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Seemannschaft-des Ankerns——

Fur keinen Bereich der Seemannschaft ist so viel praktische Erfahrung notwendig, wie

fur die ,,Kunst” des Ankerns. Einige grundlegende Regeln kénnen jedoch auch fir

Anfénger hilfreich sein, grobe Fehler zu vermeiden und unnétig viel Lehrgeld zu zah-

len. Michael Bohmann (Text und Fotos) hat die wichtigsten Tipps zusammengestellt.

ie Leine peitscht hoch, Wassertrop-
D fen wirbeln zu allen Seiten, ein hef-
tiger Ruck geht durch das Schiff —
aber der Anker hilt. Fast 1100 Kilogramm
lesen wir am Messgerit ab. Das entspricht

in etwa einem Winddruck von Windstirke
11, bezogen auf eine neun Meter lange
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Fahrtenyacht (siche Tabelle). Dabei handelt
es sich um das Leichtgewicht unter unseren
Testankern, den Fortress, gerade mal 3,1
Kilogramm schwer und aus diinnen Alumi-
niumblechen und Profilen zusammenge-
schraubt, dem wir diese Leistung am
wenigsten zutrauten.

So wie dieses unerwartete Ergebnis, hat
uns der gesamte Ankertest {iberrascht.
Nahezu alle elf Anker mit ihren teilweise
sehr unterschiedlichen Formen und
Gewichten gruben sich auf den von uns
gewihlten, schwierigen Ankergriinden
(harter Sand, Gras und fester Schlick)

mehr oder weniger schnell und sicher ein.

Ein gut konstruierter Anker mit der zum
Schiff passenden Grofe ist zwar Voraus-
setzung fiir stressfreie Liegezeiten, aber
er allein reicht nicht aus — auch die See-
mannschaft muss stimmen. Doch anders
als unsere Testergebnisse, lassen sich
Empfehlungen zum richtigen Umgang mit
dem Grundgeschirr weniger klar definie-
ren. Zu unterschiedlich ist die Beschaf-
fenheit des jeweiligen Ankergrundes mit
der es der Anker zu tun bekommt. Bei-
spielsweise mit Gras, hartem oder wei-

Das Ansteuern des Liegeplatzes geschieht mit langsamer Fahrt durchs Wasser, um das
Ansteigen des Grundes rechtzeitig zu beriicksichtigen und geniigend Zeit zu haben,
um die Beschaffenheit des Bodens ausmachen zu kénnen

Von weitem ist es unméglich, den Abstand der Ankerlieger zueinander zu beurteilen.
Aus diesem Grunde muss der beabsichtigte Ankerplatz vorher abgefahren werden

chem Sand, tiefem Schlick, Ton oder
Geroll oder ob der Boden eben ist oder
Mulden, Furchen oder Erhebungen vor-
handen sind. Auflerdem ist die Wirkung
von Wind und Strom auf die verschiede-
nen Rumpfformen (Kiellinge, Hohe des
Freibords, Verdriangung etc.) einer vor
Anker liegenden Yacht sehr unterschied-
lich. Trotzdem gibt es einige bewihrte,
grundsitzliche Regeln, die allgemein Giil-
tigkeit haben. Sie gehdren zum Basiswis-
sen der Seemannschaft und sind die Vor-
raussetzung fiir sicheres Ankern.

Ansteuern und Wahl
eines Ankerplatzes

Die Suche eines giinstigen Platzes lésst
sich erleichtern, wenn man sich vorher mit
Fernglas und einer detaillierten Seekarte
ein moglichst genaues Bild iiber die
Beschaffenheit der Kiiste macht. Wichtige
Gegebenheiten wie Wassertiefen in
Uferndhe, Landschutz durch Baumgrup-
pen, Hiigel oder Kliffs zu den vorherr-
schenden oder nach dem Wetterbericht zu
erwartenden Winden konnen so schon vor
dem Anlaufen und in Ruhe ermittelt >
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Handauflegeverfahren (links): Ob der Anker gefasst hat oder lber den Grund rutscht, ldsst sich am sichersten mit der Hand erfiihlen.
Mitte: Grasgrund sollte man meiden. Dieser Baas-Anker hat zwar noch gefasst, aber nur mit den Spitzen seiner Flunken. Bei zuneh-

mendem Wind wiirde das Schiff auf Drift gehen. Rechts: Ankergewichte kénnen wirkungsvoll den Zugwinkel verbessern. Aber Vor-
sicht: Die diinne Einholleine vertornt sich leicht mit der Trosse

werden. Aullerdem sollten Winddreher,
mit denen zum Beispiel beim Aufziehen
einer Gewitterfront oder in labiler Wet-
terlage zu rechnen ist, berticksichtigt wer-
den. Ein Blick zum Himmel, auf das Baro-
meter und den Seegang geniigt meist
schon, um die Entwicklung des Wetters
ausreichend genau einschitzen zu kdnnen.

