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n  schaft à la Karte 

Peilen, koppeln, zeichnen – wer kann denn das noch? 

Im Zeitalter von GPS-Handy und Plotter gerät die klassische 

Navigation zunehmend in Vergessenheit. Dabei hat das 

traditionelle  Seemannshandwerk nach wie vor seine Vor-

züge. Höchste Zeit für einen kleinen Auffrischungskurs
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Wegepunkt eingeben, Kurs able-
sen, Autopilot füttern, schlafen
legen. Navigieren ist erschre-

ckend einfach. Den Amerikanern sei
Dank. Ihr Streben nach zielgenauen Bom-
ben und Raketen bescherte der Welt das
Global Positioning System (GPS). Ziel
eingeben, Autopilot füttern, Startknopf
drücken, schlafen legen.

Bis Mai 2000 waren die Signale der 30
Satelliten in 20 200 Kilometer Höhe noch
mit einer künstlichen Ungenauigkeit ver-
sehen. Seit Entzerrung der Daten können
GPS-Empfänger ihren Standort präzise
bis auf zehn Meter bestimmen. Die Ge-
räte kosten ab 100 Euro und stecken in
Uhren, Handys, Organizern oder Autos.
Derjenige, dem es heutzutage an Orien-
tierung mangelt, ist selbst schuld. 

Schiffe hinterlassen ihre Kurslinien
auf Plotter-Bildschirmen. Törns werden
nach ETAs geplant, den exakt vorausbe-
rechneten Ankunftszeiten. Die säuselnde
Anweisung der Frauenstimme „An der
nächsten Tonne hart backbord“ ist der
nächste logische Schritt. Segeln als Com-
puterspiel. 

Ohne Frage, die GPS-Revolution hat
den Zugang zum Fahrtensegeln erleich-
tert. Das Wort „Navigation“ hat seine ab-
schreckende Wirkung verloren. Tasten-
drücken ist weder eine Kunst noch kom-
pliziert. Die Begriffe Legerwall, Kollision, FO
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In bester Tradition

Auflaufen, Wrack schwingen nicht mehr
drohend mit, seit „Satelliten“ vor „Navi-
gation“ gesetzt wird. Fahrtensegeln ist
einfacher, seit die klassische optische Ori-
entierung nicht mehr nötig scheint. Seit
nicht mehr gekoppelt und gezirkelt wird.
Seit Skipper Deviation für einen Begriff
aus der Urologie halten. Seit Navigation
Abhaken von Wegepunkten ist, Malen
nach Zahlen.

Unstrittig, GPS ist ein Segen. Es um-
schifft Klippen, vermeidet Gefahren, ret-
tet Leben. Aber es wird auch mehr und
mehr zum Fluch. Immer weniger Segler
beherrschen das Navigationshandwerk.
Es scheint nur noch relevant für das Be-
stehen der Segelprüfung. Und selbst dabei
raten Ausbilder, die zeitraubenden Kar-

tenaufgaben an den Schluss zu stellen und
notfalls auf sie zu verzichten. Sie bringen
nicht genug Punkte. 

Auf der anderen Seite klagen beson-
ders Vercharterer über zunehmende
Schäden durch schlampige Seemann-
schaft. In Griechenland verlangen sie des-
halb oft zwei Patente von ihren Kunden. 

Das Problem: Die elektronische Navi-
gationshilfe gaukelt Pseudo-Sicherheit
vor. Skipper wählen Kurse, die sie in Prä-
GPS-Zeiten niemals gewagt hätten. Die-
se Unart hat schon zu zahlreichen Unfäl-
len geführt. Das Gefühl der Unverwund-
barkeit nimmt zu. Menschen nutzen den
technischen Fortschritt, um Grenzen zu
verschieben. Wie im Straßenverkehr. Stu-
dien belegen, dass durch ABS die Unfall-
häufigkeit nicht abgenommen hat. Die
Fahrer kompensieren das Plus an Sicher-
heit durch risikoreicheres Fahrverhalten.

Eine weitere Schwierigkeit: Die Poli-
tiker haben Einsparpotenzial bei den tra-
ditionellen Wegweisern entdeckt. Der
Unterhalt allein der 15 Ostsee-Leucht-
türme kostet 400 000 Euro im Jahr. Die
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
prüft die Abschaltung von 37 stationären
Lichtsignalen. Sechs Feuer sind bereits
erloschen, zehn weitere werden gedimmt
oder ebenfalls dichtgemacht. Zusätzlich
dünnen die Tonnenstriche aus.

Die Welt der Orientierung ist im Um-
bruch. Wer heutzutage noch koppelt und
kreuzpeilt, gilt als Ewiggestriger. Also:
Muss man überhaupt noch auf der Karte
navigieren können? Muss man den Um-
gang mit Zirkel und Dreieck noch be-
herrschen? Ist es nicht so, als würde man

die Technik der Rauchzeichen-Verständi-
gung erlernen anstatt Mobiltelefone zu
benutzen? Als würde man Kopfrechnen
dem Taschenrechner vorziehen? 

Das Mitkoppeln zum Überprüfen der
GPS-Daten mag Fortschrittsjüngern vor-
kommen, als trüge man Hosenträger zum
Gürtel. Schließlich kann man sich gegen
einen Ausfall der Anlage durch Mitnahme
eines oder mehrerer Ersatz-GPS-Handys
absichern. Mit dieser Strategie kommt
man auch um die Welt. Schon recht. Den-
noch: Nur wer das Handwerk beherrscht,
versteht die grundlegenden Gesetzmäßig-
keiten. Und bewahrt sich eine Fähigkeit,
die im Technikwahn schleichend verloren
geht: die Wahrnehmung, das Gefühl für
Zeit und Raum. Schließlich weigert sich
auch niemand, schwimmen zu lernen, weil
der Mensch das Boot erfunden hat. 

Carsten Kemmling

Das GPS hat die klassische Kartennavigation weithin verdrängt.
Uraltes Wissen droht zu verkümmern – und ein wichtiges Gefühl 

Die vergessene Kunst. Immer weniger
Segler arbeiten mit Zirkel und Dreieck in
der Karte. Aber Auffrischung macht Sinn

Bei den Leuchttürmen gehen die Lichter aus. GPS-
Navigation schafft Sicherheit und nimmt sie wieder 
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Was der Skipper einer Yacht kön-
nen muss, ist recht klar durch
die Anforderungen der unter-

schiedlichen Führerscheine definiert. Nir-
gends jedoch steht geschrieben, dass ein
einfacher Mitsegler auch nur die gerings-
ten navigatorischen Kenntnisse haben
muss. Dabei ist Basiswissen notwendig. 

Dass die Beschäftigung mit dem ur-
seemännischen Mittel der Kartennavi-
gation ein Gefühl für die Zusammenhän-
ge erzeugt und – wenn die Berechnung
stimmt – Spaß und Stolz bereitet, sind da-
bei Randaspekte. Es geht in erster Linie
um ein Gebot der Seemannschaft: ein
Höchstmaß an Sicherheit zu gewährleis-
ten. Was, wenn der Skipper ausfällt, durch
Krankheit oder Verletzung? Dann muss
ein Mitsegler seine Aufgaben überneh-
men und die Yacht sicher in den nächsten
Hafen bringen können.

