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NOTFALL-NAVIGATION

Orientierungsmethoden fiir den wissbegierigen und verantwortungsbewussten Seefahrer

David Burch

Das Buch Notfall-Navigation ist viel allgemeiner anwendbar als der Titel verspricht. Zuerst und
vor Allem ist es eine detaillierte Beschreibung, wie man seine Position irgendwo auf den Ozeanen
der Welt bestimmen kann, auch wenn elektronische Gerate versagt haben und man Sextant, Uhr und
Almanach verloren hat; aber das ist wirklich erst der Anfang. Es ist voll von guten, fehlerfreien
Navigationsmethoden und -prinzipien, die gute Dienste leisten, egal wo und unter welchen
Umstanden man segelt. Hoffentlich werden Sie nie mit der Notwendigkeit von Notfall-Navigation
konfrontiert, aber auch ein hoéchst vergniiglicher Segelnachmittag kann durch das Fachwissen und
die Fertigkeiten, welche in diesem Buch gelehrt werden, belebt werden.

Jedes Kapitel setzt grundsatzliche Kenntnis von Navigationsmethoden voraus, vertieft und
erweitert dieses Verstdndnis danach und behandelt schlieBlich wenig bekannte Verfahren und
selbstgebaute Hilfsmittel. Beginnend mit der These, dass die Vorbereitung auf Notfall-Navigation
gute Seemannschaft bedeutet, prasentiert Burch detaillierte Diskussionen (iber das Finden von Zeit
und Standort auf See, Bestimmung der Richtung, Steuern nach Wind und Wellenbild, Steuern nach
Sonne, Sternen und anderen Himmelskdrpern. Weiters finden Sie Kapitel Uber das Steuern bei
reduzierter Sicht oder im Strom, Uber Koppelnavigation, ber geographische Lange und Breite
sowie Uber Kustennavigation ohne Instrumente. Die Zusammenfassung am Schluss sagt Ihnen, was
Sie in einer bestimmten Situation tun kdnnen, mit den Mitteln, die gerade zur Verfligung stehen.

David Burch schreibt klar verstandlich und der Text wird durch 127 detaillierte Abbildungen gut
erganzt. Das Buch bietet exzellente Einblicke in einwandfreie Seemannschaft, welche Ihnen bei all
lhren Segelaktivititen gute Dienste leisten wird.
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VORWORT DER UBERSETZER

Es ware zu einfach, die Beschéftigung mit den eigentlichen Grundlagen der Navigation als
Anachronismus zu betrachten. Die Einfiihrung der satellitenunterstiitzten Positions- und
Kursbestimmung samt den dazugehodrigen elektronischen Seekarten, Hafenpldnen und
Detailinformationen hat den Fahrten auller Landsicht einen GroBteil ihrer Schrecken genommen
und die Ozeane vielen von uns Hobby-Seglern er6ffnet, was uneingeschrénkt zu begriBen ist.
Selbst in der Ausbildung der Berufsschifffahrt verliert das Thema immer mehr an Bedeutung, da
sich die Satellitensysteme als verl&ssliche, genaue und billige Hilfsmittel erwiesen haben. Auch die
willkdrlich gesteuerte Verfligbarkeit von GPS-Daten wird durch das Entstehen von Netzen anderer
Lander bald der Vergangenheit angehéren.

Dennoch gibt es unverandert gute Griinde fiir den Erhalt dieses schonen Handwerks. Einer davon
betrifft die Sicherheit. Niemand hofft, jemals véllig orientierungslos auf hoher See verloren zu
gehen und dennoch kann dies auch niemand wirklich ausschlieen. In diesem unwahrscheinlichen
Fall wéare das Wissen um einige technikunabh&ngige Orientierungsmethoden mdéglicherweise
lebenswichtig.

Wahrscheinlicher ist aber, dass man als verantwortlicher Navigator oder Skipper sehr dankbar
fur das Bewusstsein ist, bei dem jederzeit mdglichen Versagen der Technik auf sein persénliches
»Backup® zurlckgreifen zu konnen. Dies verleiht Selbstsicherheit und notfalls die erforderliche
Souveranitat, die richtigen Entscheidungen zu treffen und seine Mannschaft auch unter
auflergewohnlichen Bedingungen sicher nach Hause zu bringen.