Hat sich die Crew auf Grund dieser
Informationen fiir einen Platz entschieden,
steuert sie ihn mit langsamer Fahrt an und
behilt dabei die Wassertiefe im Auge. Sind
keine anderen Ankerlieger in der Nihe,
fillt der Anker, wenn die gewiinschte
Wassertiefe und der richtige Abstand zum
Ufer erreicht sind.

Anders verhilt es sich, wenn in der Nihe
bereits andere Yachten vor Anker liegen.
Dann sollte erst einmal der gewihlte
Bereich mit langsamer Fahrt durchs Was-
ser abgefahren werden, um die Abstinde
zu den Nachbarn richtig einschitzen zu
konnen — was aus groBer Distanz nicht
moglich ist. Fillt der Anker zu nahe, kann
nicht geniigend Leine oder Kette gesteckt
werden. Es besteht dann die Gefahr, dass
der Anker in zunehmendem Wind und
Seegang slippt und die Kette des Nach-
barn fischt. Hat man jedoch ausreichend
gesteckt, vergrofert sich der Schwojkreis
entsprechend und es besteht die Gefahr
einer Kollision. Denn jedes vor Anker lie-
gende Schiff verhilt sich anders. Leichte,
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hochbordige Kurzkieler neigen zum Hin-
und Herfahren, wihrend schwere Yach-
ten mit relativ langem Kiel ihre Position
kaum veridndern. Ausgesprochen ,,schlech-
te Karten* hat man, wenn schlechtes Wet-
ter aufzieht. Gerit das Boot dann ins Trei-
ben, hingt man entweder im Grundge-
schirr des Nachbarn fest, bringt ihn und
andere in Gefahr oder driftet auf den nich-

sten Sand, weil sich in der Hektik auf3er-
dem die Leine des Beibootes in der
Schraube vertornt hat. Meist spielt sich
das Ganze dann auch noch in dunkler
Nacht und bei heulendem Wind ab —
gemdll Murphys Law.

Das langsame Abfahren des Bereiches
um den vorgesehenen Ankerplatz hat noch
einen weiteren Vorteil: Die Crew kann bei

Umsichtig: Bei zunehmendem Wind und unsicherem Grund verholt der Skipper zu einem
weiter von den Nachbarn entfernten Platz

einigermaflen klarem Wasser und genii-
gend Licht die Art des Grundes ausma-
chen. In Uferndhe wechseln sich hiufig
helle Flichen mit dunklen ab und hell
bedeutet Sandgrund, ideal fiir jeden Anker-
typ. Ist der Grund jedoch gleichméBig dun-
kel, dann handelt es sich meist um Schlick,
mit denen die meisten Anker noch recht
gut zurechtkommen oder Gras, auf denen
kaum ein Haken zuverldssig festkommen
kann und den man deshalb meiden sollte.

Tipp: Gut bewihrt hat sich mit dem
leichten Draggen (Schirmanker) des
Dingis Bodenproben zu nehmen, da
in seinen loffelartigen Flunken
ebenfalls geniigend hingen bleibt,
um den Grund beurteilen zu kon-
nen. Dieser Anker ist auflerdem ein
niitzliches Hilfsmittel, um das mit
dem Nachbarn vertornte Grundge-
schirr aufzufischen und zu Kklarie-
ren.

Das Manover

Das Einfahren des Ankers geschieht in
fiinf Schritten — immer schon langsam,
damit die Flunken fassen konnen und nicht
tiber den Grund gerissen werden.

1) In dem Moment, in dem das Schiff
keine Fahrt mehr durchs Wasser macht,
gibt der Ruderginger das Kommando:
,Fallen Anker”. Die Crew am Spill 16st
die Bremse und ldsst den Anker ausrau-
schen bis er den Grund erreicht hat.
AnschlieBend stoppt sie das weitere Fieren
und signalisiert dies durch ein vorher abge-
stimmtes Handzeichen.