In dem wahrscheinlichen Fall, dass es
an Bord ein funktionierendes GPS-Gerät
gibt, fällt die Positionsbestimmung weg
(siehe Seite 20). Darüber hinaus müssen
Mitsegler aber eine Seekarte lesen kön-
nen, die Position eintragen und den Kurs
bestimmen. Darum geht es im ersten Teil
dieses Spezials. Lars Bolle
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Missweisung Da die Richtung
zum magnetischen Nordpol (miss-
weisend Nord) oft stark von der
Nord-Süd-Ausrichtung der Längen-
kreise (rechtweisend Nord) ab-
weicht und sich ständig verändert,
kommt es zu einem Fehlerwinkel,
der Missweisung genannt wird.

Leuchtfeuer Die Ken-
nungen von Leucht-
feuern, also die Erklä-
rung, in welcher Farbe
und in welchem Takt
sie Lichtsignale aussenden, sind in allen
aktuellen Karten in englischer Sprache
abgekürzt dargestellt. Eine Übersicht der
Abkürzungen und eine Übersetzung
sollten griffbereit am Navi-Platz liegen.

Grundlagen für Mitsegler

Breiten- und Längengrade Über jeder See-
karte liegt ein Koordinatennetz zur Positions-
bestimmung. Die Breitenkreise verlaufen waa-
gerecht, Längenkreise senkrecht. 

Detailpläne Eingerahmte Gebiete
in der Karte werden im Begleitheft
oder auf der Karte selbst noch ein-
mal in einem größeren Maßstab dargestellt. 

Aktualität Auf jeder Karte ist die letzte Ak-
tualisierung vermerkt, entweder aufgedruckt
oder per Stempel. Es sollten nur aktuelle Kar-
ten verwendet werden. Je weiter die letzte
Korrektur zurückliegt, desto größere Unge-
nauigkeiten sind zu erwarten.

Kartenname und -gebiet Am Kartenrand
steht der Name des abgedeckten Seegebiets
sowie die Kartennummer, die sich auch in der
Übersichtskarte wiederfindet. So kann aus
dem Kartensatz schnell die richtige Detail-
karte ausgesucht werden

Navigationsbesteck: 
Kurs- und Anlegedreieck,
Zirkel, Bleistift und Radier-
gummi. Ergänzend könnte 
ein Kurslineal mit in den
Kartentisch 
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Koordinaten Seekarten werden in
Grad und Minuten bemaßt. Der Ab-
stand zwischen zwei Graden beträgt
60 Minuten, eine Minute wird in
Zehntelminuten unterteilt.

Betonnungssystem Dieses Symbol
gibt an, in welcher Weise die Fahrwas-

sertonnen ausgelegt sind, ob also die roten an
Backbord oder Steuerbord liegen. Hier befin-
den sie sich an Backbord.

Betonnung Gebiete mit beson-
derer Bedeutung und Fahrwas-
ser sind oft betonnt. Die Bedeu-
tung der Tonnen ist im Begleit-
heft oder der Karte INT 1 erklärt.

Tiefenlinien und
-angaben Be-
nachbarte Punkte
mit  gleicher Tiefe
sind durch Linien
verbunden. Diese können bei der
Navigation mit einem Lot hilfreich
sein. Generell lässt sich an den
Einzelangaben kontrollieren, ob der
Kurs durch hinreichend tiefe Gebie-
te führt (Angaben in Metern).

Jedes Crewmitglied sollte über Basiswissen in Navigation verfügen. Denn mit Karte und 
GPS muss wenigstens der nächste Hafen gefunden werden, falls der Skipper ausfällt 

Für viele Gebiete werden
internationale Seekarten
erstellt. Die verwendeten

Symbole und Abkürzungen sind dann auf der
Karte INT 1 erklärt. Bei den Sportbootkarten des
Delius Klasing Verlags finden sich diese Erklä-
rungen im jeweiligen Begleitheft des Karten-
satzes. Wer dieses nicht besitzt oder als Crew-
mitglied sein Mini-Nachschlagewerk mit auf den

Törn nehmen will, kann die
Infos als PDF-Datei herunter-
laden: Quicklink Navigation
unter www.yacht.de.

ABKÜRZUNGEN & BEGRIFFE  •  FORKORTELSER & BEGREBER • ABBREVIATIONS & TERMS

Afm. markiert / bezeichnet afmærket marked
Anl. Anleger Bro Jetty
auff. auffällig iøjnefaldende objekt conspicuous
bel. beleuchtet belysning illuminated
Bk. Bake Båke Beacon
Bn Bake Båke Beacon
Bns Baken Båker Beacons
Brk. Brücke Bro Jetty / Bridge
consp auffällig iøjnefaldende objekt conspicuous
Dev-Dlb. Deviationsdalben Deviations duc d'albe Deviation dolphin
Dlb. Dalben Duc d'albe Dolphin
Dn Dalben Duc d'albe Dolphin
ED Vorhandensein zweifelhaft Eksistens tvivlsom Existence doubtful
exting gelöscht slukket extinguished
Flagst Flaggenmast Flagstang Flagstaff /-pole
Fstm-Tn. Festmachetonne Fortöjningstønde Mooring buoy
Gbt. Gebiet Område Area
Hafenmstr. Hafenmeister Havnefoged Harbour captain
Hfn. Hafen Havn Port, harbour
Hl-Tn. Heultonne Fløjtetønde Whistle buoy
Kb-Tn. Kabeltonne Kabeltønde Cable buoy
kn Knoten Knob Knots
Lts Leuchtfeuer/ befeuert Fyr Lights
Mon Denkmal Monument Monument
Obstn Schifffahrtshindernis Hindring Obstruction
ODAS Messstation, Messboje Oceanografisk tønde Ocean Data Acquision Buoy
PA Position angenähert omtrentlig position Position approximate
PD Position zweifelhaft Tvivlsom position Position doubtful
Pgl. (Latten-) Pegel Vandstandsbræt Tide gauge
Pyl Mast / Pfeiler Pæl Pylon
R Lts Flug-Warnfeuer (rot) Hindringslys Red air obstructions lights
Ra Radarstation Kystradarstation Radarstation
Racon Radarantwortbake Radarsvarefyr Radar transponder beacon
RC Funkfeuer Radiofyr radiobeacon
Ref Zufluchtsstelle für Schiffbrüchige Tilflugtsted Refuge
Rep gemeldet rapporteret reported
Ru zerstört Ruin Ruin, ruined
SD Tiefenangabe zweifelhaft tvivlsom dybdeangivelse Sounding doubtful
Skst. Schornstein Skorsten Chimney
Sp Kirchturmspitze Kirkespir Church spire
SS Signalstelle Signalstation Signal station
SS (bridge) Brückensignalstelle SS bro SS for bridge
SS (firing) Signalstelle für Schießgebiet SS ved skydeplads SS for firing area
SS (port) Signalstelle für Hafenverkehr Havnekontrollens SS SS for port traffic
SS (traffic) Verkehrssignalstelle Trafiksignalstation SS for traffic
Tm. Turm Tårn Tower
Tn. Tonne Tønde Buoy
Tr Turm Tårn Tower
Unr. unrein urent foul
VHF UKW Seefunk VHF radio VHF maritime radio
VTS Verkehrsleitstelle Vessel Traffic Service Vessel Traffic Service
Whis Heultonne, Pfeife Fløjte Whistle (buoy)
Wk Wrack Vrag Wreck

