Pa tur til Oslo
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Baggrund:

Denne opgave er lavet af 2 elever til brug for eksamen i Y3 ved Gilleleje Sejlklub.

Skibet:

Skibets data:

Vi har valgt en Pogo 50 som basis for opgaven.
Valget er faldet pa denne skibstype, da det er en hurtig, rummelig og godt beskrevet bad.

Badtypen er lanceret i 2011, og tegnet og bygget pa veerftet Structures i Combrit Sainte-Marine i Frankrig.

Hull, deck & rigging

Length 15.20m

Max beam 5.15m

Draft 3.5m/1.5m \
Light displacement 8.9t \

Mast Carbon
Boom Aluminum/Carbon
Swing-keel 3.50 m/1.50 m

Bowsprit Carbon fixed

Steering system Twin rudders, Tiller
Motor Volvo Penta D2-60 HP
Propeller 2-blade folding

Navigation Category ISO 12217 A — unsinkable

Sailplan:

Mainsail Square top 88 m?

Genoa 63 m? \
Staysail on removable stay 35m? \

Asymmetric spinnaker AS 200 m?
Asymmetric spinnaker A2 120 m?
Gennaker/Code 0 120 m?




Stabillitetskurve m.m.:

Pogo 50 Stability curve

Figur 1: Stabilitetskurve POGO 50

Stabillitetskurven forteeller om skibets "grund-stabillitet” — altsa inden skibet er lastet, da stuvningen betyder
en del. En anden faktor der spiller ind er flydende vaesker — altsé indhold i vandtank og breendstoftank.

Pogo’en har en Stejl stigning i kurven, og er derfor en “stiv’ bad. Den har maks. stabillitet ved en kreengning
pa 50°, men vil farst kaentre ved en kraengning pa 120° safremt man sejler med denne tilstand.

AEndres der pa lastningen, vil det som naevnt pavirke GZ kurven, og man skal derfor lave en ny kurve.
Dette er dog ikke noget man kan ggre selv.

Man skal ved lastningen veere opmaerksom pa ikke at stuve vaegt hgijt, da tyngdepunktet ikke skal ligge
hgjere end tveerskibets metacenter GM, da dette vil medfgre at skibet kan fa problemer med at rette sig op,
hvilket kan medfere at man sejler med en konstant kraengning, eller i veerste fald keentrer. Dog angives
Pogo’en som vaerende "unsinkable”, og da det kraever en kraengning pa 120° (se ovenfor) for at den
keentrer, er det i daglig sejlads mest den konstante kraengning der vil vaere ubehagelig.

De flydende vaesker i tanke vil ved kraengninger forskyde sig, og vil udgare en risiko nar tanken ikke
lzengere er fyldt, da vaesken nu far en fri overflade. Dette skal der tages hajde for ved forbrug/pafyldning,
lige som det er vigtigt at tankene ligger under tveerskibets metacenter GM for at forringe stabiliteten mindst
muligt.



Figur 2: Positiv stabiltet

G er fartgjets tyngdepunkt, der er samlet i et punkt.
B er er opdriftscenteret, hvor opdriften er samlet i et punkt.
M: er tveerskibs Metacenterhgjde, der er skaeringen mellem diametralplanet og opdriftslinien.
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Figur 3: Negativ stabilitet (Kaentring)
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Figur 4: Polar fartdiagram

Til beregning af den estimeret sejltid, anvendes fartgjets polardiagram, der udtrykker fartgjets fart, ved
forskellige relative vindvinkler og vindstyrker. For isaer letdrevene og hurtiggaende sejlbade, kan der vaere
seerdeles stor forskel pa den relative og absolutte vindvinkel.



Ruteplanlaegning:

Den planlagte rute er Gilleje til Oslo Bygdey Sjgbad og estimeret distance er beregnet til 242 sm, afrejsen
er planlagt til juli maned.

Oversigt over ruten
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Figur 5: Overordnet sejlrute

Vejrudsigt for turen.

