Bakboordzijde

Stuurboordzijde

Voorsteven of boeg

Achtersteven of hek

Grootzeil

Voorzeil

Navigatie- of boordlichten, hier gecombineerd in één
lantaarn (rood/groen); voorwaarts schijnend.

8. Heklicht (wit); achterwaarts schijnend.

SO T o R

Zeilboten zijn voor hun voortbeweging voornamelijk
afhankelijk van de wind, Daarom is voor zeilboten de
windrichting belangrijk.

In de hier getekende situatie is de bakboordzijde de
loefzijde (kant waar de wind vandaan komt en dus het
eerst geraakt wordt door de wind). De stuurboordzijde is
de lijzijde (kant waar de wind naartoe waait).

Af en toe wordt de lijzijde ook wel eens aangeduid met
het begrip benedenwinds en de loefzijde met het begrip
bovenwinds.

De begrippen loef en lij komen later nog terug bij de
voorrangsregels tussen zeilboten onderling.

In de tekening
bevindt zeilboot A
zich aan de loefzijde
van zeilboot B.

Luchtfoto van de jachthaven van Frioul (F)
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Zeilboten kunnen, wanneer ze enkel door hun zeilen worden
aangedreven, niet tegen de wind in varen.

De niet-bezeilde sector (donkerblauwe zone) is voor hen onder zeil dan
ook niet haalbaar. Om toch in die richting te kunnen voortbewegen, is
een zeilboot genoodzaakt om te laveren of op te kruisen.

Hij moet dus keer op keer overstag gaan om toch zo hoog mogelijk aan
de wind te gaan varen. Bij het overstag gaan, zullen de zeilen wisselen
van stuurboordzijde naar bakboordzijde of omgekeerd.

Op die manier kan een zeilboot toch een punt bereiken dat zich niet in
de bezeilde sector bevindt.

Alle punten die zich wel in de bezeilde sector (lichtblauwe zone)
bevinden, zijn rechtstreeks onder zeil te bereiken zonder overstag te
moeten gaan.

Een bezeilde zeilboot zeilt in de bezeilde sector. Een niet-bezeilde
zeilboot moet laveren om zijn doel te bereiken.

De begrippen bezeild of niet-bezeild hebben dus niets te maken
met het feit dat de zeilen zijn gehesen of niet.
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Besturen van een schip

Om een schip in alle omstandigheden en in alle veiligheid te kunnen besturen zullen we rekening dienen te
houden met ondermeer:

- De veiligheid van de bhemanning en het vaartuig

- De goede werking van alle bedieningsorganen op het schip

» Hetrespect van de reglementen geldend op de vaarweg

« Een permanente uitkijk om rekening te houden met obstakels, andere weggebruikers, en elementen die
onze vaart kunnen beinvloeden

« Orde en netheid aan boord

« De bescherming van het milieu

Om in alle omstandigheden het schip bestuurbaar te houden, moeten we twee principes en vier effecten
hanteren.

Principe 1: Anticiperen

Het allerbelangrijkste bij het besturen van een schip is vooruitdenken alvorens je gaat manoeuvreren. Door
te anticiperen op mogelijke situaties (windstoten, andere weggebruikers, de vaarweg, de kwaliteiten van je
bemanning, ..) word je niet verrast als er een onverwachts probleem opduikt.

In tegenstelling tot een wagen heeft een boot geen rem. Ook beweegt de vaarweg (het water) continu.
Vaaromstandigheden die je een uur geleden hebt ervaren, kunnen er even later weer helemaal anders uitzien.
Improvisatie leidt vaak tot gevaarlijke omstandigheden die door een goede voorbereiding op te vangen zijn.

Principe 2 : Doseren van je snelheid

Om een schip in een bepaalde richting te sturen, is een bepaalde minimale snelheid nodig. Zonder middel van
voortstuwing (zeil en/of motor) is je schip een speelbal van de elementen (wind/stroming).

De hoeveelheid energie die je in het schip stopt om het manoeuvre uit te voeren, moet juist groot genoeg zijn.
De praktijk wijst uit dat de meeste mensen bij het manoeuvren te veel gas willen geven. Dat is niet nodig.

Effecten

1. Effectvan hetroer

2. Effect van de bootinclinatie
3. Effectvan wind en stroming
4. Wieleffect

Effect van het roer

Om een schip van richting te veranderen gebruiken we de stuurinrichting. Op de meeste schepen is dit een
stuur, maar het kan ook gewoon een helmstok zijn. Tenzij bij buitenboordmoteren of jetski’s, vertaalt zich dat in
een wijzigende positionering van het roer dat zich in het water bevindt.

Het roer buigt de waterstroom, veroorzaakt door de schroef, meer of minder af. Het gevolg is dat een bepaalde
kracht het roerblad gaat beinvioeden. Dit noemt men de roerwerking (RVV).

Deze roerwerking kan worden opgesplitst in twee componenten: de remkracht (RK) die het schip ondervindt

en de deviatiekracht (DK) die ervoor zorgt dat de waterstroom zijdelings wordt afgebogen en dus voor de
eigenlijke sturing zorgt.
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De tekening toont dat: waterstroom

1. Als het roerblad zich in de as van het schip bevindt, er
geen roerwerking is en er quasi geen remkracht wordt
uitgeoefend.

2. Vanaf het moment dat we roeruitslag geven, de
deviatiekracht (DK) gaat vergroten, maar tegelijkertijd
de remkracht (RK) ook toeneemt.

3. Wanneer we meer dan 45° roeruitslag hebben, wordt
de deviatiekracht (DK) kleiner in verhouding met de
remkracht (RK).

Er zijn twee soorten roerbladen:

« Eengecompenseerd roerblad (vangt meer waterstroom

op)
+ Een niet-gecompenseerd roerblad

Om het grootste stuureffect te krijgen,
blijf je dus best onder de 45° roeruitslag.