2) Jetzt legt der Rudergénger den Hebel
auf langsam zuriick und sobald das Boot
wieder Fahrt durchs Wasser macht, fiert
die Crew am Spill gleichmiBig mit, aber
nur soviel, wie sich das Schiff ,holt*“.

Hiaufiger Fehler: Mit dem Fallen des
Ankers ldsst man gleich zu viel Kette
(Leine) ausrauschen. Sie legt sich iiber
den Anker und es besteht die Gefahr, dass
eine Bucht an seinem Kreuz hingen bleibt
und so das Eingraben verhindert.

3) Wihrend das Schiff langsam Fahrt
iiber den Achtersteven macht, ruft der
Rudergénger laufend die Lange aus, zum
Beispiel: ,,zehn Meter sind durch, fiinf-
zehn Meter, 20% etc. Soll das Schiff an 30
Metern Kette liegen, kuppelt der Ruder-
génger nun aus und gibt bei 30 Metern
das Kommando: ,,Fest!“

4) Wihrend die Bremse des Spills ange-
zogen wird, ruckt das Schiff sanft mit der
Restfahrt in den Anker. Hat er gefasst,
tornt der Vorsteven ein: Der mehr oder
weniger quer zur Zugrichtung liegende
Vorsteven pendelt in Richtung Anker.

Léngsseitsgehen vor Anker ist nur in konstant ruhiger Wetterlage zu empfehlen. Im
Starkwind auf Drift vertérnt sich das Grundgeschirr der Yachten leicht miteinander

5) Jetzt gibt der Rudergénger kurz voll
zuriick, bis der Vorsteven in Richtung
Anker geschwungen ist. Gleichzeitig legt
die Crew auf dem Vorschiff die Hand auf
die Kette (Leine), sobald sie steif kommt.
Rutscht das Grundgeschirr, ist dies deut-
lich durch Vibrieren zu fiihlen.

Hat der Anker jedoch nicht gefasst, soll-
te die gesamte Linge gesteckt und
nochmals mit voll zuriick versucht wer-
den ihn einzufahren. Gelingt dies dann
immer noch nicht, heifit es Anker auf und
einen anderen Platz suchen.

Wenn der Anker rutscht, dann...
...tornt in Boen oder auffri-
schendem Wind der Steven nicht
mehr ein, sondern bleibt schrig zur
Zugrichtung der Kette.

...vibriert die Ankerkette (Leine).
...verindern sich Ankerpeilung und
Wassertiefe.

Eine Anmerkung aus eigener Erfah-
rung: Die letzten beiden Anzeichen fiir
das Driften sind weniger zuverlissig. Auf
einer in Boen hin-und her pendelnden
Yacht eine metergenaue Peilung zu
machen, halte ich fiir ein Kunststiick. Und
was das Echolot angeht, so muss sich die
Wassertiefe in Richtung der Drift schon
stark verdndern, um eine klare Aussage
zu erhalten.

Fiir den kritischen Fall — das Schiff drif-

tet schnell zum Ufer hin — ist es meist bes-
ser, sofort die Kette (Leine) zu slippen
und sich frei von der Fessel des Grundge-
schirrs aus der Situation zu befreien. Zum
spiteren Bergen steckt man an die Kette
einen Fender, falls keine Trippleine vor-
handen ist.

Wie viel Kette sollte gesteckt
werden?

Der Zugwinkel moderner Yachtanker
sollte acht Grad nicht iiberschreiten, damit
er hohem Winddruck gewachsen ist und
wihrend des Schwojens nicht ausbricht.
Mit einer Kettenlidnge, die in etwa dem
Siebenfachen der Ankertiefe entspricht,
wird diese Zugrichtung in der Regel
erreicht. In dauerhaft ruhiger Wetterlage
reicht auch die fiinf-oder nur dreifache
Lénge der Wassertiefe — vor allem dann,
wenn der Schwojkreis begrenzt gehalten
werden muss.