Afsejlingstidspunkt er 15. juli 2017 kl. 08:00 og til brug for sejladsplanlaegningen er downloadet gribfil i
Zygrip pa NOAA.



Vejrudsigten er forudsat som fglgende

Gilleleje
kl. 09:00 Vind 2 m/s retning 166°, bglgehgjde 0,3 m, Strgm 0,75 Kn retning 5°

Anholt
KI. 15:00 Vind 4 m/s retning 235, bglgehgjde 0,5m, Stram 0,25 Kn retning 135°

Lzesa Rev

Kl: 21:00 Vind 4 m/s retning 235, bglgehgjde 0,5m, Stram 0,75 Kn retning 300°
KI: 00:00 Vind 4 m/s retning 278, bglgehgjde 0,5m, Stream 0,3 Kn retning 358°
Kl: 03:00 Vind 3 m/s retning 266, bglgehgjde 0,5m, Stream 0,4 Kn retning 358°
Kl: 06:00 Vind 5 m/s retning 292, bglgehgjde 0,5m, Stream 0,2 Kn retning 155°
KI: 09:00 Vind 6 m/s retning 293, belgehgjde 0,5m, Stram 0,4 Kn retning 133°
Kl: 12:00 Vind 2 m/s retning 359, bglgehgjde 0,5m, Stream 0,3 Kn retning 167°

Badens navigationsudstyr:
Vores Pogo50 er udstyret med:

Papirsgkort (anfgrt nedenfor)

Kortplotter Lowrance med Navionics kort
Selvstyrer

Vindmaler

Log

Lod

Magnetkompas

Pejlekompas

Deviationsskema

VHF

iPad med elektroniske sgkort som backup
Skibsdagbog

Sakort logbog

div. passere, linealer osv. til brug for kursberegning og pejlinger

Folgende sokort er nedvendige:

e POD - 301 Nordsjeen
POD - 2 Torbjernskjaer-Rakkebée
POD - 3 Oslofj: Fulehuk-Filtve
POD - 4 Oslo-Redtangen/Drammen
POD - 402 Spro-Filtvet,Oslofj.
POD - 401 Oslo-Spro
POD - 452 Oslo havn
100 Kattegat

Sokort er ny-indkgbte, og fuldt opdaterede, og rettelser er derfor ikke nadvendige forud for sejladsen.
Safremt kortene ikke havde veeret fuldt opdateret, havde det vaeret nedvendigt at indhente informationer
om andringer og rettelser — for danske, grgnlandske og faergske kort kan disse rettelser hentes pa
www.sofart.dk. Disse kaldes efterretninger for sgfarende (efs). Herefter indferes de i kortene efter
forskrifterne, og til sidst noteres rettelserne i sgkort-logbogen for skibet.

Ligeledes hentes rettelser for de norske sgkort pa https://kartverket.no/Efs/#/


http://www.sofart.dk/

Navigationsmaessige publikationer m.m.
Ud over de ngdvendige sgkort, er flg. Navigationsmaessige publikationer ombord pa skibet:

Havnelodsen

Dansk Fyrliste

Admiralty List of Lights and Fog Signals NP 76/C Baltic Sea 2017/18
Symboler og forkortelser i Norske sjgkart

Havneboka — Skagerrak

Kort 1

Endvidere forefindes et eksemplar af Sgloven ombord.

Afgangshavn, ngdhavne og Ankomsthavn

Afgangshavn
Afgangshavn er Gilleleje.

GILLELEJE {
1:6000(56°) WGS-84 45 Rf

Eerer—ot— 45
50 0 50  100m 45

484

422

567
074
36"

© Kort & Matrikelstyrelsen



Ngdhavne

Uanset hvor godt man forbereder sig selv, ruten og skibet, kan der opsta situationer hvor det kan blive
ngdvendigt at sege nadhavn, vi har derfor pa forhand identificeret en raekke mulige nedhavne for turen —
havne hvor det er muligt at kabe reservedele/udstyr og braendstof, og hvor der er plads til vores skib.