- : Als je de keuze hebt, kies je best voor
. = een gecompenseerd roerblad wegens
e de betere werking.
Niet gecompenseerd Gecompenseerd

roerblad roerblad

Effect van de bootinclinatie

De inclinatie van het schip naar bakboord of stuurboord door de
wind, de golven of een slechte lastverdeling aan boord, hebben ook
een sturend effect tot gevolg.

- Een te grote inclinatie naar stuurboord stuurt het schip naar
bakboord

- Een te grote inclinatie naar bakboord stuurt het schip naar
stuurboord

Je kan deze effecten tegenwerken door tegen te sturen, maar dan
ga je het schip ook (een beetje) afremmen.

Effect van wind en stroming

De wind duwt tegen alle delen van de boot die boven het water
uitsteken en kan er dus voor gaan zorgen dat de boot inclineert,
maar ock dat deze weg geduwd wordt van de route die door de
stuurman bedoeld was. Dit verschijnsel noemen we drift.

Ook de stroming kan ervoor zorgen dat een boot zijdelings wordt
weggezet. De stroming kan voor tegenwerking zorgen (stroom :
tegen) of voor een helpende hand (stroom mee). Een goede schipper houdt ook hier rekening mee.
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De schroef en het wieleffect

Een schroef dient om een schip voort te bewegen. De schroefis geoptimaliseerd om een voorwaartse beweging
te geven.

We spreken van een rechtse schroef (RS) als de schroef in wijzerzin (rechts) draait bij het vooruit varen. Een
linkse schroef (LS) draait in tegen de wijzers van het uurwerk in (links) bij het vooruit varen.

- -
'-- ‘ -..
- ~ -,

&
a8

Linkse schroef in de Rechtse schroef in de Linkse scrhoefin de Rechtse schroef in de
vooruit vooruit achteruit achteruit

Een schip krijgt bij het achteruitvaren last van het wieleffect. Met het roer in het midden zal een boot met een
rechtse schroef in achteruit naar links trekken.

Om dit wieleffect te compenseren, geven we bij een rechtse schroef in achteruit stuurboord roer. We draaien
met andere woorden het stuurwiel naar rechts (stuurboord).

Het wieleffect dat veroorzaakt wordt door een linkse schroef werkt dus in de omgekeerde richting (t.o.v. de
rechtse schroef). Hier trekt het achterschip naar stuurboord bij het achteruit varen.

Voorwaartse Achterwaartse
beweging beweging

A

=
LJ

. N

Boot met een rechtse schroef
% in achteruit. Het achterschip
RS H

.

Boot met rechtse schroef
in vooruit. Er is weinig of
geen impact te merken
van het wieleffect.

F 3
7

trekt naar bakboord door
het wieleffect.
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Aanmeren en vertrekken van een steiger

Aanmeren en vertrekken op voorspring

—

Aanmeren op voorspring:

1. Leg een voorspring aan op
je schip bij aankomst aan
de steiger. Maak deze lang
genoeg (grotere hefboom).

2. Draai je stuur van de steiger
weg.

3. Geef héél lichtjes gas in de
vooruit.

4. Door de schroefwerking in
vooruit, de voorspring die
als hefboom werkt en de
roeruitslag, zal je achterschip
naar de steiger bewegen.
Dosering van de hoeveelheid
gas is hier belangrijk.

Vertrekken op voorspring (1/2):

1. Draai je stuur naar de steiger
toe. De voorspring fungeert
weer als hefboom.

Geef lichtjes gas in de vooruit.
Door de hefboomwerking
en de roeruitslag zal het
achterschip zich van de steiger
weg begeven.

Opgelet: A

- Bij teveel gas in de vooruit
bestaat het risico dat de punt
van het schip de steiger raakt.

« Zorg voor extra stootwillen
vooraan!

b

Aanmeren en vertrekken op voortros

Beperkt Stuurbrevet

Vertrekken op voorspring (2/2):

1. Wanneer het achterschip
voldoende is uitgezwaaid,
stop je met gas geven (ga naar
neutraal) en zet je roer recht,

2. Geef lichtjes gas achteruit. De
voorspring ontspant hierdoor.

3. Maak de voorspring los van
de steiger en vaar verder
achteruit tot je genoeg ruimte
hebt tussen je schip en de
steiger.




Aanmeren op voorspring:

1. Nader de steiger, met roer
in het midden en leg een
voortros aan.

2. Sla lichtjes achteruit en span
de voortros aan.

3. Indien het vaartuig aan de
voortros hangt, geef je lichtjes
gas achteruit en draai je stuur
naar de steiger toe.

4, Het achterschip zal door de
trekkracht die uitgeoefend
wordt en door de stand van
het roer zich naar de steiger
worden gebracht,

Het is belangrijk dat van zodra
de voortros is aangespannen, er
blijvend (lichte) trekkracht wordt
uitgeoefend op de voortros om
het achterschip naar de steiger te
krijgen.

manoeuvreren.

Vertrekken op voortos (1/2):

1. De voortros zal hier als
hefboom gebruikt worden om
uit de ligplaats te pivoteren.

2. Geef continue lichtjes gas
achteruit,

3. Draai het stuur van de steiger
weg.

4. Dit gaat het roer ook van de
steiger weg zetten. Door de
achterwaartse trekbeweging
zal het achterschip van de
steiger wegdraaien.

Je kan deze uitdraai zo ver laten
komen als je zelf wil, zelfs tot 90°
ten opzichte van de steiger.

Omdat je aan de voortros hangt,
zal de punt van het schip nooit de
steiger raken.

Vertrekken op voortros (2/2):

1. Zet de motor even in neutraal.
Ditzal de voortros ontspannen
en deze kan nu weggenomen
worden.

2. Zet het roer recht.

3. Wanneer de voortros weg is,
vaar je achteruit weg.

Aanmeren en vertrekken
op voorspring zijn heel
goede manoeuvres om

te gebruiken in moeilijk
bereikbare locaties.