Schlielich kénnte unser Zugang auch die reine Freude an dem Metier sein. Wenn wir wéhrend
einer langen Uberfahrt nachts auf Freiwache sind, kénnten wir uns mit den Gestirnen beschéftigen
und daran denken, wie viele Menschen vor uns dieses jahrtausendealte Handwerk erarbeitet,
verbessert und Uberliefert haben, erfolgreich waren und teilweise auch gescheitert sind. Es wére
schade, all dies Wissen in wenigen Jahren zu verlieren und auf dem Altar der Zubehérindustrie zu
opfern. Selbstverstandlich gilt dies auch fiir die terrestrische Navigation, die auf einigen Booten
vernachléssigt und kaum mehr gelibt wird.

Der dsterreichische Navigator und Ausbildner Bernhard Kotnig hat es im Rahmen eines seiner
Astro-Kurse einmal sinngemall wie folgt auf den Punkt gebracht: ,Nutzt alle zur Verfligung
stehenden Hilfsmittel, aber lasst euch von ihnen nicht blind machen. Der laufende Sprung den
Niedergang hinunter zur Positionskontrolle am Plotter birgt die Gefahr, dabei zu Ubersehen, dass
einem seit einer Stunde der Wind aufs andere Ohr weht!“.

David Burch hat in dem vorliegenden Buch mit dem Originaltitel ,,Emergency Navigation®, das
lange vergriffen war, von dem aber mittlerweile eine aktualisierte Ausgabe erschienen ist, die
Ergebnisse der Erfahrungen seines ganzen nautischen Lebens zusammengefihrt, die theoretischen
Grundlagen dafiir gewissenhaft recherchiert und somit ein Werk von fundamentaler Bedeutung
geschaffen. Einige der darin erwahnten technischen Hilfsmittel (Loran, Decca, SatNav etc.) haben
heute ihre Bedeutung groRtenteils verloren, am Lauf der Gestirne oder der Interpretation von
Wellenmustern hat sich jedoch nichts gedandert. Das Buch soll bewusst einfach zu lesen und durch



interessante Ausfliige in die Geschichte der Navigation sowie durch humorvolle Passagen auch
unterhaltsam sein.

Keinesfalls beabsichtigte David Burch, dass dieses Buch die Schapps von Yachten oder die
Regale der Schiffseigner zieren sollte; vielmehr wollte er, dass es mit Freude immer wieder gelesen
wirde und sich uns die darin aufgearbeiteten, einfachen Grundlagen — und seien es auch nur einige
davon — mit der Zeit ins Geddchtnis einprégen sollten.

Peer REEH & Heinz RESSL
sea-man-ship Austria

10



VORWORT

von David Lewis

Das Buch von David Burch ist eine umfassende Betrachtung von Notfall-Navigation auf See und
ein Vergnigen zu lesen. Im gesamten Text kehrt David immer wieder zu den wichtigsten Prinzipien
der Navigation zuriick, welche er mit bewundernswerter Klarheit darlegt. Seine Malnahmen im
Notfall werden in Begriffen der natirlichen (oft astronomischen) Gesetze erklért, was ihre
Grundprinzipien voll verstandlich macht und ihre praktischen Anwendungen sowie auch ihre
Grenzen klar definiert. Das Buch ist weit entfernt von einigen Notfall-Handbtichern, mit ihren
Sammlungen von halb anekdotenhaften Ratschlédgen, und ist auch nicht als solches gedacht. Es wird
jedoch dem ungliicklichen Seefahrer, dessen Sextant tiber Bord und dessen Uhr zu Bruch gegangen
ist, viel hilfreicher sein.

Dieses Werk ist — trotz seines Titels — viel mehr als ein Aufsatz tiber Prinzipien und Praxis von
Verfahren im Notfall. Es ist eine ganz besonders gut geschriebene Bearbeitung von
Navigationsgrundlagen im Allgemeinen und kann als solche nicht verfehlen, uns allen neue
Erkenntnisse zu bringen. Sicherlich hat es mir einige Bereiche der nautischen Astronomie klar
gemacht, welche ich zwar glaubte verstanden zu haben, dies aber nicht wirklich hatte.