Felgende havne er identificeret som mulige nadhavne:

Anholt havn

Dsterby havn (Leeso)
Grundsunds Marina (Sverige)
Vallg Smabathavn (Norge)
Drgbak gjestehavn

Ankomsthavn
Ankomssted er Oslo Bygday Sjgbad.

Det har desveerre ikke veeret muligt at finde et havnekort for Oslo online, og vi har ikke investeret i bogen,
derfor er der ikke indlagt et oversigtskort i opgaven.

Mandskabs oversigt:

Skipper David Ipsen — Yachtskipper af 3. grad, Duelighedsbevis, Maskinmester og beskikket censor for
motorpassereksamen

Styrmand Heidi Ipsen — Yachtskipper af 3. grad, Duelighedsbevis, SRC bevis, udvidet 24 timers
farstehjaelpsbevis, hjertestarter bevis

Gast Nuka Hansen — Befaren skibsassistent, Duelighedsbevis, SRC bevis, motorpassereksamen
Gast Patrick Schouw — Bestaet duelighedsteori, ingen sejlerfaring
Gast Poul Jensen — erfaren sejler med duelighedsbevis

Gast Christopher Ipsen — erfaren sejler

Vagter:

Vagtplaner

Vagterne inddeles i 4 timer med 2 pa hvert vagthold, saledes at der er mulighed for 8 timers
sammenhangende sgvn, sa vagtholdet altid er udhvilet.

Vagten sammenseettes med mindst 1 erfaren sejler.

Vagtinstrukser

Ved overdragelse af vagten gennemgas afgaende vagts observationer samt evt. kursaendringer der er
foretaget og begrundelsen for dette.

Barometerstand kontrolleres 1 gang i timen - er den steget/faldet? Dette kan indikere at der er et
frontsystem pé vej der kan have betydning for sejladsen.

11



Der tages en pejling for stedbestemmelse mindst 1 gang i labet af vagten, og gerne ved vagtoverdragelse

safremt det er muligt.

Skibsdagbogen ajourfgres med nye beregninger/pejlinger, og gennemgas ved vagtskifte.
Skibsdagbogen ajourfgres ved kurszendringer.

Skippers instruks

Skipper har besluttet, at alle skal baere redningsveste under hele sejladsen, samt at livliner skal benyttes pa

daekket.
Dagligt tjek af skibet — rig-tjek, seventiler etc.

Udkik og rorgeenger/navigater ma ikke vaere samme person.

Skipper skal varskos

Safremt vejrforhold og sigtbarhed forringes
Hvis barometeret pludselig falder

Ved mand over bord

Ved tilskadekomst

Forsyninger:

Proviantering

Der provianteres mad og drikke til 6 personer til 6 dage.

Proviant til hjemturen medtages hjemmefra, da fgdevarer er dyre i Norge.

Saledes kommer vi heller ikke pa kant med toldreglerne, da evt. overskydende mad og lignende indkgbt i
Norge skal fortoldes ved hjemkomst, eftersom Norge ikke er med i EU.

Der forudseettes i alt at der tages 40 kg proviant ombord, der stuves jeevnt omkring midtskibs.

Bunkring — vand & braendstof

Der bunkers 200L vand og 150L dieselolie. Densiteten pa vandet er sat til 1.000 kg/m3 og densiteten for
dieselolien er 820 kg/m3.

Personlig bagage.

Hvert besaetningsmedlem medtager 15 kg. - i alt 90 kg, der er fordelt over hele fartgijet.

Fartgjets udstyr

Fartgjet har meget forskelligt udstyr, der hverken tages fra borde eller ombord mellem sejladserne, f.eks.
brandslukker, redningsflade, fortgjninger, sejl m.v. Der er i fartgjet 400 kg fast udstyr, fordelt over hele
fartgjet.
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Trim og stabilitet.

Trim og stabilitet er vigtigt for ethvert fartgj, og for at fa et overblik er der lavet et overslag pa den
ombordtaget vaegt (dedvaegt).