afmærket markiert / bezeichnet marked
Bådehavn Bootshafen small craft port
Bedding Slip Slipway
Bro Anleger, Brücke Jetty, Pier
Færge Fähre Ferry
Færgeleje Fähranleger Ferry berth
Flådehavn Marinehafen Naval port
Flak Flach Flat
Forbudt område Sperrgebiet Restricted area
Gennemsejlingsfag Brücken-Durchfahrtsfach Passage span
Havn Hafen Port, Harbour
Havnegrænse Hafengrenze Harbour limit
Kapsejlads område Regattagebiet Regatta area
Klapbro Klappbrücke Bascule bridge
Lystbådehavn Yachthafen Marina
Målestation Messstation Recording station
Område Gebiet Area
Pille Pfeiler, Mast Pillar, Pylon
Rende Fahrrinne Channel
Skov Wald, Forst Forest, Wood
Slip Rampe, Slip Slipway
Sluse Schleuse Lock
Tændt brennt (von..bis..) Lit
Tønder Bojen, Tonnen Buoys
Under opfyldning wird aufgefüllt being reclaimed
urent unrein foul
Vildtreservat Wildschutzgebiet Nature reserve
Yder… Außen… Outer…

Anleger, Brücke Bro Jetty, pier
bezeichnet afmærket marked
Fähre Færge Ferry
Gebiet Område Area
gesperrt lukket, forbudt closed, prohibited
Hafen Havn Port, harbour
Hochhaus stor bygning tall building
Hochspannungskabel Stærkstrømskabel Power cable
Klappbrücke Klapbro bascule bridge
Reede Ankringsområde Anchorage
Rinne Rende Channel
Schüttstelle Losseplads spoil ground
Slip Bedding Slipway
Sperrgebiet Forbudsområde restricted area
Übungsgebiet Øvelsesområde Exercise area
unrein urent foul
Weg Rute Route
Stellnetze Bundgarn fishing stakes

B schwarz sort black
G grün grøn green
R rot rød red
W weiß hvid white
Y gelb gul yellow

deutsch dansk english

Cy Ton Ler Clay
c grobkörnig grovkornet coarse
ca kalkig kalkholdig calcareous
Cb große Steine Store sten Cobbles
f feinkörnig finkornet fine
G Kies Grus Gravel
h hart hård hard
m mittelkörnig medium medium
M Schlick Mudder Mud
P kleine Steine småsten Pebbles
R Felsen Klippe Rock
S Sand Sand Sand
Sh Muscheln, Schill Skaller Shells
Si Schlick Slik Silt
so weich blød soft
St Steine Sten Stones
Wd Seegras / Seetang Søgræs/ tang Weed

Aero Luftfahrtfeuer Luftfartsfyr Aeronautical Light
Al. Wechselfeuer vekslende fyr alternating
F Festfeuer fast lys fixed
faint schwach svag sektor faint
Fl Blitzfeuer Blink Flash
Fl (2) Blitzgruppenfeuer Gruppe-blink fyr group flashing light
Fog Det Lt Nebelsuchfeuer Tåge detektor fyr Fog detection light
Front Lt Unterfeuer Forfyr Front light
hor waagerecht horisontal horizontal
Horn Nebelhorn Tågesignal (horn) Horn (in fog)
in fog bei Nebel Tågesignal in fog
IQ unterbrochenes Funkelfeuer afbrudt hurtigblink interrupted quick
Iso Gleichtakt Feuer Isofase Isophase
IVQ unterbr. schnelles Funkelfeuer afbrudt meget hurtige blink interrupted very quick
Ldg Richtfeuer Ledefyr Leading light
LFl Blinkfeuer langt blink Long-Flashing
Lt Light Fyr Leuchtfeuer
Lts Leuchtfeuer / befeuert Fyr Lights
m Meter Meter Meter
M Seemeilen Sømil Nautical Miles
Mo Morsefeuer Morsekode Morse code
obscd verdeckt skjult obscured
Oc unterbrochenes Feuer formørkelse single occulting light
Oc (2) unterbrochenes Gruppenfeuer Gruppe-formørkelser group occulting light
occas zeitweise lejlighedsvis occasional
Q Funkelfeuer Hurtigblink quick
R Lts Flug-Warnfeuer (rot) Hindringslys red air obstruction lights
Rear Lt Oberfeuer Bagfyr Rear light
vert senkrecht vertikalt vertical
VQ schnelles Funkelfeuer meget hurtige blink very quick
Whis Pfeife / Heultonne Fløjte Whistle

ABKÜRZUNGEN •  FORKORTELSER • ABBREVIATIONS

BEGRIFFE •  BEGREBER • TERMS

SEEGRUND • HAVBUND • SEABED

LEUCHTFEUER • FYR • LIGHTS

FARBEN • FARVER • COLOURS

deutsch dansk english

deutsch dansk english

dansk deutsch english

deutsch dansk english

deutsch dansk english

IV

S Y M B O L E  &  B E Z E I C H N U NG E N   •   S Y M B O L E R &  B E G R E B E R
Hydrographie

Topographie

Seezeichen

K a r d i n a l b et o n n u n g

L e u c h t fe u e r

Ko mp a s a f m æ rk n i n g

F y r

Hydrografi

Sømærke

Topografi

Anschlusskarte Diese Angabe zeigt,
welche Karte sich am jeweiligen Rand
der vorliegenden Karte anschließt.

Kartendatum  Am meisten verbreitet ist das
World Geodatic System (WGS) 84. Bei an-
deren Daten muss das GPS-Gerät neu justiert
werden. Projektion  Fast alle Karten werden
nach der Mercatorprojektion (Länge und
Breite im rechten Winkel) erstellt. 

U@
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Den Abstand der zu bestimmenden Posi-
tion zum nächstgelegenen Breitenkreis in
den Zirkel nehmen

Vom selben Längenkreis aus die Länge am
oberen oder unteren Kartenrand ablesen

Den Abstand zwischen Position und nächs-
tem Längenkreis in den Zirkel nehmen 

Die Zirkelspanne am selben Breitenkreis
am linken oder rechten Kartenrand abtra-
gen und die Breite ablesen

Wo muss ich hin? Ist ein Wegepunkt-

verzeichnis nicht zur Hand oder der ge-

wünschte Hafen nicht enthalten, muss

dessen Position aus der Karte ermittelt

werden. Als Hilfsmittel reicht der Zirkel. 

Zuerst wird die Breite, dann die Länge er-

mittelt, weil dies auch der Reihenfolge der

Eingabe in das GPS-Gerät entspricht und

Verwechslungen vorbeugt.

Aus demselben Grund ist es beim Notie-

ren der Werte wichtig, für eine Länge öst-

lich von Greenwich (0°) das Kürzel E (East)

zu verwenden, da es bei einer Verwen-

dung von O für Ost zu einer Verwechslung

mit einer Null kommen kann. 