Wihrend meiner Urlaubstorns stecke ich,
wann immer méglich, nahezu die gesamte
Linge. Das sind dann 40 Meter mit zehn
Metern Reserve im Kettenkasten — auch
wenn die Wassertiefe nur zwei Meter
betrdgt. Dreht dann wihrend eines lidnge-
ren Landausflugs der Wind und nimmt zu,
oder es bilden sich plotzlich Gewitterwol-
ken, heil3t es nicht gleich: Sofort zuriick an
Bord! Auf beliebten, zur Saison eng beleg-
ten Ankerplidtzen, muss ich jedoch dann
auf Grund des groBeren Schwojkreises >
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Kleine Yachten werden gern nahe am Ufer verankert, da sie meist nur ein Badeboot
dabei haben. Dreht der Wind jedoch zum Land, gibt es Stress

meist in Kauf nehmen, weiter auf3erhalb
und weniger geschiitzt zu liegen. Doch
mit meinem zweckméfBigen Dingi und
zuverldssigen AufBlenborder empfinde ich
die lingere Distanz zum Land weniger als
Nachteil.

Leine oder Kette?

Ganz klar: Eine lange und schwere
Ankerkette ist gegeniiber einer Leine mit
Kettenvorlauf in jeder Hinsicht von Vor-
teil. Durch ihr Eigengewicht bildet sie
noch bei frischem Wind unter Wasser eine
Bucht, die im Seegang das strapazierende
Einrucken verhindert und die Zugrichtung
auf den Ankerschaft weitgehend parallel
zum Grund hilt. Je schwerer eine Kette,
desto giinstiger wirken sich diese Eigen-
schaften aus und umso spiter ruckt das
Schiff ein.

Hierzu ein Beispiel: Eine acht Millimeter
starke und 50 Meter lange Kette einer neun
Meter langen Fahrtenyacht streckt sich bei
einem Winddruck von fiinf bis sechs
Beaufort, wihrend das gleiche Boot mit
einer zehn Millimeter starken Kette aus-
geriistet, erst bei etwa sieben Windstér-
ken einruckt, so die plausible und gut
nachvollziehbare Berechnung unseres
Lesers Dr. H. Lampalzer. Der Zug auf eine
acht Millimeter starke Kette betridgt dann
unter diesen Bedingungen rund 170 Kilo-
gramm (daN), wihrend die zehn Millime-
ter starke Kette erst bei etwa 278 Kilo-
gramm (daN) steif kommt (siehe Tabelle
Seite 63).

So viel auch theoretisch fiir die Verwen-
dung von langen und schweren Ankerket-
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ten spricht — in der Praxis lassen sie sich
heute kaum mehr einsetzen. Das Gewicht
einer zehn Millimeter und 50 Meter langen
Kette bringt immerhin rund 113 Kilo-
gramm auf die Waage — zu viel fiir den
scharf geschnittenen Bug moderner Fahr-
tenyachten. Ein solches Boot wiirde auf
den Kopf getrimmt stark an Segeleigen-
schaften verlieren und dazu neigen, sich im
Seegang festzustampfen. Aus diesem
Grunde wird iiblicherweise eine Anker-
leine mit Kettenvorlauf gefahren. Um
jedoch zumindest anndhernd an die Wir-
kung einer Kette zu kommen, sollte die
Leine dann mindestens 60 Meter betragen

und der Kettenvorldufer zehn Meter lang
sein. Da die Bruchlasten der iiblicherwei-
se verwendeten Ankerleinen sehr hoch
sind, reichen Durchmesser von beispiels-
weise 16 Millimetern fiir Yachten bis zu
einer Lange von 42 Fuf} vollkommen aus.
Zumal diinneres Tauwerk tiber eine hthe-
re Elastizitit und damit giinstigere Damp-
fungseigenschaften verfiigt. Allerdings
muss die Leine in der Bugrolle besonders
sorgfiltig vor Schamfilen geschiitzt wer-
den.

Tipp: Gut bewihrt haben sich fiir
diesen Zweck so genannte Square-
Geflechte (moglichst aus dem elas-
tischen Polyamid). Sie sind beson-
ders griffig, haben hohe Konstruk-
tionsdehnung und lassen sich voll-
kommen kinkfrei handhaben.
Auch ein Anker- oder Reitgewicht
kann wirkungsvoll dazu beitragen,
den Zugwinkel auf den Ankerschaft
moglichst spitz zu halten und das
Einrucken zu dimpfen — theore-
tisch. Praktisch erfordert jedoch,
meinen Erfahrungen nach, eine
acht Meter lange und zwei Tonnen
verdriangende Yacht bei etwa fiinf
bis sechs Windstiirken bereits ein
Gewicht von mindestens zehn Kilo-
gramm (mit 45 Meter Leine und
zehn Metern acht Millimeter star-
kem Kettenvorlauf). AuBerdem
muss man beim Einholen héllisch
aufpassen, dass sich die diinne
Leine am Reitgewicht nicht mit der
Ankertrosse vertornt.