Nedtrykningsveegt

Vand 200 kg
Dieselolie  0,82*150 123 kg
Beseaetning 500 kg
Personlig bagage 90 kg
Proviant 40 kg
Fast udstyr 400 kg
Redningsflade 42 kg
[Samlet ombordtaget vaegt 1.395 k|

Trim handler om hvordan fartgjet flyder i vandet i normal tilstand. | et fartgj som vores, hvor kalen er
vaesentlig dybere end skroget, har timmet mindre betydning for dybgangen, da kglen har en relativ kort
langsgaende laengde, modsat et motorfartgj, der har lav kal.

Den i specifikationerne oplyste dybdegang, er oplyst ved tomt skib og nar vi laster fartgjet med naesten
1.400 kg, vil den ligge dybere i vandet.

Nedtrykningsveaegten kan udtrykkes som T = LB [t/cm]
120

15,2X4
T:
120

= 0,506 t/cm

Med denne mellemregning kan vi beregne middeldybgangen dm, der er den relevante dybdegang for dette

fartgj.

D2 Dm1 + 24t 3,5 4 —3%2 =353m
T 0,506%100

Trimmoment

Hvis man flytte noget af dgdvaegten, vil trimmet pa fartgjet aendre sig. | dette tilfaelde vil vi forsgge at flytte

olie og vand fra 4 meter frem i skibet.

Trimmomentet er i dette tilfaelde ikke oplyst fra veerftet, men det kan beregnes tilneermelsesvis med

falgende formel S = legz:

S ] 151299;;},5 = 0,533 m t/cm
Herefter kan aendring af dybgang beregnes som s = %

S . (0,240,123)x 4 =2,4cm

0,533

Heraf kan vi uddrage at staevnen vil dykke med halvdelen af dybgangsaendringen s og agterstavnen vil
haeve sig tilsvarende, altsa en dybgangseendring pa +1,2 cm i steevn og -1,2 cm i agterstavnen.
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Tovveerk og wire
Ved at skeere tovveerk eller wire flere gange gennem blokke, kan en person lgfte en starre byrde end uden
gearing. Samtidig kan tovveerket eller wirens dimension reduceres.

Figur 6. Gearing af med blokke

Her gennemgas et eksempel pa beregning af storsejlskadet.

Det antages at traekket i storsejlskadet er 500 kg og sk@det er skaret 2 gange., det vil sige at der er 3 ruller
(Tyskersk@dning). Beregningsmaessigt antages det, at der er 5% af lasten i friktionstab i hver rulle.

Formlen for kraftberegningen er K = (B + ((0,05x (n))x B) : (n+ 1)

K . (500 + ((0,05 x 2) x 500) : (2 + 0) = 275kg

Det vil sige at treekket i tovet er 770 kg, men der skal indregnes en sikkerhedsfaktor, her regnes med en
faktor 4, altsa skal tovets brudstyrke veere 4 * 275 = 1.100 kg ~ 10.780 N.

Pa bilag 3, kan vi se at der skal veelges et Gleistein Megatwin SK78 tov pa 816 mm med en brudstyrke pa
13.200 N

Skibsudrustning og reservedele:

Sikkerhedsudstyr:

Sejladsen er estimeret til ca. 2 dggn og forgar i indre farvande.
Fartgjet anvendes udelukkende til fritidssejlads og skal derfor kun overholde Fritidsbadsbekendtgarelsen.

Fartgjet er CE-klasse A, godkendt for oceangaende sejlads og derfor egnet til sejladsen.

o Der vil veere redningsvest til samtlige ombordvaerende. Redningsvestene er af typen oppustelige.
Vestene kontrolleres jf. fabrikantens anvisning, bl.a. ved vejning af CO2-patron og evt. manuel
oppustning, for at kontrollere teethed inden afrejse. Vestene er beregnet til den enkeltes starrelse.