Ein häufiger Fehler beim Ablesen der Po-

sition ist, dass in die falsche Richtung 

gerechnet wird. Dabei gilt für alle euro-

päischen Reviere: Die Breite nimmt nach

oben zu, die Länge nimmt von Greenwich

nach rechts und links zu.

Eine Position ermitteln

Die Breite (GPS-Daten) am seitlichen Karten-
rand vom nächstgelegenen Breitenkreis aus
(waagerechte Linie) in den Zirkel nehmen

Die Zirkelspanne auf die Hilfslinie übertra-
gen und markieren. Der Ort ist gefunden

Die Länge am oberen oder unteren Karten-
rand am selben Längenkreis abnehmen

Die Zirkelspanne vom selben Breitenkreis
aus auf einem Längenkreis antragen, der in
der Nähe der Position liegt (Kreis)

Mit dem Kursdreieck eine waagerechte Li-
nie zeichnen, die etwas über die ungefähre
Position hinausreicht

Wo bin ich? Zunächst wird die Position
aus dem GPS (hier 54° 46,6’ N; 10° 03,6’ E)
in die Karte eingetragen. Von diesem Punkt
ausgehend kann der nächstgelegene Ha-
fen festgestellt werden. Dessen Koordina-
ten sind oft aus Wegepunktübersichten
abzulesen und können in das GPS-Gerät
eingegeben werden. Dann übernimmt die
Elektronik die Wegführung.

Einen Ort in die Karte eintragen                      

2.

1.
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Eine Linie von der aktuellen Position zum
Ziel zeichnen, Kursdreieck mit der langen
Seite (Hypotenuse) anlegen

Liegt der Nullpunkt auf einem Längenkreis,
wird der Kartenkurs auf der Skala des Kurs-
dreiecks am Längenkreis abgelesen 

Das Anlegedreieck an das Kursdreieck le-
gen und dieses so lange verschieben, bis
der Nullpunkt einen Längenkreis schneidet

Wie komme ich hin?  Zur Kurseintragung eig-
nen sich, wie oben erklärt, ein Kursdreieck und
ein Anlegedreieck. Das sind die klassischen
Hilfsmittel. Ein neueres und viel einfacheres ist
das Kurslineal (Foto links). Es wird mit dem Mit-
telpunkt (Niete) auf die aktuelle Position gelegt
und die Basis genordet. Das Gitternetz auf der

Einen Kartenkurs bestimmen3.

Basis muss dabei parallel zu den Breiten-
und Längenkreisen verlaufen. Anschließend
wird das Lineal so gedreht, dass es durch den
Zielpunkt verläuft oder, bei sehr großen Kar-
ten, parallel zum eingezeichneten Kurs liegt.
Der Kartenkurs kann dann direkt an der
Gradrose abgelesen werden. 

Entdecken Sie die intelligenten Navman-Geräte voller innovativer Technologie und vielen bedienerfreundlichen Funktionen !
Die Kartenplotter Tracker bieten eine WAAS/EGNOS GPS-Präzision und die C-MapTM NT+ Kartografie eine sehr detaillierte Darstellung. Die Navman
3100 Navigationsinstrumente sind sehr einfach zu bedienen, und durch die grossen und optimal ausgeleuchteten Displays sind die Navigationsdaten immer
gut ablesbar. Durch die Vernetzung der Geräte via NavBus können auf einfachste Art und Weise z.B. mehrere Anzeigegeräte an einen einzigen Geber
angeschlossen werden. Auf Navman-Geräte haben sie 2 Jahre Garantie. Wenn Sie Ihre Garantiekarte innerhalb von 3 Monaten zurückschicken, profitieren
Sie von einem exklusiven 5 Jahres Reparaturservice zu Fixpreisen. Sie wissen, dass Sie bei Navman in guten Händen sind !

S C H N E L L ,  P R Ä Z I S E  U N D  G A R A N T I E R T  B E D I E N E R F R E U N D L I C H !

Photo : Guillaume Plisson
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Für zusätzlich 1 € erhalten Sie 

eine C-Map NT+ Seekarte Wide

(frei wählbar). Mehr Informationen

bekommen Sie bei Ihrem Händler.
Kostenloser Navmankatalog

auf Anfrage : Plastimo Deutschland
Tel 06105/92 10 09

sales.international@plastimo.fr
www.plastimo.de

018-022_Yacht_07_05  08.03.2005 11:46 Uhr  Seite 21



Spezial   Navigation

22 YA C H T 7/ 2 0 0 5

Einen Wert (z.B. die in einer Stunde zurück-
gelegte Strecke) am seitlichen Kartenrand
auf der Breite der Position abnehmen

Auf der Kurslinie entlang mit dem Zirkel
schlagen und Zirkelschläge addieren, Rest-
abstand gesondert ablesen und addieren

Wie lange noch? Um zu wissen, wie lan-
ge es noch bis zum Erreichen des Hafens
dauert, wird die Entfernung bis zum Ziel –
wie gezeigt – aus der Karte herausgemes-
sen. Die verbleibenden Seemeilen zum
Ziel multipliziert mit 60 und das Ergebnis
geteilt durch die Geschwindigkeit der
Yacht ergibt die verbleibende Zeit in Mi-
nuten. Entfernungen nur am seitlichen
Kartenrand auf Positionsbreite abgreifen.

Von Zeit zu Zeit die Position vom GPS in 
die Karte eintragen. Liegt der Ort nicht auf
der Kurslinie, den Magnetkompasskurs ent-
sprechend korrigieren

Die GPS-Positionen in gleichen Zeitabstän-
den eintragen. So kann nicht nur die Ab-
weichung, sondern auch eine Geschwindig-
keitsänderung leichter erkannt werden

Komme ich an? Wenn die Berichtigungs-
faktoren nicht bekannt sind, kann der ge-
steuerte Kurs stark vom ermittelten Kurs
über Grund abweichen. Deshalb sollte
häufig, möglichst in gleichen Zeitinterval-
len, die Position mittels GPS überprüft und
der Kurs entsprechend geändert werden.
Durch gleiche Zeitintervalle lassen sich
auch Geschwindigkeitsänderungen besser
veranschaulichen. Verkürzen sich die Posi-
tionsabstände, wurde die Yacht langsamer.