Selten liest man ein Buch, das gleichermalien erfolgreich die theoretischen Grundlagen wie auch
deren praktische Anwendung in der Realitit auf dem Ozean darlegt, aber David Burch hat auch das
geschafft.

Es ist sicher gut, in Angelegenheiten der Navigation allzu konservativ zu sein — die Riffe des
Pazifiks sind tbersat mit Wracks von Schiffen von zu selbstsicheren Kapitanen. Ich will lediglich
betonen, dass Notfall-Navigation, wie von David Burch beschrieben, nicht besonders schwierig ist.

Nach dem Studium dieses Buches liegt dessen Anwendung innerhalb unser aller Reichweite.

An instrumentenlose Navigation wird oft im Kontext des tropischen Pazifiks gedacht, wo die
Leistungen der Polynesier und Mikronesier unsere Aufmerksamkeit erregt haben. David Burch
stellt Klar, dass deren Anwendung weltweit mdglich ist. Schlielflich hatten die nordischen Entdecker
Amerikas auch nicht mehr Instrumente (den dubiosen Sonnenstein einmal aufRer Acht gelassen) als
die Besiedler von Neuseeland. Als wir im Sudsommer 1981/82 den magnetischen Sidpol
tiberschritten, war der Kompass wéhrend 600 Meilen nutzlos. Zugegebenermalien hatten wir ein
SatNav zur Verfiigung, aber fir die Richtung zwischen zwei Fixen Kkonstruierten wir
Sonnendiagramme, sehr dhnlich wie in diesem Buch erklart. Zusammen mit Schwell, Wind und
Wellenbild versetzten uns diese in die Lage, exakt zu steuern, auBBer bei zwei Gelegenheiten, bei
denen wir beigedreht liegen bleiben mussten, da Schneefall die Sonne verdeckte.

Polare und tropische Meere sind zugegebenermalen extreme Gegenden — vor Allem die
Ersteren. Weniger exotisch, aber genauso ernst kénnen Navigationsnotfélle auch vor Maine oder
Kalifornien sein, und Leser dieses Buches mit der Fahigkeit, diese Kenntnisse auch anzuwenden,
werden gut gewappnet sein. Tauchen Sie darin ein, zu lhrem Vergniigen und lhrer Bereicherung;
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auch wenn man das Schreckgespenst einer Katastrophe weglasst, ist das Buch anregend und leicht
zu lesen und wir alle kénnen daraus etwas lernen.

Ein Punkt zuletzt, aber besonders bezeichnend: jedes Kapitel und jeder Abschnitt ist von solider,
praktischer Seemannschaft durchsetzt. Neben allen anderen Vorziigen dieses Werkes macht es
allein diese Tatsache so wertvoll.
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1 Einfihrung

Haben Sie jemals dartiber nachgedacht, was zu tun wére, wenn Sie der Zufall auf ein Boot
inmitten des Ozeans verschlagen hétte, ohne jegliche Navigationsausristung? Angenommen Sie
hitten eine Uhr, aber kein SatNav oder Loran (oder GPS, Anm. d. U.), keine Handbiicher oder
Tafeln, keine Logge, keinen Sextant und keinen Kompass. Und weiter angenommen, dass Sie — zu
allem Uberfluss — iiberhaupt keine Ahnung héatten, wo Sie sich befdnden. Konnten Sie mithilfe Ihrer
Uhr und der Sterne Ihre Position errechnen und ohne Kompass einen Kurs tiber einen halben Ozean
steuern? Ein Ziel dieses Buches ist, Ihnen zu zeigen, wie Sie den Umgang mit einer solchen
Situation erlernen kénnen — und andere, weniger dramatische Leistungen von Navigation im
Notfall.