e Lystil alle veste. Lyset aktiveres hvis man falder overbord
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Afsejlingstidspunktet er juli maned, hvor vandtemperaturen vurderes sa hgij (til ca. 15. gr.C), at
afkeling er mindre kritisk. Beklaedningen skal veere tilpasset alle forhold, herunder:

o Regntgj

o Vindteet jakke

o Varm trgje — fx fleece
Der er installeret VHF ombord, der holdes taendt under sejlads pa kanal 16. VHF testes inden
afsejling ved testopkald til Lyngby Radio.
Der medbringes en wiresaks, der tiekkes at kaeberne kan abne og lukke, samt at kaeberne er
intakte.
Skipper har valgt at der skal anvendes livliner, nar besaetningsmedlemmer er pa daek.
Ngdraketter, alle er instrueret i placering af disse
2 pulverslukkere — 1 i hver ende af skibet
Brandteeppe
PLB til alle ombord
EPIRB
Kasteline
Redningskrans med lys
Solas godkendt redningsflade t. 6 pers.
Ngdpakke til flade med handholdt VHF, sgkort og nadproviant, herunder vand til 6 personer samt
ngdblus
AIS sé vi kan holde gje med trafikken i omradet, hvilket iszer er godt om natten og i darligt
sigte/tage. Samtidigt giver det ogsa mulighed for at finde frem til en mand overbord med PLB hvis
situationen skulle opsta.
Tagehorn

Radar blev overvejet, men forkastet, da der er krav om overvagning hvis man har radar ombord.

Andet udstyr ombord

Fortgjninger

Anker

Ekstra fald og skader

Ekstra sjeekler, fralar, laseringe etc.
Velassorteret vaerktgjskasse

Ekstra tovveerk

Velassorteret fgrstehjeelpskasse
Kraftig lygte

Ekstra batterier

Ekstra pakninger, impeller samt kilerem til motoren
Motorolie

Norsk geesteflag

Skibspapirer:

Folgende pairer medbringes:

Bevis pa badens ejerforhold
Bevis for betalt moms
Forsikringsbevis

15



Hyrekontrakter og forsikringer

Da det er en privat sejlads og udelukkende med familiemedlemmer er det besaetningens egen fritids-
ulykkesforsikring der daekker.

Skibet er forsikret med kaskoforsikring
Skipper er medlem af DSRS, der sikrer hjeelp ved fx grundstadning i savel Danmark som Norge og Sverige

Dagbager

Skibsdagbog

Alle skibe skal fgre en skibsdagbog.
Vi har valgt, at den skal fgres ved vagtskifte samt ved kurszendringer.

En skabelon til denne er vedlagt som bilag 4.

Motordagbog

Da vores motor yder under 750 Kw er vi ikke forpligtede til at fare en motordagbog.
Da David er maskinmester, vil han naturligvis alligevel monitorere motoren pa daglig basis og holde gje
med savel olie som slitage.

Kursberegninger

Strem og afdrift
Vind og strem pavirker fartgjets kurs og fart, uanset hvilken retning den kommer fra. Fglgende
tommelfingerregler anvendes i efterfglgende beregninger.

Stremsaetning - er det strammen skubber (saetter) dig i forhold til din beh.k.rv:
Stremmen rammer styrbord side af baden = plus
Stremmen rammer bagbord side af baden = minus

St.k.rv. - styret kurs retvisende (altid i sgkortet) St.k.rv. + vinden
Vinden ind pa styrbord side af baden = minus
Vinden ind pa bagbord side af baden = plus

Sejl.k.rv. + strgmmen

Stremmen rammer styrbord side af baden = minus
Stremmen rammer bagbord side af baden = plus

16



Misvisning

Misvisning opstar pa grund af jordens pavirkning af kompasset. Kompasset virker ved pavirkning af
kompassets magnet fra jordens magnetfelt. Men Jordens magnetfelt falger ikke jordens geografiske nord,
der er en afvigelse, denne vinkelafvigelse kaldes misvisning og er i 2016 ca. 3°40” &

Figur 7: Misvisning

Deviation

Pa det til rejsen anvendte fartgj, anvendes et traditionelt magnetkompas, der pavirkes af ydre magnetfelter.
Det veere sig jordens magnetfelt, men ogsa magnetfelter i fartgjet. De magnetfelter der f.eks. kan pavirke
magnetkompasset er motorblokken der er af jern, elektriske leder, f.eks. ladekabler (H.C. Orsteds teori om
magnetfelter om en stremfgrende leder) og magnet i f.eks. hgjtaler.