2005 ergeben sich also +0,8 Grad. Das heißt,
die Magnetkompassnadel weicht um +0,8
Grad von der Nordrichtung ab. 
In unserem Beispiel muss deshalb vom aus
der Karte ermittelten Kurs dieser Wert ab-
gezogen werden. Eine komplette Umwand-
lungstabelle, wenn alle Faktoren bekannt
sind, sähe dann so aus *:

Kurs über Grund (aus Karte) 308°
Beschickung für Strom (setzt Süd)      +002°
Beschickung für Wind (nach BB)         +008°
Missweisung -001°
Ablenkung (z. B. 005°) -005°
Magnetkompasskurs 312°

Womit muss ich rechnen? Der aus der Kar-
te ermittelte Kurs kann — streng genommen
— nicht derjenige sein, der dem Steuermann
als zu steuernder Magnetkompasskurs gege-
ben wird. Er wird beeinflusst von Strom, Be-
schickung für Wind (Abdrift), Missweisung
und Ablenkung (Deviation). 
Informationen über die Strömungsverhält-
nisse finden sich in Stromatlanten, allerdings
nur für Gezeitenreviere. Ansonsten können
Fahrwassertonnen oder Dalben Hinweise lie-
fern. Diese zu interpretieren bedarf es jedoch
einiger Erfahrung. Eine sicherere Methode ist
die Besteckversetzung (siehe Seite 24). Eben-
so weiß ein Mitsegler meist nicht, mit wel-

cher Abdrift bei welchen Windstärken zu rech-
nen ist, es sei denn, der Skipper hat diese in ei-
ner Übersicht am Naviplatz vermerkt. Gleiches
gilt für die Deviation des Magnetkompasses.
Dieser wird durch Metallteile an Bord aus seiner
Richtung gelenkt. Wie stark diese Ablenkung ist,
sollte in einer Tabelle notiert sein.
Im Gegensatz zu diesen drei unsicheren Fakto-
ren kann die Missweisung jeder ermitteln: Sie
ist in der Karte für das betreffende Jahr ver-
merkt, zusätzlich die jährliche Veränderung. Im
Kartenbeispiel auf Seite 18 betrug die Misswei-
sung in der Flensburger Förde im Jahr 2002 ge-
nau 30 Minuten Ost, also +0,5 Grad, die jährli-
che Änderung 6 Minuten, +0,1 Grad. Im Jahr

Den Kurs umwandeln4.

Eine Entfernung herausmessen5.

Den Kurs berichtigen6.

* Bei der Umwandlung eines Kartenkurses (Kurs über Grund) in einen Magnetkompasskurs müssen die Vorzeichen bei den Werten für Missweisung und Ablenkung umgekehrt werden
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Die Navigation nach Landmarken,
Seezeichen und Peilobjekten ist
der Ursprung jedes kontrollierten

Bereisens der Meere. Dass sie der Schiffs-
verantwortliche noch heute beherrschen
muss, steht außer Frage. Was ein Ham-
burger Skipper in der vergangenen Saison
am eigenen Leib erfuhr. Sein GPS-Gerät
verweigerte urplötzlich den Dienst, und
im mitgeführten Ersatz-Apparat waren die
Batterien leer. Glücklich, wer im Ernstfall
die erforderlichen navigatorischen Fähig-
keiten besitzt – noch aus einem anderen
Grund. Wenn es in einer solchen Situa-
tion zur Havarie kommt, und dann wo-
möglich nicht einmal eine Papierseekar-
te an Bord ist, wird jede Versicherung mit
dem Vorwurf der groben Fahrlässigkeit
argumentieren und die Regulierung des
Schadens ablehnen.

Zudem dienen Kartenarbeit, Peilen,
Loggen et cetera einer sinnvollen Plau-
sibilitätsprüfung der GPS-Angaben. Ein-
gabefehler zum Beispiel fallen dabei so-
fort auf. Auch schärft die Navigation von
Hand den Sinn fürs Revier. Wo befindet
sich was? Wie weit ist es entfernt? Wer
sich damit beschäftigt, wie sich der eigene
Ort auf dem Papier verändert, bekommt
einen besseren Überblick über das See-
gebiet, in dem er sich bewegt. Und kann
auch Abdrift und Versatz vernünftig kal-
kulieren. Dieser Teil unseres Spezials be-
fasst sich mit den dazu nötigen navigato-
rischen Feinheiten.        C. Schumann

Navigation   Spezial
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Kurse für Könner
Die höhere Schule kommt ohne komplizierte Mathematik aus.
Vernünftige terrestrische Navigation, seit je das kleine Einmal-
eins des Skippers, verlangt allerdings etwas Übung 

Welchen Wert hat die Ab-
lenkung? Die Kontrolle eines
Magnetkompasses ist weitaus
leichter, als viele denken. Es
eignen sich besonders Deck-
peilungen zur Überprüfung.
Wird das Objekt bei Deckung
von Ober- und Unterfeuer di-
rekt voraus gepeilt, müsste im
Idealfall die missweisende Pei-
lung mwP dem Magnetkom-
passkurs MgP entsprechen.
Nach der Formel mwP-MgP
ergibt sich der Wert für die Ab-
lenkung – und zwar gleich mit
dem richtigen Vorzeichen Plus
oder Minus!

Ablenkung1.

Eine Peilung ergibt eine Standlinie, aber
noch keinen Standpunkt. Der muss da-
durch gefunden werden, dass man (mög-
lichst gleichzeitig) ein zweites Objekt
peilt. Auch die Peilungen müssen um …

… Ablenkung und Missweisung berichtigt
werden, bevor sie eingezeichnet werden
können. Wichtig: Die Ablenkung vom Mag-
netkompasskurs (MgK) zum Zeitpunkt der
Peilung nehmen!

Kreuzpeilung2.
Ob
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Wohin wurde ich versetzt? Unter der Besteckversetzung versteht
man Abstand und Richtung vom Koppelort (Ok) zum beobach-
teten Ort (Ob) zur selben Zeit! Der Hinweis auf die Zeit ist be-
sonders wichtig, denn nur so lassen sich Rückschlüsse auf die
eventuell vorhandene Strömung ziehen. Es wird also davon aus-
gegangen, dass die drei Faktoren Ablenkung, Missweisung und
Beschickung für Wind richtig ermittelt wurden und in die Rech-
nung eingegangen sind. Dann kann es nur noch der Strom sein,
der dafür gesorgt hat, dass sich die Yacht nicht mehr auf dem ge-
wünschten Kurs durchs Wasser befindet, sondern in einiger Ent-
fernung davon. Die Besteckversetzung entspricht also in ihrer
Richtung vom Ok zum Ob der Stromrichtung. Die Stromstärke
wird zeichnerisch oder rechnerisch ermittelt, indem man den Ab-
stand der beiden Orte, der über einen bekannten Zeitraum ent-
standen ist, auf eine Stunde umrechnet. Anders ausgedrückt: Der
Strom ist die für eine Stunde berechnete Besteckversetzung.

Besteckversetzung3.

Versegelungspeilungen sind nicht so genau
wie Kreuzpeilungen. Zunächst wird ein Ob-
jekt gepeilt und das Log abgelesen. Die
Yacht segelt in bekannter Richtung weiter

Während der zweiten Peilung auf dasselbe
Objekt wird wieder das Log abgelesen. Die
Differenz der Logstände wird als versegelte
Distanz auf dem Kurs abgetragen

Versegelungspeilung4.

Man verschiebt die erste Standlinie um die
versegelte Distanz auf dem Kurs. Die Kreu-
zung zwischen verschobener Linie und
zweiter Standlinie ist der beobachtete Ort

Stimmt mein Abstand? Einen Schiffsort 
erhält der Skipper im Schnittpunkt zweier
Standlinien oder ermittelt ihn aus einer
Standlinie und einer zusätzlichen Messung,
etwa einer Lotung. Im Beispiel ist die Yacht
auf ihrer Standlinie so weit von Land entfernt,
dass die Lotung über fünf Meter liegt. Damit
ist sie am Flach sicher vorbeigesegelt.