Auf See missen wir akzeptieren, dass alles nass werden, durchgeschittelt oder zu Boden
geworfen werden kann. Jedes Stiick der Ausrlstung, wie sorgfaltig versorgt auch immer, kann
versagen oder verloren gehen; irgendwie kann es geschehen, dass wir ohne es dastehen. Daran fiihrt
kein Weg vorbei; es ist ein Teil der Herausforderung, auf See zu gehen. Wir missen uns auf uns
selbst verlassen konnen. Wenn die Ausrustung versagt, miussen wir ohne sie weitermachen oder
zuriickfahren, eine oder tausend Meilen.

Navigationsausriistung bildet da keine Ausnahme. Im schlimmsten Fall mussen wir darauf
vorbereitet sein, ganz ohne die Ublichen Hilfsmittel auszukommen. Die Beherrschung von
instrumentenloser Navigation kann nicht vernachléssigt werden, nur weil die Chance, sie jemals zu
bendtigen, gering ist. Sie ist sogar sehr gering. Es reicht aber, sie nur ein einziges Mal wirklich zu
bendtigen, um die Statistik in neuem Licht zu sehen.

1.1 Was bedeutet Notfall-Navigation

Dieses Buch verwendet den Begriff ,,Notfall-Navigation“ (im Original Emergency Navigation,
Anm. d. U.) auf besondere Weise. Es ist hier einfach Navigation mit begrenzten oder
behelfsmaRigen Instrumenten gemeint, ungeachtet der Umsténde. Natirlich ist auch eine Absicht
des Buches, genau den gegenteiligen Fall aufzuzeigen: wenn das einzige Problem darin besteht, die
tblichen Navigationsmittel verloren zu haben, so muss noch lange kein Notfall vorliegen — sofern
man vorbereitet ist.

Ein weiteres Ziel des Buches ist es, aufzuzeigen, dass jeder Hochsee-Navigator die notwendigen
Fertigkeiten erlernen kann. Man muss kein auf See geborener und aufgewachsener Meister-
Seemann und auch kein direkter Nachkomme einer Elite-Linie von polynesischen Navigatoren sein
um seinen Standort und den Weg uber den Ozean ohne konventionelle Instrumente zu finden. Man
muss aber seine Hausaufgaben machen. Die Ozeane sind grofl und flieRen in verschiedene
Richtungen. Die Richtung von Wind und Wellen, die Peilung von Sonne und Sternen veréndert sich
mit jeder Stunde und mit jedem Tag, den wir vorankommen. Das Meer um uns konnte Millionen
von Quadratmeilen groB, die Insel, welche wir finden missen aber nur 30 Meilen weit zu sehen
sein.

Notfall-Navigation schlieRt die auf der Hand liegenden Themen, an die wir sofort denken, mit
ein: Steuern ohne Kompass, Bestimmung der Bootsgeschwindigkeit ohne Logge,
Standortbestimmung ohne Sextant. Sie héngt aber auch davon ab, woran wir gewdhnt sind. Sie
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kann auch einfach grundlegende Astro- bzw. terrestrische Navigation bedeuten, die wir vielleicht
seit Jahren nicht mehr verwendet haben, da Radar, Loran und SatNav (GPS) all unseren
Anforderungen geniigt haben — bis diese nass oder deren Batterien leer wurden oder ein Sturm die
Antennen fortgerissen hat.

Tausend Meilen von Land entfernt, ohne Instrumente in einer Rettungsinsel treibend, muss man
naturlich mit Notfallmethoden navigieren. Das ist aber ein Extremfall. Es muss aber auch der
Navigator einer komfortablen, gut ausgerusteten Yacht, dem lediglich der Sextant zu Bruch oder
tber Bord gegangen ist, mit den Mitteln der Notfall-Navigation zurechtkommen. Auch der
Sportfischer, eine Meile von der Kiste entfernt, kénnte ohne Kompass sein, wenn Nebel aufkommt.
An einer gefahrlichen Kiste ist Notfall-Navigation fir diese Person genauso lebenswichtig.

Notfallmethoden sind Schatzungen und Tricks. Einige dieser Tricks sind aber gut und manche
Schédtzung liegt nicht weit von der Wahrheit entfernt. In vielen Fallen kann unsere Routine-
Navigation von diesen behelfsméRigen Methoden profitieren. Schlie8lich missen wir beim genauen
Kalibrieren jedes Instrumentes dieselbe Messung auch mit einem einfacheren Mittel durchfiihren.
Am Ende konnen wir jedes Instrument auf einen MaR3-Stock und eine Uhr reduzieren — obwohl ich
im Falle des Kompasses nicht gerne gezwungen ware, dies zu beweisen.

