
schen MalRnahmen

* Gewahrleistung von Ordnung und Sau-
berkeit

* Anleitung zu unfallverhiitenden Mal3nah-
men

* Ausbildung der Stammbesatzung und
Trainees in notfallmedizinischen Themen

+ Uberwachung der Trinkwasserubernah-
me und -desinfektion

* Belehrung der Crew zu Hygiene in tropi-
schen Landern bei Landgang

* Untersuchung und Behandlung von Er-
krankten und Verletzten

* Fuhren des Krankenbuches / Betau-



bungsmittelbuches

* Begleitung von Kranken und Verletzten
zu Untersuchung und Behandlung in
auslandischen Hafen

8.4 Leitlinien medizin. Behandlung

In loser Folge werden hier Ablaufe medizini-
scher Behandlungen dargestellt, die aufgrund
der besonderen Bedingungen von grundle-
gender Bedeutung fir Leib und Leben an Bord
der THOR sind:

8.4.1 SofortmalRnahmen bei Unfallen

Diese Leitlinie beschriebt das Vorgehen der
erst eintreffenden Personen bei Unféllen und /
oder schweren Erkrankungen.

Meldung: Vor jeglicher Hilfe fur verunfallte
oder erkrankte Personen ist grund-
satzlich eine Meldung an den
diensthabenden Steuermann und
Wachflhrer zu geben. Dies kann
auch durch die Einsetzung eines
Boten passieren

eigene Sicherheit: Auch ist kurz zu tberden-
ken, ob der Unfallort fur die Helfer
als sicher einzustufen ist. Gegebe-
nenfalls kann der Person erst nach
Sicherung oder Feuerldschmal3-
nahmen geholfen werden. Die Ei-
gensicherung ist in allen Fallen
wichtiger, als die Hilfe fur verunfall-
te oder erkrankte Personen.

Uberpriifung lebenswichtiger Funktionen:
An sicherem Ort werden dann in
der Reihenfolge die lebenswichti-
gen Funktionen Bewusstsein und
Atmung gepruft.

Bewusstseins-Prifung
erfolgt durch

» lautes Ansprechen,

* Ritteln an der Schulter oder

» kréaftiges Zwicken am Ohrlappchen.
Wenn der Verunfallte oder Erkrankte antwor-
tet, bleibe solange beim Patienten bis du von
qualifizierteren Helfern abgeldst wirst (Betreu-
ung).
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Atmung prufen
Den Kopf weit in den Nacken legen und

* Luftzug aus Nase und/oder Mund an ei-
gener Wange splren oder
* Atembewegungen der Brust sehen.

Ist Atmung vorhanden wird die Person in eine
stabile Seitenlage verbracht. Prife Bewusst-
sein und Atmung danach regelmafiig. Bleibe
solange beim Patienten bis du von qualifizier-
teren Helfern abgeldst wirst (Betreuung).

adl

Herz-Lungen-Wiederbelebung beginnen

Fehlen Bewusstsein und Atmung oder sind die
Befunde nicht eindeutig, muss sofort mit Herz-
druckmassage und Beatmung im Wechsel be-

gonnen werden.

Diese Wiederbelebung wird vom Ersthelfer
ununterbrochen durchgefihrt bis der Patient
sich gegen die MalBhahmen wehrt oder der
Einsatz durch hoher qualifiziertes Personal
Ubernommen wird.

30x Herzdruckmassage
2x Beatmung

Kenntnisse und Handlungsféahigkeit der le-
bensrettenden Sofortmal3nahmen sind durch
regelmaRige praktische Ubungen (an Pup-

pen) zu aktualisieren.
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8.4.2 Behandlung unterkihlter Personen

Jeder, der sich langere Zeit in kaltem Wasser
befunden hat, ist mdglicherweise unterkuhit
und damit gesundheitlich gefahrdet. Nord- und
Ostsee zahlen auch im Sommer zu den kalten
Gewassern!

Die normale Kérpertemperatur liegt bei 37 C,
darauf sind alle Lebensvorgange abgestimmt.

Rettung aus dem Wasser

Eine aktive Mithilfe des Unterkihlten ist nicht
zu erwarten. Rettung und Transport sollen
grundsatzlich (auch bei wachen Patienten) in
waagerechter Position und moglichst scho-
nend erfolgen.

Ein moglicherweise unterkihlter Patient
darf niemals selber laufen,

er wird getragen.

Aktive Bewegungen einer unterkihlten Person
oder nicht waagerechter Transport kbnnen zur
Mischung von kaltem Blut aus Armen und Bei-
nen mit warmem Blut aus dem Kdrperstamm
fuhren. Dies fuhrt zur Unterkihlung lebens-
wichtiger Organe wie Herz und Hirn und letzt-
endlich oft zum Bergungstod.

Unterkihlung Grad 1

Die Korpertemperatur ist auf Werte bis zu
34 C abgesunken. Es besteht zwar noch kei-
ne ernste Lebensgefahr, aber der Korper ver-
sucht Warme zu produzieren. Das geschieht
durch Muskelzittern wobei er grofe Mengen
der Energiespeicher verbraucht. Das Muskel-
zittern kann weder willentlich noch medika-
mentos unterbrochen werden.