Doordat je steeds van de steiger
weg werkt is het risico op schade
betreffende je eigen schip
kleiner dan bij het manoeuvre
Op Voorspring.

Draaien met een schip

Wanneer we vooruit varen en daarbij
een bepaalde roeruitslag geven, draait
het schip rond zijn draaipunt. Concreet
betekent dit dat het voorschip beweegt
in de richting die we uitsturen, maar
dat het achterschip uitdeint naar de
buitenkant van de genomen bocht.

Als het schip zich te dicht bij een
obstakel bevindt, bestaat het risico dat

het achterschip dit obstakel zal raken,
zelfs als je ervan weg stuurt. Zorg dus voor genoeg ruimte bij het achterschip en hou hier rekening mee bij het

Wanneer we achteruit varen, wordt het fenomeen omgedraaid. I“"IIIIII"II"III“III“II""IIIIIII“IIII

Het is dan het voorschip dat zal uitdeinen.

Wanneer je je ligplaats uitvaart, bestaat het risico dat wanneer
je een bocht inzet bij het uitvaren de voorzijde van jouw schip

het schip naast je zal raken.

Overigens bevindt hetanker zicht meestal op/aan het voorschip.
Het anker kan veel schade veroorzaken aan de boot die naast je
ligt. Ook dit is een gevaarlijke situatie.

Het manoeuvre moet dus tegen lage snelheid en met de
nodige bescherming (stootwillen) worden uitgevoerd. Een
matroos op het voordek plaatsen met een stootwil in de aanslag
kan een goede beslissing zijn als je kort moet afdraaien.

Beperkt Stuurbrevet
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Brand en brandpreventie

Om iets te laten branden, moeten drie elementen aanwezig zijn:

«  Zuurstof

» Een voldoende hoge temperatuur
« Een brandbare stof

Aanbevolen
blusmiddelen

Dit wordt uitgebeeld met de branddriehoek. De meeste blusmiddelen
zullen inwerken op het afsluiten van de brand van zuurstof. Als er geen
zuurstof meer bij het vuur kan, dooft het.

Verboden
blusmiddelen

benzine, alie, ...

A Vaste stoffen: papier, hout, | Water, CO2, ABC-poeder, BC-poeder
- textiel, ... schuim
Vloeistoffen: verf, vernis, Schuim, CO2, ABC-poeder | Water

Gas: natuurlijk, LPG,
propaan, butaan, ...

CO2, ABC-poeder

Water, schuim

Metaal: aluminium,
magnesium, sodium, ...

D-poeder

Water, CO2, schuim, ABC-
poeder

Electrische installaties

€02, ABC-poeder

Water

Olién en vetten

Blusmiddel voor olién en
vetten

Water, CO2, schuim, ABC-
poeder

' De classificatie van de brand heeft

een direct gevolg voor de mogelijk
inzetbare blusmiddelen.

Blusmiddelen

Een blusmiddel dat uiteraard in overvloed aanwezig is op een boot, is water. Water is echter enkel geschikt
voor het blussen van een klasse-A brand. Een ander blusmiddel is schuim. Schuim is geschikt voor klasse A
en B branden, meestal niet voor klasse C. Schuimblussers zijn ook vaak log en moeilijk transporteerbaar en om
die reden minder geschikt op boten.

Het meest voorkomend op een boot is de klassieke poederblusser zoals je die ook aantreft in de wagen.

Opeendoor motor aangedrevenvaartuig iseen poederblusser
van minimum 2kg verplicht, maar het is een goed idee om in
iedere slaapplaats een poederblusser te voorzien.

Poederblussers
Bron; ECOSAFETY B.V.

Poederblussers vind je in verschillende groottes. Kies een geschikt
formaat voor de grootte van je boot. Op een jacht van 20m heb je
weinig aan een poederblusser van 2kg.

Het probleem met poederblussers is echter dat het gebruikte
poeder meestal schadelijk is voor elektrische apparatuur en
metalen aan boord.
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Reddingsboei

Op open water is een reddingsboei verplicht. Deze heeft

een ronde vorm of een hoefijzervorm, en is al dan niet ¥ Reddingsboel
voorzien zijn van een bijkomend licht. Voor commerciéle Bron: Plastimo
= schepen dient tevens de naam van het schip op de

reddingsboei te worden vermeld.

5 Hoefijzerboei met licht
Bron: Plastimo
Y4

-~

De Silzig-reddingsboei biedt 3 functies in één:

»

SILZIG-redddingsboel
Bron: Plastimo

« kan het slachtoffer drijvend houden, zelfs als
deze bewusteloos is

+ kan gebruikt worden om het slachtoffer
makkelijker naar het schip te slepen

- vergemakkelijkt het aan boord hijsen van het
slachtoffer

Joon of MOB-boei

Joon of MOB-boei
Bron: Plastimo

Een joon (ook MOB-boei genoemd) is een lange boei die overboord wordt gegooid om de
positie van een man overboord (MOB) te markeren. De persoon in het water is misschien
niet zo goed zichtbaar (enkel hoofd boven water). De joon vergroot dus de kans dat de
persoon in een woelige zee kan worden terug gevonden. Ze steekt immers hoog boven
het water uit en kan uitgerust zijn met verlichting. Tevens is er meestal een vlag aan de top
bevestigd, de zogenaamde O-vlag (uit het alfabet van de vlaggen). Vandaar dat deze boei
in de volksmond soms ook ‘Oscar’ wordt genoemd.

Radarreflector

Een radarreflector vergroot de zichtbaarheid van schepen op radar. Er zijn
verschillende soorten en types.

Niet alle radarreflectoren zijn van even goede kwaliteit. De radarreflector
vergroot de kans dat je gezien wordt op radar, maar is geen garantie.