Unentbehrlich - das Dingi mit AuBenborder. Es erlaubt optimales Ankerliegen sicher an
langer Kette weit ab vom Ufer und weit von anderen Ankerliegern entfernt

Wenn schlechtes
Wetter aufzieht

Beginnt im Starkwind und aufkommen-
dem Seegang das Schiff in die Kette/Leine
einzurucken, muss sofort die Verbindung
zum Anker verldngert werden. Man steckt
dann am langen Endglied der Kette ent-
sprechend Leine an. Sicherer ist es jedoch
einen zweiten Anker (keinen so genannten
handlichen ,,Kaffeeanker*!) anderen Typs
zu setzen, zum Beispiel neben dem Pflug-
scharanker einen Plattenanker. Dieser kann
mit dem Schiff ausgefahren werden, was
aber den Nachteil hat, dass das ManGver
durch die Kette des Hauptankers mehr
oder weniger stark behindert wird.

Ich bevorzuge den zweiten Anker mit
dem Beiboot auszufahren. Dazu fiere ich
die gesamte Leine mit Kettenvorldufer in
das Dingi und stecke an das Ende der
Leine eine lange, diinne Schot an. Sonst
wiirde die 60 Meter Ankerleine nicht aus-
reichen. Bei einem Winkel zur Kette von
30 bis 40 Grad und gut 20 Meter von der
Ankerboje weiter voraus, wuchte ich den

Auftretende Zugkréfte bei unter-
schiedlichen Windstarken auf die
Kette einer neun Meter langen Fahr-
tenyacht (nach Dr. H. Lampalzer):

Beaufort

 —

Ankerboje Bughthe I — =
Block
Gewicht .‘ ah
Trippleine
- === ) Zugwinkel 8° M

Das Ankergeschirr besteht aus Anker, mindestens zehn Metern Kettenvorlauf und maxi-
mal 60 Meter Ankerleine. Um die Position des Hakens fiir die Anker-Nachbarn sichtbar
zu machen, kann eine Ankerboje mit Trippleine, Block und Gewicht an das Eisen
geschékelt werden. Der Zugwinkel von Ankerleine zum Eisen sollte méglichst spitz sein

Haken iiber die Kante und lasse mich dann
unter stindigem Fieren der Ankerleine
zum Schiff zuriicktreiben. Ist das Ende
der Ankerleine erreicht, werfe ich den Rest
mit der angesteckten Schot iiber Bord und
hole mich an Deck zuriick. Anschlieend
wird dann von Bord aus die Lose durch-
geholt, bis der Anker fasst. Zur Sicherheit
stecke ich dann noch den Rest der Kette
des Hauptankers und gebe kurz zuriick,
um auch den Zweitanker einzufahren.
Wichtig fiir dieses Mandver: Nicht warten
bis es bereits ,,kachelt*, sondern moglichst
schon vorher, wenn sich noch kein See-
gang aufgebaut hat, den Zweitanker mit
dem Dingi ausfahren. Sonst wird dieses
Manover zu einem nassen Kraftakt. [

Ein letzter Tipp: Wenn in starkem
Seegang das Schiff droht, in die Kette
einzurucken, schlage ich an ihr mit
einem Stopperstek an der Wasserlinie
und mit Hilfe des Beibootes eine
diinne Leine aus elastischen, zwolf
Millimeter starkem Polyamid (Nylon)
an, hole sie etwas durch und belege
sie mittschiffs auf der Springklampe.
Dieser Zugdampfer unterbindet dann
zuverlassig das schidliche Einrucken.
Es empfiehlt sich auch grundsiitzlich
die Bremse des Ankerspills zu entla-
sten, indem man mit einer Leine den
Zug der Kette abfingt.

Erkennen Sie
Schiffe, bevor Sie
sie sehen.
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Der Comar SLR 200.
Der beste Kollisionswarner
unter fiinf Kandidaten.
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Der Comar SLR 200. Damit empfangen Sie AlS-Informationen sicher und vermeiden
Kollisionen. In Verbindung mit einem PC lassen sich Position, Kurs und Geschwindig-
keit anderer Fahrzeuge ablesen; Namen,
Rufzeichen und MMSI-Nummern: werden
angezeigt. Das SLR 200 erhalten Sie bei
allen guten Marine-Elektronikhandlern.
www.gps-nav.de/comar
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