» Flachlagerung

strenge Bettruhe

nasse Kleidung entfernen
Wolldecken

warme mit Zucker gesil3te Getranke
keine Warmezufuhr von aussen

ggf. trockene Kleidung

kein Rauchen — kein Alkohol

Kontrollmessung Korpertemperatur im
After, wenn Muskelzittern aufgehort hat

VV V VYV VYV V V
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Unterkthlung Grad 2

Die Korpertemperatur liegt jetzt nur noch zwi-
schen 27 T und 34 C. Die Warmeproduktion

des Korpers reicht nicht mehr aus, um den
Verlust von Warme nach aul3en auszuglei-
chen. Das Muskelzittern wird beendet und der
Kdrper schaltet zwiebelschalenférmig einzelne
Regionen von der Warme- und Energiezufuhr,
also der Durchblutung, ab.

Bereits ab einer Temperatur von unter 32 T
kann es jederzeit zu Herzrhythmusstorungen
mit nachfolgendem Herz-Kreislauf-Stillstand
kommen.

» waagerechter Transport

» moglichst wenig aktive und / oder passi-
ve Bewegung

kein Umkleiden

keine Wéarmezufuhr von aussen
kein ,Warmreiben*
Flachlagerung

Bettruhe

Wolldecken

Daueriiberwachung des Pulses / der
Herzaktivitat — hierfir konnte der Defibril-
lator genutzt werden

durch Gespréache wach halten

» falls moglich angewarmte Luft (max.
47C) atmen lassen

» warme mit Zucker gesuf3te Getranke
nur, wenn ausreichend wach

> Krankenhaus-Uberwachung anstreben

YV V V YV VYV V V

A\

> wenn Muskelzittern wieder einsetzt,
dann weiter wie bei Grad 1

Zuletzt werden nur noch Herz, Hirn und Lunge
mit warmerem Blut versorgt. Arme und Beine
sind jetzt kaum noch beweglich und das Blut
in ihnen so kalt wie die Umgebung.

Aktive Bewegungen der unterkihlten Person
selbst oder passive Bewegungen durch Hel-
fern kdnnen das kalte Blut aus Armen und Bei-
nen in Schwung bringen wodurch es zum Her-
zen flie3t und dort zu einem Herz-Kreislauf-
Stillstand fuhrt— dem sogenannten Bergetod.



Wie lange ein Mensch uberhaupt in kaltem
Wasser uberleben kann ist von vielen Fakto-
ren abhangig.
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Verweildauer im Wasser in Stunden
Die Grafik zeigt in ungefahr die maximale
Uberlebenszeit einer mannlichen Person von
70kg bei normaler Bekleidung (Hose, Pull-
over).

Unterkuihlung Grad 3

Bei Temperaturen unter 27 T liegt immer ein
Herz-Kreislauf-Stillstand vor. Hat die Abkih-
lung (insbesondere des Gehirns) schnell ge-
nug stattgefunden (z.B. in Eiswasser) dann ist
nach Wiedererwarmung ein Uberleben ohne
schwerwiegende Schaden denkbar mdglich.

» Herz-Lungen-Wiederbelebung (siehe
Seite 85)

> keine Warmezufuhr von aussen
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9 Eigene Notizen
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10 Belegplan
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Breittock-Hals

Schoner-Geitau

dinge J

Innen kliver-Schot
Mittelkliver-Schot
AuBenkliver-Schot
Flieger-Schot
- rentock-(etau
_ - Flieger-Fa
] Mitte Ik liver-Fall
Breitfock-Gordinge
Schoner-Klaufall
Schoner-Dirkblockaufholer
chongr-Dirk
ram-F al

Hau

m—i1

Breitfock-Schot
Bretfock-Hals

Schoner-Geitau

Schoner-Bulle

Grofstengestag-Fall
Breitfock-Brasse \\“
Mars-Brasse —-
Bram-Brasse
Grof-Dirk
Grolk-Piekfall

Groft-Dirkblockaufholer — |

Schoner-Bulle

- Breitfock-Brasse

Mars-Brasse

Bram-Brasse

- Grof-Klaufall

I Grof-Dirk

- Grof-Dirkblockaufholer
~ Groftopp-Fall

{ II |I Illl'n

!

Besan-Piekfall

Besan-Dirkblockaufholer
Besan-Dirk

Besan-Geitau —
Besan-Bulle -
Besan-Schot —
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— Besan-Klaufall

— Besantopp-Fall
— Besan-Dirkblockaufholer
— Besan-Dirk

— Besan-Geitau
- Besan-Bulle



N

Stagfock-Fall
Mars-Schot Mars-Schot
Etagfack-ﬁchutk /Etagfﬂck-Echﬂt
Bram-Geitaue - |- Stagfock-Dirk
Bram-El:hﬂt—_ ‘Bram-El:hﬂt Bram<{seitaue
Mars-Geitaue ~ ‘. _Mars-Geitaue
Grofstengestag- Schoner-Niederholer
Miederholer
Bram- Mars-

Gordinge Gordinge

N

Schoner-Schot

Grofistengestag-Schot Groftopp-Miederholer
GroRtopp-Schot GroRk-Miederholer

Groftopp-Halsstrecher — . -Groftopp-Halsstrecker

\

Grolk-Schot Besan-Niederholer

Grof-Bulle Grof-Bulle
Grﬂﬂ-G-eitaue ] \\\" Grof-Geitaue

Besan-Topp-Niederholer Besan-Topp-Schot

Kapitel 10 Belegplan
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