Een radarreflector hangen we steeds zo hoog mogelijk. Siaciarmiflacios

Additionele persoonlijke reddingsmiddelen

Veiligheidsharnas

Bijde meeste kwalitatieve reddingsvesteniseenveiligheidsharnas geintegreerd.
Moet je toch opteren voor een apart veiligheidsharnas, dan kies je er best
eéén met comfortabele draagriemen. Op een zeilboot is één reddingsvest en
één veiligheidsharnas verplicht per opvarende. Op een motorboot is het
veiligheidsharnas niet verplicht (minder risico door minder verplaatsing aan
dek ten opzichte van een zeilboaot).

Veiligheidslijn (life line)

Vooral dus op zeilboten wordt er gebruik gemaakt van een veiligheidslijn. Deze
zorgt ervoor dat het bemanningslid zich kan vastklikken aan een vast punt

i
= = i 4 Veiligheidsharnas met veiligheidslijn
(motorboot) of aan speciaal voorziene levenslijnen (zeilboot). Bron: Plastimo
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Je moet de musketons van de veiligheidslijn kunnen bedienen met één hand zodat je bij los- en terug vastklikken
steeds een hand vrij hebt om je vast te houden.

Persoonlijk noodbaken - Personal Locator Beacon (PLB)

Een persoonlijk noodbaken, kortweg PLB, zal indien het in contact komt met water
automatisch een noodsignaal uitsturen. Dit noodsignaal bevat ondermeer de positie
van het baken en wordt opgevangen door satellieten die met dat doel rond de aarde
zweven.

Op die manier kan op een efficiente manier een reddingsactie worden opgestart. sareuure
Het noodbaken dient op een duurzame manier aan de persoon te worden bevestigd: ke
meestal aan het zeilpak, reddingsvest of dergelijke.

Persanal Locator Beacon
Er bestaan ook noodbakens die aan het schip worden bevestigd. Zulke noodbakens Bron: McMurdo
noemen we EPIRBs (emergency position-indicating radio beacon). Dit type
noodbaken wordt door middel van een hydrostatische bevestiging automatisch vrijgegeven als het schip

onder water komt.
Kledij

Het dragen van kledij aangepast aan de vaaromstandigheden die jouw lichaam droog en op temperatuur
houdt, maakt varen veilig en aangenaam. Geen probleem bij zonnige omstandigheden, maar als het koud en
nat is, zal je merken dat verkleumd aan dek van een schip vertoeven geen fijne ervaring is.

Denk daarom ook aan:

Zeilpak (overall)
«  Zeiljas met kap
Bootschoenen
+ Handschoenen
«  Muts/Pet/Hoed
+  Zonnebiril (bij voorkeur gepolariseerd)

Denk er steeds aan dat door de wind een bepaalde temperatuur op het water meestal (veel) kouder aanvoelt
dan aan land. Verschillende lagen kleding dragen is daarom aangewezen.

Ook de weerspiegeling van de zon op het water is iets waar vele beginners zich op verkijken. Verbranden door
de zon is nooit ver weg, dus ook hier gebruik je aangepaste bescherming (zonnecremel).

: Z6ilen, inzonnige oprden

=
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De marifoon (VHF)

Vooral op zee, omdat daar nu eenmaal geen of een verminderd GSM-bereik is, is een marifoon (ook wel VHF
genoemd) de aangewezen manier om hulp in te roepen wanneer nodig. Wegens een groter zendbereik heeft
een vast gemonteerde marifoon de voorkeur ten opzichte van een draagbaar model. Het primaire doel van
een marifoon is het verhogen van de veiligheid aan boord.

Aan/uit + Display Kanaal- Zendknop
volume selectie (PTT)

Squelch
SIMRAD

SIMRAD

DSC Luidspreker
bediening
Bediening Omschrijving
Aan/uit + volume Deze knop zet de marifoon aan en uit, en regelt ook het volume van de luidspreker.
Squelch De squelch is eigenlijk de ruisonderdrukking voor de marifonie. Het onderdrukt

zwakkere signalen en laat enkel de sterkste door. In praktijk draai je de squelch
zodanig dat je op het kantelpunt zit waar je net geen ruis meer hoort.

DSC-bediening DSC-bediening laat toe om de digitale functies van de marifoon te bedienen.

Triple watch

Laat toe om tot drie kanalen tegelijk af te scannen, en op die manier dus
meerdere kanalen uit te luisteren (gebruik van deze functie is niet toegelaten op
de binnenwateren).

Menu bediening De meeste vaste marifoons hebben wel een soort van installatiemenu dat kan

worden bediend met een set van knoppen zoals Menu, Enter en Back,

Luidspreker

Om te horen wat er gezegd wordt, is een luidspreker aangewezen. Soms wordt
deze luidspreker ook in een kleinere versie voorzien op het spreekgedeelte.

Zendknop

(PTT - Push To Talk) ontvanger naar een zender. Als je de zendknop indrukt, gaat de marifoon dus

De zendknop (of Push to Talk) is de knop die de marifoon omvormt van een

zenden en kan je niet meer ontvangen. Een klassieke beginnersfout is om de
zendknop na het woordje ‘OVER’ ingedrukt te houden, met als gevolg dat het
antwoord van de andere partij niet gehoord wordt.

Kanaalselectie

Soms is deze knop uitgevoerd als een draaiknop, soms als een + en - knop die
toelaat om de marifoon op het juiste kanaal in te stellen.