Fertigkeiten ohne Instrumente sind fiir jedermanns Navigation von vitalem Interesse. Es ist aber
nicht der Navigator der Féhigste, der die besten Ergebnisse mit den wenigsten Instrumenten erzielt,
sondern Jener, der dies mit den Hilfsmitteln erreicht, welche er gerade zur Verfligung hat. Das Ziel
von Navigation ist, genau zu wissen, wo man sich befindet, und den kirzesten sicheren Kurs
dorthin, wo man hin will, zu bestimmen — unter allen Bedingungen und mithilfe von allen Mitteln,
welche zur Verfiigung stehen — inklusive SatNav (heute GPS, Anm. d. U.), zwei Radars, Echolot,
Loran, Kreiselkompass, Wetterfax und Computer — oder eben einem Stab mit einem daran
befestigten Stiick Leine.

1.2 Der Umfang dieses Buches

Das Buch ist keinesfalls ein ,,Uberlebens-Handbuch*. Das eigentliche Thema beschrénkt sich auf
Navigation oder Dinge, die mit dieser zusammenhéngen. Ich kann keinen Rat anbieten zu so
grundlegenden Entscheidungen wie zu der Frage, ob man nach einem Seeunfall versuchen soll,
Land zu erreichen, oder ob man besser abwartet — die Umsténde bei einem Ungliick auf See sind nie
gleich. Was ich stattdessen anbiete, sind die Grundlagen von Techniken im Notfall, welche helfen
sollen, die eine oder andere Navigationsentscheidung unter den gerade vorliegenden Bedingungen
zu treffen.

Das Anliegen dieses Buches ist, die Mdglichkeiten und Grenzen der behelfsméRigen Navigation
aufzuzeigen. Das Thema ist begrenzt, aber griindlich durchdacht und praxisbezogen. Die
beschriebenen Methoden sind keine Métzchen, sondern erprobte Verfahren. Auch Irrtimer und
Unsicherheiten werden analysiert. Die Methoden dieses Buches koénnen auf jedem Schiff
angewandt werden, Uberall auf der Welt und zu jeder Jahreszeit. Auf Ausnahmen davon wird klar
hingewiesen. Manche der Verfahren werden im Original gezeigt, andere wurden Uberarbeitet, um
ihre Brauchbarkeit oder Grenzen hervorzuheben, aber die Meisten sind grundlegende Methoden der
astronomischen oder terrestrischen Navigation, die mit behelfsméRigen Mitteln ausgefiihrt werden
kdénnen.

Das Buch wendet sich an alle, denen die Grundziige der marinen Navigation vertraut sind. Viele
der Methoden basieren auf den Prinzipien der Astronavigation; Sie miissen aber darin kein Experte
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sein, um das Buch zu verwenden. Jedes Themengebiet beginnt mit den Grundlagen. Erfahrene
Navigatoren werden hier Dinge finden, die flr sie bereits selbstverstdndlich sind, aber die
spezielleren, weniger bekannten instrumentenlosen Verfahren dirften auch fiir sie von Interesse
sein. SchlieBlich gewinnt jeder Navigator Zuversicht und Vielseitigkeit, wenn er weniger abhangig
von anfalligen Hilfsmitteln ist.

Die einzigen konventionellen Navigationshilfsmittel, welche bei den Notfall-Methoden
Verwendung finden, sind Uhren oder Tafeln fiir Sonnenauf- und -untergange (Tabellen, in denen
der Zeitpunkt von Sonnenaufgang bzw. Sonnenuntergang auf verschiedenen geographischen
Breiten im Laufe eines Jahres aufgelistet ist). Uhren sind deshalb genannt, weil Sie, erstens,
vermutlich eine haben, und weil sie, zweitens, eine so enorme Hilfe in der Navigation bedeuten.
Methoden ohne Uhr werden natlrlich auch behandelt. Methoden, welche die Sonnenauf- und -
untergangs-Tafeln verwenden, werden deshalb gezeigt, weil sich diese Tafeln auf der Riickseite der
,US Tide Tables* befinden. Von allen speziellen Publikationen fiir Navigation sind diese
Gezeitentafeln am weitesten verbreitet, und es gibt daher reelle Chancen, dass sie auf dem Boot
verfugbar sind. Wie wir sehen werden, kann man aus diesen Sonnentafeln weit mehr lernen, als nur
den Zeitpunkt von Auf- und Untergang.