Wie schnell läuft die Yacht? Eine Yacht,
die in einer Stunde eine Seemeile läuft, legt
in einer Sekunde einen halben Meter (Me-
ridiantertie) zurück. Formel: Zahl der (an
der Bordwand abgetragen) Meridianter-
tien geteilt durch die beim Passieren eines
schwimmenden Gegenstands verstriche-
nen Sekunden gleich Fahrt durchs Wasser.

Peilung und Lotung5. Relingslog6.
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Welchen Kurs über Grund werde ich zu-
rücklegen? Normalerweise versucht jeder
Skipper, einen bekannten Strom, der ihn von
seinem Kurs über Grund abbringt, durch Vor-
halten auszugleichen. Wer jedoch hoch am
Wind segelt und nicht weiter vorhalten kann,

Der Kurs durchs Wasser wird bis zum Ziel
eingezeichnet. Die Fahrt durchs Wasser ist
bekannt. Sie wird auf dem KdW abgetragen

An den mit der FdW nach einer Stunde er-
reichten Koppelort trägt man nun den be-
kannten Strom in Richtung und Stärke ab

7.

Abfahrtsort und Zielpunkt des Stromvektors
(nach einer Stunde) werden verbunden. Die
FüG entspricht der Länge dieser Seite

Kurs über Grund ermitteln

weil er dann im Wind stehen bleibt, der muss
sich den Stromversatz gefallen lassen. Also wird
zunächst der Magnetkompasskurs umgewan-
delt und in die Karte eingezeichnet. An den
nach einer Stunde erreichten Koppelort wird
der Stromvektor angetragen, an dessen Ende

die Yacht nach einer Stunde steht. Der ge-
laufene Kurs über Grund ergibt sich aus der
Verbindung des Abfahrtsorts und des End-
punkts des Stromvektors. Der Winkel zwi-
schen Kurs über Grund und Kurs durchs Was-
ser heißt Beschickung für Strom.

KdW KdW
KdW

Fahrt durchs Wasser (FdW) Fahrt durchs Wasser (FdW) Fahrt durchs Wasser (FdW)

St
ro

m
stä

rke

St
ro

m St
ro

m
stä

rke

St
ro

m

KüG

Fahrt über Grund (FüG)

3

3

023-026_Yacht_07_05  08.03.2005 10:45 Uhr  Seite 25



Spezial Navigation

26 YA C H T 7/ 2 0 0 5

Zunächst wird der Kurs über Grund vom
Abfahrtsort aus zum Ziel abgesteckt. Strom
ist bekannt (Beobachtung, Stromatlas) …

… Dann kann der Strom in Richtung und
Stärke für eine Stunde vom Abfahrtsort ein-
gezeichnet werden. Kreisbogen mit FdW …

8.

… auf KüG schlagen. Der entspricht der
KdW-Verbindung von Strom-Endpunkt und
Schnittpunkt Kreisbogen mit dem KüG

Kurs durchs Wasser ermitteln

Zuerst werden Koppelort Ok und Ob mit-
einander verglichen. Richtung und Abstand
zum Ob ist die Besteckversetzung

Die BV-Richtung entspricht der Stromrich-
tung. Die Stärke (Angabe in Knoten) muss
auf eine Stunde umgerechnet werden … 

9.

… Jetzt ist der Strom gefunden und kann
für den Kurs zum ursprünglichen Ziel in die
Überlegungen mit einbezogen werden

Strom aus der Besteckversetzung

Welcher Kurs durchs Wasser muss in den
Magnetkompasskurs umgewandelt wer-
den? Ist der Strom bekannt und kann durch
Vorhalten kompensiert werden, geht der Na-
vigator wie folgt vor: Zunächst wird der Kurs
über Grund auf das Ziel hin eingezeichnet,
der nicht verlassen werden soll. Dann wer-
den wieder zwei Schritte, die gleichzeitig

stattfinden, zeitlich nacheinander ausgeführt.
Zuerst zeichnet man den Strom in Richtung und
Stärke (meistens für eine Stunde) an den be-
obachteten Ort und begrenzt den Pfeil in der
Länge auf die Stromstärke (1 kn beispielswei-
se entspricht einer Seemeile). Darüber hinaus
ist mit hinreichender Genauigkeit die Fahrt
durchs Wasser bekannt. Mit dem auf die Fahrt

durchs Wasser (beispielsweise 5 kn entspre-
chen 5 Seemeilen) eingestellten Zirkel schlägt
man um den Endpunkt des Stromvektors ei-
nen Kreisbogen auf den KüG. Die Verbin-
dungslinie vom Stromendpunkt bis zum
Schnittpunkt Kreisbogen/KüG ist der KdW.
Der muss eingehalten werden, wenn die
Yacht auf dem KüG entlangrutschen will.

Wie komme ich bei erkanntem Strom ans
Ziel? Stromdreiecke kann ein Skipper oder
Navigator nur zeichnen, wenn er den Strom
kennt. Zunächst segelt eine Yacht auf dem
eingezeichneten Kurs durchs Wasser ihrem
Ziel entgegen. Kommt irgendwann wieder
Land in Sicht, wird eine Peilung gemacht, die
schließlich zu einem beobachteten Ort führt.

Aus der festgestellten Besteckversetzung (BV in
Richtung und Abstand vom Ok zum Ob) wird
der Strom (eine Stunde!) ermittelt. Mit diesem
herausgefundenen Strom soll jetzt vom neuen
Ob das ursprünglich angepeilte Ziel wieder er-
reicht werden. Es werden der Ob und das alte
Ziel verbunden. Das soll der neue Kurs über
Grund werden. Dann wird an den Ob der Strom

in Richtung und Stärke angebracht. Vom End-
punkt des Stromvektors schlägt der Skipper
mit dem Zirkel, der auf die Strecke „Fahrt
durchs Wasser“ eingestellt ist, einen Kreis-
bogen auf den Kurs über Grund. Die Schnitt-
stelle von Zirkelschlag und KüG sowie dem
Endpunkt des Stromvektors ist der KdW, der
in den MgK umgewandelt werden muss.
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Eine Neun-Meter-Yacht steht im Sommer 2009
südöstlich der Insel Fehmarn. Die Missweisung
ist der Rose zu entnehmen und umzurechnen.

1. Mit welcher Missweisung ist im Jahr 
2009 zu rechnen?

Das Boot läuft unter Maschine in der Richtfeu-
erlinie 305° rechtweisender Kurs Richtung Feh-
marnsundbrücke. Die Ablenkung wird mit -10°
angegeben. Zum Zeitpunkt der Deckung von
Ober- und Unterfeuer genau voraus liegen am
Magnetkompass 314° an.

2. Welche Ablenkung ergibt sich daraus, 
und stimmt die angegebene Ablenkung
mit dem angegebenen Wert überein?

Nach Passieren des Sundes wird um 10.00 Uhr
von der Tonne 2 im Westen Kurs abgesetzt auf
die Tonne 7 im südlichen Ausgang des Lange-
landbelts. Da die Segel gesetzt sind, rechnet der
Skipper ab jetzt bei westlichen Winden, Stärke
4 Bft., mit einer Beschickung für Wind (Abdrift)
von 3°. Die Missweisung beträgt +1° und die
Ablenkung -2°. 