Display

Op het scherm van de marifoon is de belangrijkste informatie af te lezen, zoals
het geselecteerde kanaal, het zendvermogen, zend- of ontvangstmodus, en voor
digitale marifoons eventueel ook een huidige positie (indien gekoppeld aan de
GPS-installatie).
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De radiocommunicatie kan worden opgedeeld in vier grote categorieé€n. Deze zijn in volgorde van
belangrijkheid:

«  Noodverkeer (MAYDAY): dringende communicatie in verband met de veiligheid van mensenlevens en/of
vaartuigen waarbij er dreigend levensgevaar is.
Spoedverkeer (PANPAN): dringende communicatie in verband met de veiligheid van mensenlevens en/of
vaartuigen waarbij er geen dreigend levensgevaar is.
Veiligheidsverkeer (SECURITE): communicatie in verband met de veiligheid van de scheepvaart waarbij er
geen onmiddellijk gevaar is.

+ Routinegesprekken: alle andere vormen van radioccommunicatie die men niet onder nood-, spoed-, of
veiligheidsverkeer kan kwalificeren.

Soort radioverkeer Voorbeeld

MAYDAY +  Een schip dat door motorpech (of een andere oorzaak) op de rotsen dreigt

(noodverkeer) te lopen of te stranden.

«  Een schip heeft een gat in de romp waardoor het water maakt.
Er is een persoon op het schip met alle symptomen van een hartaanval
(pijn in de borst, kortademig, ...) of een ander als levensbedreigend gezien
medisch probleem.

PANPAN + Een schip heeft motorpech in een druk maritiem vaargebied, zoals het

(spoedverkeer) Kanaal tussen Engeland en Frankrijk.

+ Een persoon heeft een breuk opgelopen die medische interventie
noodzakelijk maakt, maar geen aanleiding geeft tot levensgevaar.

SECURITE » Een schip ziet een losgeslagen boei en wil dit melden aan de schepen in de
(veiligheidsverkeer) nabijheid.

Een schip heeft bij kalm weer motorpech in een scheepvaartluw gebied.
ROUTINE +  Alle andere radioverkeer dat niet tot MAYDAY, PANPAN of SECURITE
(routineverkeer) behoort.

+  Oproepen van een schip naar een jachthaven om te vragen of er een
ligplaats beschikbaar is

«  Communicatie tussen een sluis en een schip in verband met het schutten

+  Sociale communicatie tussen schepen onderling.

Voor alle radiocommunicatie die niet tot het routineverkeer behoren (dus nood-, spoed en
veiligheidscommunicatie) gebruik je op zee kanaal 16 van de marifoon. Op de binnenwateren wordt hiervoor
kanaal 10 gebruikt.

Voor routinecommunicatie gaan we voor speficieke doeleinden de daarvoor bedoelde marifoonkanalen
gebruiken zoals beschreven op de volgende pagina.

Een moderne vaste marifoon
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Marifoonkanalen

In onderstaande tabel vind je de meest gebruikte marifoonkanalen in onze regio.

Kanaal Zeevaart Binnenvaart

06 Intership-communicatie (schip-
schip). In Belgié gereserveerd
voor de loodsdiensten.

08 Intership-communicatie (schip-
schip).

10 Intership-communicatie (schip-schip). Tevens geb-
ruikt als nood-, spoed en veiligheidsverkeerska-
naal voor de binnenwateren.

13 Veilige scheepsnavigatie.
15 en 17 | Intraship-communicatie, enkel voor verbindingen op het vaartuig zelf.

16 Internationaal noodkanaal
dat geschikt is wvoor de
afhandeling van nood-, spoed-
en veiligheidsverkeer op zee.

23 Marinakanaal gereserveerd voor communicatie met jachthavens.
24 QOostende Radio.

27 Oostende Radio.

67 Search and Rescue op zee.

72 Familiaal en sociaal verkeer (laag vermogen tussen
0,5W en 1W).

73 Antipollutiekanaal: bestrijding van milieuproblemen.
77 Familiaal en sociaal verkeer (laag vermogen tussen 0,5W en 1W).
82 Bunkeringkanaal (ten behoeve van bevoorrading).

Deze lijst is niet exhaustief. Bepaalde havenautoriteiten en andere walstations (bijvoorbeeld sluizen) kunnen
afwijkende kanalen gebruiken. Je zal dus de nodige vaarkaarten en/of boekwerken dienen te consulteren om
deze radiokanalen op te zoeken.

Zendbereik

Het maximale zendbereik van een vast gemonteerde marifooninstallatie is zo'n 30 mijl bij een vermogenvan 15
tot 25 Watt. Bij een vermogen van 1 Watt (voor draagbare toestellen) is het zendbereik slechts 6 a 7 mijl.

Nog meer zendvermogen heeft bijna geen effect op de dracht van de VHF-golven, en zal dus ook het zendbereik
niet vergroten. Meer zendvermogen heeft wel als gevolg dat zwakkere zendstations weggedrukt worden door
de sterke zendstations. Dit dient men te vermijden aangezien het gevaar bestaat dat in noodsituaties die
zwakkere stations niet meer gehoord worden.

De kromming van de aarde heeft het grootste determinerende effect op het zendbereik. De VHF-
radiogolven planten zich voort in een rechte lijn tussen de antennes van de verschillende radiostations en
kunnen zich dus niet verder dan de radiohorizon’ voortplanten.

In het Engels noemen we dit begrip: ‘Line of sight’ Het zendbereik is dan ook hoofdzakelijk afhankelijk van de
hoogte waarop de antenne is geplaatst en in mindere mate van het zendvermogen.

Hoe hoger de antenne wordt geplaatst, hoe groter het zendbereik wordt.
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Het NATO-alfabet

Om je duidelijk verstaanbaar te maken kan het soms nodig zijn woorden te spellen. Hiervoor kunnen we het
internationale NATO-alfabet gebruiken.

Dit NATO-alfabet maakt sinds 2021 ook deel uit van de te kennen leerstof voor het Belgisch Stuurbrevet.