Natlrlich, wenn ein Sextant, Chronometer, Kompass oder Nautical Almanac (Nautisches
Jahrbuch, A. d. U.) zur Verfiigung stiinde, wére dies ein Vorteil. Der Einsatz dieser Hilfsmittel wéare
bei der Notfall-Navigation selbstverstandlich. Man kdnnte z.B. in manchen Féllen die Sternenhéhe
verwenden, um dessen Peilung zu schdtzen und ohne Kompass zu steuern. Mit einem Sextant
kénnte man diese H6he genau messen und misste sie nicht schatzen.

Das Buch ist nicht dazu bestimmt, fur einen Notfall im Boot gestaut zu werden. Es ist viel
gescheiter, einen zweiten Kompass zu stauen, als ein Buch Uber das Steuern ohne Kompass — er
bendtigt weniger Platz! Es gibt in dem Werk keine Tafeln oder Falt-Diagramme, welche das Buch
selbst zu einem Navigationsmittel machen wirden. Die inkludierten Tafeln kénnen im Notfall
verwendet werden, sind aber priméar fur Ubungen bestimmt. Die Techniken in diesem Buch sollten
unbedingt erlernt und gelibt werden, bevor man sie braucht.

Viele dieser Techniken koénnen auch an Land oder bei kurzen Toérns in Binnen- oder
Kistengewéssern gelibt werden — sogar bis zur Perfektion. Es wadre eine gute Idee, vor dem
Aufbruch zu einer Ozeanreise soviel wie moglich zu tben — die riesigen Mengen von freier Zeit,
welche wir bei einer langen und langsamen Ozeanpassage erwarten, werden nicht immer
Wirklichkeit.

In gewisser Weise bietet lhnen dieses Buch ein Hobby - einen Zeitvertreib, der lhre
Auffassungsgabe, Ihre Messgenauigkeit und Ihr Gedéchtnis trainiert. Ein Hobby, das darauf abzielt,
lhnen die See und den Himmel vertrauter zu machen. Und ein Hobby, das Ihr Boot retten kénnte —
sozusagen!

1.3 Vorbereitung fur den Notfall in der Navigation

Nochmals — wenn wir von Vorbereitungen fiir den Notfall sprechen, so beschranken wir uns auf
Navigationsangelegenheiten. Eine komplette Check-Liste fur die Notfallvorbereitung beinhaltet
Dinge wie Rettungsinsel, Nahrungsmittel- und Wasservorréte, Erste-Hilfe-Ausriistung, Mittel gegen
Seekrankheit, Angelzeug, Signalmittel und viele andere. Biicher (iber Seemannschaft und (ber das
Uberleben auf See besprechen diese Vorbereitungen. Um auf einer Ozeanreise navigatorisch
gerustet zu sein, bilden folgende Gegensténde die Basis:
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(1) Die Kardinal-Regel: Tun Sie alles, um ihren Standort festzustellen — tberall und zu jeder
Zeit. Auf hoher See sind Yachtskipper versucht, in der Navigation nachlassig zu werden.
Das ist eine schlechte Angewohnheit. Es kdnnte sein, dass man gerade dann eine genaue
Position bendtigt, wenn Sonne und Sterne verdeckt sind. Das kdnnte Sie dazu zwingen, die
néchsten ein, zwei Tage koppelnd weiterzumachen. In der Nahe lhres Bestimmungsortes
kdnnte das geféhrlich oder zumindest ineffizient sein. Auch wenn man einen Hilferuf per
Funk absetzen muss, sind die Chancen, gerettet zu werden, umso héher, je genauer man
seine Position angeben kann. Denken wir daran, dass die Sichtweite von der Briicke eines
Schiffes, welches zu unserer Hilfe geschickt worden ist, moglicherweise nur 10 Seemeilen
oder sogar weniger betragt.