3. Gesucht ist der Kurs durchs Wasser    
(KdW)!

4. Welcher Magnetkompasskurs (MgK) 
ergibt sich daraus?

5. In welcher Zeit wird die Tonne 7 bei 
einer Fahrt durchs Wasser von 5,3 kn 
erreicht?

Der Skipper hält zunächst weiter Kurs. Da der
Wind inzwischen ständig weiter nördlich ge-
dreht und auf Stärke 5 Bft. zugenommen hat,
muss gekreuzt werden. Die Yacht segelt mit
Wind von Backbord hoch am Wind. Der Ruder-
gänger kann einen MgK von 3° anliegen. Die
Ablenkung beträgt -1° bei unveränderter Miss-
weisung. Die Beschickung für Wind wird ab
jetzt mit 7° einkalkuliert.

6. Welcher Kurs durchs Wasser (KdW) 
ergibt sich daraus rechnerisch?

Um die Fahrt durchs Wasser (FdW) zu ermitteln,
wird ein Relingslog durchgeführt. Das Boot be-
nötigt für eine Strecke von sechs Meter Länge
genau 2,4 Sekunden.

7. Welche FdW läuft die Yacht?

Um 20.30 Uhr wird auf dem Weg nach Norden
die Große-Belt-Brücke passiert. Um 21.30 Uhr
steht das Boot an der nördlichen Ansteuerungs-
tonne für die Østerrenden. An der Tonne ist
stark setzender Südstrom zu erkennen, der auf
1,5 Knoten (kn) geschätzt wird. Die Fahrt durchs
Wasser beträgt hoch am Wind 5 Knoten und der
MgK 315° bei einer Ablenkung von -9°. 

8. Welcher Kurs durchs Wasser (KdW) 
ergibt sich aus diesen Angaben?

9. Welcher Kurs über Grund (KüG) ergibt   
sich aus diesen Angaben? 

10. Welchen Wert hat die Beschickung 
für Strom (BS)?

Zwei Stunden später schläft der Wind ein. Der
Skipper wirft die Maschine an und entschließt
sich, unter der Küste östlich von Kerteminde zu
ankern. Am Ankerplatz wird zur Kontrolle eine
Kreuzpeilung durchgeführt. Man peilt auf anlie-
gendem MgK 000° (Ablenkung = -2°) den an-

gestrahlten Kirchturm von Kerteminde am Steu-
erkompass in MgP = 244° und den Leuchtturm
der Insel Sprogø im Südosten in MgP = 135°.

11. Wie lauten die rechtweisenden 
Peilungen?

12. Welcher beobachtete Ort ergibt 
sich daraus für den Ankerplatz nach 
Breite und Länge?

Am nächsten Tag geht die Yacht um 9.00 Uhr
ankerauf und setzt bei Flaute ihren Weg zum
Hafen von Ballen auf der Insel Samsø unter Ma-
schine fort (FdW = 5 kn). Da die Tonne 23 nicht
gefunden wird, führt der Skipper eine Versege-
lungspeilung durch. Auf anliegendem Magnet-
kompasskurs von 347° (Ablenkung -5°) wird
der kleine Leuchtturm von Asnæs in Seitenpei-
lung SP = 90° gepeilt und 36 Minuten später
auf demselben MgK noch einmal in SP = 127°. 

13. Welcher Schiffsort ergibt sich aus 
diesen Angaben?

14. Welche Werte hat die Besteck-
versetzung (BV)?

15. Welcher KdW führt vom beobachte-
ten Ort zum Zielhafen (10-m-Linie 
davor!)?

Großes Preisrätsel
Testen Sie Ihr Navigationswissen – es lohnt sich! Lösen Sie 
mithilfe der beiliegenden Seekarte die 15 Aufgaben. Und mit 
etwas Glück gewinnen Sie einen der wertvollen Preise 

Voraussetzungen Wissen über einfache ter-
restrische Navigationsverfahren.
Rechnungen Bitte rechnen Sie auf ein Grad
genau. Und geben Sie Längen- und Breiten-
minuten auf eine Stelle nach dem Komma an.
Wertung und Preise  Es gibt für jede richti-
ge Antwort einen Punkt (Lösungen in der
nächsten YACHT). Alle Einsender, die mehr als
zehn Punkte erreichen, nehmen an der Ver-
losung von zehn attraktiven Preisen teil (der
Rechtsweg ist ausgeschlossen). Der Sieger er-

So wird’s gemacht

Hauptgewinn
Ein nautisches Fernglas 7 x 50 mit ein-
gebautem Peilkompass von Steiner im
Wert von 799 Euro! Infos dazu auf S. 89

hält das Steiner-Fernglas im Wert von 799 Eu-
ro. Mit themengebundenen Buchpaketen aus
dem Delius Klasing Verlag werden die Plat-
zierungen zwei bis fünf (im Wert von 130 Eu-
ro) sowie sechs bis zehn (80 Euro) belohnt.
Adresse  Bitte senden Sie Ihre Lösung an die
YACHT-Redaktion, Stichwort „Navi-Rätsel“,
Raboisen 8, 20095 Hamburg, per E-Mail an
„gewinnspiel@yacht.de“ oder per Fax an
040/339 666-99. Einsendeschluss ist der 
1. April 2005 (Poststempel). 
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Tipps fürs Bücherschapp
Navigation klingt furchtbar akademisch. In der Fachliteratur ist sie das auch oft. Daneben aber
gibt es hochspannende Unterhaltung zum Thema – selbst neue Bücher sind da schon Klassiker 

Reportage „Mit dem
Arsch navigiert hat
er, der Junge“, lautet
der einleitende Kom-
mentar über die Na-
vigation von Chris-
toph Columbus. Die

2004 erschienene Reportage „Die letzte 
Reise“ (K. Brinkbäumer/C. Höges) über den
Fund eines Karavellen-Wracks vor Panama
gestattet tiefe Einblicke in die Seefahrt von
vor 500 Jahren. Aus navigatorischer Sicht ein
Muss. DVA, 477 S., 19,90 Euro.

Erzählung Sein Buch
„Der verschenkte Sieg“
kennt jeder. Bernard
Moitessiers Geschich-
te von der Entstehung
der Ketsch „Joshua“
und ihrer ersten dra-

matischen Reise dagegen ist immer noch 
ein Geheimtipp („Kap Hoorn – der logische
Weg“). Neben „Passagen reiner Poesie“ (so
Horst Stern im Vorwort) bringt der Franzose
neue und praxisorientierte Navigationsregeln
zu Papier. Delius Klasing, antiquarisch, 243 S.

Roman Cecil S. Foresters Romane, die den englischen Seeoffizier
Horatio Hornblower zur Zeit Lord Nelsons auf seinen Unterneh-
mungen begleiten, gehören zu den Klassikern. Wegen des großen
Interesses an noch genaueren Details von Hornblowers Operatio-
nen ist dieses Karten-Kompendium entstanden („Lotse“), das die
Kurse seiner Schiffe zeigt und sich über den halben Erdball er-
streckt. Noch heute gibt der „Mark Twain der Meere“ quasi Törn-
und Reviertipps. Krüger, antiquarisch, 144 S.