Letters
Letter Codewoord Letter Codewoord
A Alfa N November
B Bravo 0 Oscar
C Charlie P Papa
D Delta Q Quebec
E Echo R Romeo
F Foxtrot S Sierra
G Golf & Tango
H Hotel U Uniform
| India Vv Victor
J Juliet W Whiskey
K Kilo X Xray
L Lima Y Yankee
M Mike Z Zulu
Cijfers
Letter Codewoord Letter Codewoord
0 Nadazero 6 Soxisix
1 Unaone 7 Setteseven
2 Bissotwo 8 Oktoeight
3 Terrathree 9 Novenine
4 Cartefour Stop
5 Pantafive : Decimal
82 Beperkt Stuurbrevet




4

P %%Q QP

| &, SE—— =y s_' [ 8y A

Het principe van een viertaktmotor

Uitlaat-
gassen

=
Lucht +
benzine

@ Inlaatslag °Compress'iesiag €) Arbeidsslag ~ Uitlaatslag

Hier beschrijven we de werking van een viertaktmotor. De tekening hierboven geeft een benzinemotor weer,
maar de algemene principes zijn ook van toepassing op een dieselmotor.

1. Inlaatslag: De zuiger gaat omlaag en een mengsel van benzine en lucht (benzinemotor) of een mengsel van
diesel en lucht (dieselmotor) wordt in de verbrandingskamer gezogen. Soms wordt dit ook de aanzuigslag
genoemd.

Compressieslag: De inlaatklep wordt gesloten en de zuiger drukt het mengsel samen.

3. Arbeidsslag: Deze wordt ook wel de werkslag genoemd. Zowel deinlaatklep als de uitlaatklep zijn gesloten.
Bij de benzinemotor geeft de ontstekingskaars (bougie) een vonk af die het mengsel doet exploderen. Dat
gebeurt spontaan bij een mengsel van diesel en lucht. De zuiger wordt hierdoor krachtig naar beneden
gedrukt, wat de nokkenas aandrijft.

4, Ultlaatslag: De uitlaatklep opent zich en de verbrande gassen worden door de zuiger naar buiten gedrukt.

o

Na de uitlaatslag volgt er een nieuwe inlaatslag. De cyclus zal zich dus herhalen en de motor blijft draaien.
Kriik g’._.‘.','f; Adrii ‘(’.*“r‘r I

W1 LA \"\ --‘ﬁ\. ™ \...s:r_.'.a..\,n /_\Lj ger

Zowel de dieselmotor als de benzinemotor zijn dus uitgerust

met een nokkenas, aandrijffstangen (één per cylinder) en

zuigers (één per cylinder).

Deze op- en neergaande beweging van de zuiger wordt door
de krukas omgezet in een draaiende beweging. Zodoende zet
de verbrandingsmotor als geheel dus de verbranding van het
mengsel om in een beweging die ervoor zorgt dat uiteindelijk
de schroef draait.
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Uitwendige onderdelen van een motor

In dit voorbeeld gebruiken we een Volvo Penta D4 dieselmotor. Motoren van andere fabrikanten kunnen er
natuurlijk anders uitzien, maar de voornaamste onderdelen zou je moeten kunnen terugvinden.

Zink anode
Inlaatopening koelwater 11
Zink anode

Turbo

Krukas ventilatiefilter

Noodstop

Luchtfilter

Compressor

Electronic diesel controle module (EDC)
Alternator

Olie filter afdekking

= =hAD 00 N Ok Lh b L) R

— o

12. Wierpot
13. Waterpomp
14. Brandstoffilter
15. Oliepeilstok
16. Omloopfilter voor clie
17. Oliefilter
18. Startmotor
19. Inlaatluchtkoeler
b 20. Expansievat

Bron: Volvo Penta
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Warmtewisselaar

V-riem

Aandrijving

-'..t&e m)

Hete koelvioeistof (gesloten sy

Aanvoer koud extern water

Wierpot

Afsluiter en
waterinlaat

Koeling van een binnenboordmotor op een schip gebeurt meestal op een indirecte manier. Dit betekent dat
binnen in de motor geen direct contact gemaakt wordt met water van buitenaf.

Via een expansievat wordt er speciale koelvioeistof in de motor gebracht. Deze koelvloeistof wordt via
een circulatiepomp door de motor verspreid wanneer hij draait. Daarna gaat de koelvloeistof door een
warmtewisselaar die er voor zorgt dat de hete koelvloeistof zijn warmte afgeeft aan aangevoerd extern koud
water. De hoeveelheid aangevoerd extern water, en dus ook de hoeveelheid koeling, wordt geregeld door de
thermostaat.

Het koude water wordt door een waterpomp (ook wel eens impeller- of waaierpomp gencemd) aangevoerd
via een afsluiter en waterinlaat. Een wierpot filtert eventuele onzuiverheden uit het systeem. Na gebruik
wordt het water, dat een deel van de warmte van de motor heeft opgenomen, terug naar buiten geloosd via
de uitlaat.

Het hele koelsysteem wordt aangedreven door de motor via een set van wielen waarover een V-riem loopt.
Deze V-riem mag maximaal 2cm worden samengedrukt. Is er meer speling, dan gaat hij slippen en wordt
de motor mogelijk onvoldoende gekoeld; Als er minder speling is, dan staat hij te strak en kan er onnodige
spanning op het systeem komen (= verhoogde slijtage).

Bron: Volvo Penta

Wierpot met zijn filter Waterpomp Close-up V-riem en aandrijflijn
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In onderstaande schematische voorstelling wordt het volledige koelsysteem samen met alle andere
componenten afgebeeld zoals deze mogelijk zijn ingebouwd in een schip.

Waterpomp
Circulatiepomp
Afsluiter Voor details koelsysteem
Wierpot zie vorige pagina
Terugslagklep

Geluidsdemper

Zwanenhals

Motorblok

Warmtewisselaar

e L S

Uitlaat
Waterlijn

Scheepsromp
Deze componenten van het koelsysteem verdienen ook nag onze aandacht:

« Zwanenhals: maakt het onderhoud aan componenten die zich onder de waterlijn bevinden mogelijk en
zorgt er tevens mee voor dat er langs de uitlaat geen instroom van water kan gebeuren.