(2) Tragen Sie eine Uhr und fihren Sie Aufzeichnungen dartiber, wie viel diese vor- oder
nachgeht. Wie wir sehen werden, kann man rund um die Welt exakt navigieren, lediglich
mit einer Uhr ausgestattet. Eine Uhr ist das wichtigste Stlick der Notfallausriistung, das Sie
haben konnen.

(3) Fihren Sie eine Klasse-B EPIRB an Bord mit. EPIRB steht fir Emergency Position
Indicating Radio Beacon. Es sind dies relativ kostengiinstige, wasserdichte Funksender,
welche — wenn aktiviert - ein Notsignal abgeben, das von Flugzeugen oder Satelliten in der
Region aufgefangen werden kann. Die Batterien von EPIRBs liefern zwei bis sieben Tage
lang Energie, abhéngig von der Wassertemperatur. Der Empfangsbereich eines Flugzeugs
liegt bei rund 200 Meilen in allen Richtungen. In der Nadhe von Grol3kreis-Flugrouten
zwischen groferen Stadten bietet dies eine hohe Wahrscheinlichkeit, von Flugzeugen
gefunden zu werden, auch wenn es schwierig ist, solche Flugrouten genau vorherzusagen,
da sie, abhéngig von Wetter und Héhenwinden, variieren.

Die Entdeckung durch Satelliten ist wahrscheinlicher. Das COSPAS/SARSAT-
Satellitensystem bietet globale Abdeckung, wobei jeder Punkt der Erde mehrmals taglich im
Empfangsbereich eines Satelliten liegt. Voriiberfliegende Satelliten kénnen eine aktivierte
EPIRB auf 10 bis 20 Meilen genau lokalisieren. Sie leiten das Signal an Bodenstationen
weiter, welche dann die Rettungsaktion veranlassen. Dieses ,,Satellite Search And Rescue**-
Program ist eine Zusammenarbeit von USA, UdSSR, Kanada und Frankreich (heute USA,
Kanada, Russland und EU, Anm. d. U.). Seit der Einfiihrung im Herbst 1982 hat es eine
eindrucksvolle Reihe von marinen Hilfseinsdtzen zu verzeichnen. Durch die geplanten
Erweiterungen und Verbesserungen diirfte das Programm in Zukunft sogar noch effizienter
werden. Aber keinesfalls sollte man sich seiner Rettung sicher sein, nur weil man eine
EPIRB aktiviert hat. Klasse A EPIRBSs sind gleich wie Klasse B, werden jedoch bei Kontakt
mit Wasser automatisch aktiviert. Klasse C Einheiten sind nur fir Kistengewasser geeignet;
sie senden im Nahbereich Signale auf den UKW-Kandalen 15 und 16.

(4) Informieren Sie jemanden, wohin Sie fahren und wann Sie anzukommen erwarten, und
lassen Sie es alle naturlich wissen, wenn Sie angekommen sind oder wenn lhre Pléne sich
andern. Die Kustenwache nennt diese Informationen ,,Float Plan*. Sie sind fiir die Rettung
auf allen Gewassern von fundamentaler Bedeutung.

(5) Haben Sie Funk an Bord, so machen Sie sich mit allen Moglichkeiten der Gerate und der
speziellen Verwendung verschiedener Frequenzen vertraut, vor Allem mit den Ublichen
Notruf-Frequenzen und anderen Kandlen, welche von der Kistenwache abgehért werden.
Erkléren Sie anderen Personen an Bord die Bedienung der Funkgerédte. Im Notfall muss
moglicherweise der Skipper am Ruder und jemand Anderer daher am Funk bleiben. Héren
Sie Wetterberichte mindestens einmal am Tag ab. Funkzeiten und Frequenzen von
Wetterberichten sind in den ,,Selected World-Wide Weather Broadcasts*, herausgegeben
von der NOAA (National Oceanic and Atmospheric Administration), aufgelistet.
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