Lehrbuch Ob abge-
stumpfte Doppelpei-
lung, Besteckrech-
nung oder Groß-
kreisdistanz: In dem
„Handbuch der Navi-
gation“ von Winfried

Böhm werden alle wesentlichen und moder-
nen Verfahren zur Standortbestimmung er-
läutert. Terrestrische, astronomische, elek-
tronische Methoden (Radar, GPS) stehen ne-
beneinander – scheinunabhängig, praktisch.
Delius Klasing, 184 S., 26,00 Euro.

Standardwerk Wer
an praktischer Navi-
gation interessiert ist,
kommt an Bobby
Schenks Buch „Navi-
gation nur zum An-
kommen“ nicht vor-

bei. Ohne akademisches Formelwirrwarr er-
klärt der bekannte Weltumsegler, was ein
Freizeitsegler navigatorisch können muss.
Die Astronavigation (zentrales Thema vieler
Reisebeschreibungen) klammert der Autor
hier aus. Delius Klasing, 107 S., 18,00 Euro.

Historie Nichts hat die
Navigation nachhaltiger
verändert als die Fähigkeit
zur exakten Zeitnahme auf
See. Was sich banal an-
hört, war vor rund 300
Jahren ein staatstragendes
Projekt, das wohl nur in

der Spaltung von Atomkernen oder Mond-
flügen spätere Entsprechung findet. In „Län-
gengrad“ legt Dava Sobel die Entstehungs-
geschichte des Chronometers dar. Pflichtlek-
türe. Berlin Verlag, 240 S., 19,90 Euro.

Erst durch lesen lernt man, was man
ungelesen lassen kann.“ Auch im
Zusammenhang mit maritimer

Lektüre stimmt dieser Sinnspruch des
Schriftstellers Wilhelm Raabe. Nein, hier
passt er sogar besonders gut – über Navi-
gation kann man nicht genug wissen.

Deshalb präsentieren wir zum Schluss
eine Auswahl wichtiger Bücher zum The-
ma. Darunter naturgemäß sachlich-fach-
liche Lektüre zur Vertiefung der Grund-
lagen – aber auch Törnbeschreibungen
und Romane. Denn in jedem Buch von
Seglern für Segler stecken Passagen und
Problemlösungen, die häufig prägend,
lehr- oder hilfreich wirken. Es gibt sogar
genügend Beispiele, in denen sich Lehr-
buchautoren ausdrücklich auf die Reise-
erlebnisse anderer Segler beziehen.

Wie spannend und unterhaltsam die
Geschichte des gar nicht so trockenen
Sachgebiets Navigation sein kann, bele-
gen neben den Klassikern eindrücklich
auch vergleichsweise junge Publikationen
wie „Längengrad“ und „Die letzte Reise“. 

Spezial   Navigation
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ÜBERSICHT Zu guter Seemannschaft gehört
nicht nur der Umgang mit Papier-Seekarte
und Stechzirkel. Auch elektronische Naviga-
tionshilfen zu nutzen ist ein Gebot der Sicher-
heit – solange man sich nie allein auf die Tech-
nik verlässt. Für die meisten Segler, egal ob
Eigner oder Charterer, ist der Einsatz eines
GPS-Geräts zur genauen Positionsbestim-
mung daher schon seit Jahren Standard. Aber
was nehmen angesichts der zunehmenden Ty-
pen- und Modellvielfalt?
Als Minimallösung hat sich ein Hand-GPS be-
währt. Solche Geräte gibt es schon ab 100 Eu-
ro; die einfachsten zeigen nur Koordinaten,
Kurs und Geschwindigkeit sowie die Entfer-
nung zu Wegepunkten an. Viele Eigner haben
zusätzlich zum fest eingebauten GPS so ein
mobiles Modell an Bord, das bei Havarien mit
in die Rettungsinsel genommen werden kann.
Die leistungsfähigsten Hand-GPS (Foto u., ab
500 Euro) bieten mit Farbdisplay und Seekar-
tendarstellung heute höchsten Komfort.
Wer zur Planung und besseren Übersicht ein
fest montiertes Gerät bevorzugt, findet eine
große Auswahl an GPS-Plottern (Vergleich in
YACHT 17/03). Sie sind meist wasserdicht und
lassen sich dann auch an der Steuersäule oder
am Niedergang montieren; gut für Einhand-
segler. Mit tageslichttauglichem Farbbildschirm
ab 800 Euro. 
Als flexibelste, obendrein günstige Lösung gilt
die Navigation am Laptop (YACHT 20/04). Wer

einen Mobil-PC besitzt, kann ihn
zum Routen-Rechner erwei-
tern. Für unter 100 Euro gibt
es Lösungen per USB-Stick
oder CD. Nachteil: nur un-
ter Deck einzusetzen. 

Radar- und
GPS-Plotter,
hier über ei-
nen Bord-PC
integriert, bie-
ten maximale
Information

Elektronische Navigation

Hand-GPS mit Karten-
darstellung: kompakte 
Lösung für Charterer
und Küstensegler 

AWN ANTIFOULING SELBSTPOLIEREND.
Zinnfreies, umweltschonendes, selbstpolierendes Antifouling
auf Copolymer-Basis. Kupferverbindungen mit modernen
algiziden Wirkstoffen bieten sicheren Bewuchsschutz.
Geeignet für alle Gewässer. Für alle Bootsbaumaterialien,
außer Aluminium, geeignet. Kann bis zu 3 Monate vor dem
Abslippen des Bootes aufgetragen werden.
Nr. 530 070 blau     750ml   € 25,95 € 19,95
Nr. 530 071 graphit  750ml   € 25,95 € 19,95
Nr. 530 072 rot       750ml    € 25,95 € 19,95
Nr. 530 073 weiss    750ml € 69,95 € 19,95
Nr. 530 066 blau      2,5ltr € 69,95 € 59,95
Nr. 530 067 graphit  2,5ltr       € 69,95 € 59,95
Nr. 530 068 rot       2,5ltr       € 69,95 € 59,95
Nr. 530 069 weiss    2,5ltr       € 69,95 € 59,95
GP: 0,75ltr = € 26,60/L  GP: 2,5ltr = € 23,98/L

Unser Angebot des Monats
für Sie im März!

Alles für den Wassersport!
Auch in 2005 wieder mit
Top-Auswahl auf über
390 Seiten!

...Ihr neuer persönlicher
Ausrüster 2005
...Ihr neuer persönlicher
Ausrüster 2005

Er ist da...Er ist da...

abab
€19,95

alle Preise
sind bis zum31.03.2005 gültig!

Weitere Auswahl
an Farben finden
Sie in unserem

Hauptkatalog 2005
auf den Seiten

366 - 374 oder in
unseren Filialen.

A.W. NIEMEYER garantiert:
Tiefpreisgarantie & Treuebonus!

Schnell bestellen unter:
Tel.:      0180/525 97 97*
Fax:     0180/525 97 98*
E-Mail:  service@awniemeyer.de
oder unter

*0,12 €/Min.

Hamburg - 2x Berlin - Dormagen - Kiel - Lübeck - Taufkirchen - Glücksburg - Wien

Kostenlos!

Die AWN Bonus-

ClubCard www.awniemeyer.de
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