» Geluidsdemper: zorgt ervoor dat het motorgeluid wordt gedempt en niet voor geluidsoverlast zorgt.

« Terugslagklep: is een klep die het water maar in één richting doorlaat. Dit is een extra bescherming van de
motor om ervoor te zorgen dat er geen verontreiniging kan binnendringen, bijvoorbeeld bij het achteruit
varen.

Motorproblemen

Enkele simpele controles kunnen je al voor veel motorpech behoeden.

Voor het starten van de motor:

+  Controleer het oliepeil.

- Controleer de wierpot.

+  Controleer de slijtage van de V-riem (mag maximaal 2 cm indrukbaar zijn) (enkel voor binnenboordmotoren).
+  Controleer of het koelwater terug wordt uitgestoten via de uitlaat.

rweg:
Onderwep . Controleer af en toe de motortemperatuur
«  Controleer de (op)laadstatus van de batterijen.
- Controleer de motortemperatuur. . Via de temperatuurmeter
- Controleer op waterinsijpeling in het motorruim. 1: . Kijk of het koelwater wordt uitgestoten. Bij een
buitenboordmotor is dit makkelijk zichtbaar aan
Temperatuurmeter het waterstraaltje.

& waterstraal

Koelirig bij een buitenboordmotor
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Als we ditin dwarsdoorsnede bekijken dan wordt één en ander waarschijnlijk nog duidelijker. Alle waterdieptes
worden op een zeekaart aangeduid ten opzichte van het referentievlak (LAT). Sommige delen van de zeebodem
liggen dus onder LAT. Andere delen (zoals zandbanken bijvoorbeeld) zullen boven LAT uitsteken. Aangezien
we de waarden ten opzichte van LAT kennen, zal de kunst erin bestaan om de actuele getijhoogte te kunnen
bepalen, zodat we de werkelijke diepte op een gegeven plaats kunnen weten.

aanduidingen
op de zeekaart

s
3 27

Wateroppervlak I

’“—WWWM

I

I

I

! actuele totale waterkolom
: getijhoogte = werkelijke diepte

---v----—----—------l

kaartdiepte
3m

Kieuren op een zeekaart

De kleuren op een hydrografische kaart zeggen ook iets over de dieptes (t.o.v. LAT). Je kan dus zonder al te veel
in detail te gaan kijken een minimale diepte t.o.v. LAT afleiden.

De verschillende kleuren op de zeekaart worden gedelimiteerd door de
dieptelijnen.

Land

Bij gevorderde navigatie kunnen we deze dieptelijnen gaan gebruiken om
_ : nog exacter te weten op welke positie we ons bevinden (als we bijvoorbeeld
Diepte tussen 5 en 10m geen functionerende GPS meer aan boord hebben).

Diepte meer dan 10m

De kleuren die gebruikt worden op een zeekaart kunnen verschillen per uitgever. De hier weergegeven
kleuren zijn deze die gebruikt worden op de bij deze leergids mee geleverde oefenkaarten.
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Getijtafels en getijkrommen

Het moment van hoogwater of laagwater vinden we in getijtafels. Getijtafels kunnen gekocht worden
in boekvorm in de meeste watersportwinkels of kunnen online gratis worden bekomen. In dit boek zijn de

getijtafels van de dienst Vlaamse hydrografie, afdeling Kust gebruikt (www.vlaamsehydrografie.be). Een
getijtafel is steeds gerelateerd aan een bepaalde locatie en een bepaalde periode.

Een getijkromme geeft voor een bepaalde locatie het verloop van het getij weer. In de meeste gevallen
is dit een soort van sinusoide beweging. Je kan er het verloop van het getij op aflezen 6u voor en na HW.

Dit is vooral nuttig als je niet pal op het tijdstip van hoog- of laagwater vaart.

Een getijtafel en getijkromme dient te zijn opgemaakt volgens hetzelfde reductievlak als de kaart om exact te
zijn. De waarden die we vinden voor het getij dienen steeds bij het reductievlak te worden geteld om de
totale waterhoogte te kennen.

Nieuwpoort oktober 2015 | Antwerpen oktober 2015
Hoogwater | Laagwater Hoogwater | Laagwater Hoogwater Laagwater Hoogwater Laagwater
Datum |uu:mm dm LAT|uu:mm dm LAT Datum | uw:mm dm LAT| uu-mm dm LAT Datum | yu:mm dm LAT uu:mm dm LAT Datum | uu:mm dm LAT uwmm dm LAT
0 do | 0337 &0 | 1027 “ v | 0327 6 | 109 8 01 do | 06:33 48 | 0120 2 16 wr | 06:27 65 | 0102 7
15:51 &0 | 22:63 3 15:39 54 | 2229 8 18:53 &8 1334 B 18:42 65 | 13:14 7
0z v | 08:18 58 | 1012 b 17 za | 0358 55 | 10:43 7 02 v 0718 &7 | 0200 3 17 za | 0457 84 | 01:33 7
16:39 58 | Z3:38 5 14:12 55 | 23:08 ? 19:38 47 | 14:14 b 19:14 b4 | 13:43 8
03 za | 0509 55 | 157 8 18 zo | D&30 54 | AL1E 10 03 za | 0RO &4 | 0740 5 18 zo | 0731 43 018§ 8
17:32 55 - - | 1440 55 | 2340 1 20:25 b6 | 14:55 7 | 1947 63 1asll 8
04 20 08:07 52 06:25 ? 19 ma ! 0508 53 1157 12 D& 10 08:55 &1 azrr T 19 ma | 08:07 62 0229 L)
LK 18:34 52 | 1247 1 | 17:32 53 - - LK 21:17 81 | 15:35 8 20:27 42 Td:84 8
05 ma| 07:12 48 | N9 12 0 di | 0554 51 | 00.25 13 05 ma 0950 58 | 0x58 9 20 di | 0849 40 0307 ]
19:62 49 | 1347 12 EK | ra:26 51 | 12:48 13 2219 58 | 18:22 10 EK 21:16 40 15:30 9
04 di | DE:20 4 | 02 15 21 wo | D45 48 | 01:26 15 05 di @ 10:52 54 | 04:47 1" 21 wo | 09:47 57 | 0356 1
20:55 46 | 1657 15 1549 4B | 1408 15 23:36 55 | 1R L 22:23 37 | 16:27 0
07 wo | 09:37 45 | 03:33 17 22 do | D836 44 | 0245 16 07 wo - - | 05:54 13 22 do | 11:08 54 DMET 12
22:23 47 | 1820 15 21:17 48 | 1525 14 12:22 53 | g0 12 22:56 56 | 1737 1
08 do | 10:58 47 | 05:08 16 3 wr | 0952 47 | 0355 15 08 do | 0104 56 | 0719 13 23 - - | Ddsté 13
2334 &9 | 17345 13 22,27 51| 134 12 13:42 55 | 2014 10 12:32 58 19:08 10
09 wr | 1155 S0 | g&1E 1 26 za | 1055 50 | 0504 13 oF v lga13 59 0edd W 2 za | 0113 59 | O07k2 1
- - | 1840 10 23.25 54 | 1745 0 14:40 59 | 21:25 B 13044 58 | 20:29 8
0 za | 0021 52 | ORO5 12 25 zo|1048 54 [oss m 10 za | 0306 62 0939 9 25 |02l 63 0800 9
1234 52 | 19.23 B 23:15 57 | 17.46 7 15:27 41 | 22413 & | 13:44 42 | 20:39 &
1 20 | 00:58 54 | 0742 1 26 ma| 11:34 57 | D&:09 ] 11 zo 03:50 83 | 10:23 8 26 ma | 02:09 66 | 09:02 7
13:10 54 | 19.59 B 23:59 59 | 18:35 I3 14:05 42 | 22:52 ] 14:33 65 21:36 4
12 ma| 01:30 55 | 0814 10 27 di - - | D458 & 12 ma | 0§24 &4 | 10:59 8 27 di | 02:57 48 | 09:56 4
13:42 55 | 203 T VM 12:18 59 | 19:21 3 16:39 63 | 2.2 7 M 15:19 67 | 2237 3
13 di | 0202 54 | 08:41 g 28 wo | 00:44 60 | 07:41 5 13 di | 04:54 86 | 1132 8 wo | 0343 68 | 10:43 5
WM 14:12 54 | 20:59 7 13:02 &0 | 20,04 2 NM 17:07 &4 | Z7:58 & 16:03 68 | 2393 3
146 wo | 0231 54 | 09:08 B 29 do | O1:28 60 | 0824 & 14 wo | 05:25 &5 - . do | D4:28 &8 | 11:30 5
14:41 56 | 2m:27 T 13:47 &0 | 20.48 3 17:38 85 | 12:06 7 16:47 69 | 23:56 i
15 do | D259 56 | OR:87 8 30 e | 0223 5% | 0%.08 5 15 ds | 0558 &5 | Opan & vr | 05:13 &7 = =
15:00 58 | 2057 7 1433 59 | 2132 5 18:11 85 1241 7 17:31 68 | 12:74 5
ot e m 0558 66 | 0D:36 5
15:21 57 | 2217 7 18:16 67 | 1255 5
Peil in meter t.0.v. LAT Getij hoogte Peil in meter tov. LAT
7 — i 7 . Rode kromme = SPRINGTIJ
T /‘,.’— | | Blauwe kromme = MIDDENTI
| | / Groene kromme = DOODTT
é | | \46 % \
5 5 N§ ! |
4 4 - \ i
|
|
|
|
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De regel der twaalfden (1/12e-regel)

De getijkromme geeft het exacte verloop weer van het getij. Echter, soms is een benadering goed genoeg. In
die gevallen kunnen we de regel der twaalfden toepassen.

De regel geeft ons het verloop van het getij op een berekende manier weer in tegenstelling tot de grafische
manier van de getijkromme. Het principe is gebaseerd op het sinusoide verloop van het getij.

Verloop Na 1 uur Na 3 uur Na 4 uur Na 5 uur Na 6 uur

Rijzing/verval

Totaal

De 1/12e-regel lees je als volgt (we gaan van laagwater naar hoogwater):

» Na het eerste uur is het water voor 1/12 opgekomen (1/12 van het verschil tussen laag- en hoogwater).
- Het tweede uur stijgt het water voor 2/12. Na dat uur staat er 3/12 water of 1/4 van derijzing.

«  Het derde uur stijgt het water met 3/12. Het water is voor de helft opgekomen.

»  Het vierde uur stijgt het water nog eens met 3/12. Het water is nu voor 9/12 of 3/4 opgekomen.

»  Hetvijfde uur stijgt het water minder snel. Nu komt er nog 2/12 bij. Het water is dan voor 11/12 opgekomen.
»  Het laatste en zesde uur stijgt het water nog een beetje met 1/12. Na het zesde uur is het hoogwater.

Dezelfde redenering kan je uiteraard toepassen als je hoogwater naar laagwater redeneert. Alleen zal er
dan minder en minder water komen te staan tot je laagwater bereikt.

Om deze regel te kunnen toepassen, heb je de waarde van hoogwater en de waarde van laagwater nodig.
Het verschil tussen deze twee waarden (verval) is de basis voor de berekening.

Grafisch kan je dit ook mooi voorstellen: HW Als je de waterstanden verbindt met
__ elkaar na ieder uur (rode lijn), dan
AGetU _ krijg je een curve die de normale

I sinusoidale getijdekromme benadert.
Meestal is deze benadering ‘goed
genoeq.
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