Den afvigelse skibets egne magnetfelter giver, kaldes deviation. For hvert fartgj, kan man ved at svaje

omkring et kendt punkt, samtidig med at der pejles til kendte punkter f.eks. fyr eller baker, lave sin egen
deviationstabel.
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1. ben WP1 — WP2, Kurstrekant-metoden + 2. stremtrekant.

WP1: 56°07°75 N 12°18°60 E Gilleleje havn

R

Anholt SV

I'—~—'511.

WP2: 56°38'70 N 11°22’50 E J
YE

Vind 2 m/s retning 166°, balgehajde 0,3 m, Strgm 0,75 Kn retning 5°

Der sejles for motor mellem Waypoint 1 og Waypoint 2.

PJON puasinIey

mv. (@st)

dv. (gst)

Figur 8: princip kurser
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Lengdeforandring [Igf]
56°38,7N 11°25,0E Afvigning [afv]
) .

- K-
AWARD LIMIT OF
ERRITORIAL SEA ™ gl
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o aad
I: Laad

\o. b
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1
G 29, 5MT

L le.JF-:n!'\‘m_ b nnﬂﬁﬂgf_ .
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i :}/ 1
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[18q] Subipueioya
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S pILITaRT o
-

x
TERRITORIAL a Q

*
ol -

56°07,7N

Beholden kurs [beh.k]
Figur 9: Kursberegning WP1 til WP2

Kurs og distance beregnes efter Kurstrekant-metoden, der er egnet til distancer under 60 Sm.

Bredde- la&engdeforandring ved fortegnsmetode:

Bredde Laengde

Pak.pos 56°38'7 N 11°25'0 E

Aff.pos 56°07'7 N 12°18'6 E

Forandring 320N -53'6 (vest)
Afvigning [afv]: Igf x cos(pdk.pos) 53,6 x cos((56 x 60) + (*=)) =-24,47 sm

. afv

Tan(C) S
C : tan~ ! (—=—) =46 °

—29,4706



Beh.k.rv : 360+C 360+(-46) =314°

. brf 31

Beh.D — “05(—16) =45sm
. . str.fartxsin(beh.k—180—str.k)
Sm(B) ) sejl.fart
B 0,75 x sin(3714—180—5) =5o
Beh.k.rv 314 °
-stream - 5°
Sejl.k.rv 309°
-afd - 1°
St.k.rv 308 °
+mv - 4°
St.k.mv 304 °
+dv - 2°
St.k.dv 302 °
Beh.fart :sejl. fart? + str.fart? — 2 X sejl. fart X str.fart x cos(beh.k.rv — 180 — str.k)
Beh.fart : \/72 + 0,752 —2 X7 x0,75 X cos(314 — 180 — 5) =7.4Kn
-~ D 45 A
Sejltid Do fart o = 6 timer
Affarende klokkeslaet: 09:00 UTC +2
Sejltid : 06:00 UTC +2
ETA : 15:00 UTC +2
Fuel Consumption
At calculated propeller lcad exp. 3
Liters/h US gal/h
18 l | l ] l 4
16
1'4_ _3
124
104
-2
E—.
G-
4_ -T
2—.
0 | | | | | 0
1200 1500 1800 2100 2400 2700 3000
Rpm
Figur 10: Forbrugskurve Volvo Penta D2-60
Braendstofforbrug: =45L/h
Forbrug WP1-WP2: 4,5x6 =27L



2. ben WP2 — WP3, Opmaling i Sgkort og vektordiagram

WP2: 56°38°70 N 11°22'50 E /‘f Anholt SV
Y8

WP3: 56°44°0 N 11°22'6 E j Anholt NV
YBY

Vind 4 m/s retning 235, bglgehgjde 0,5m, Stream 0,25 Kn retning 135°
Der sejles for motor mellem Waypoint 2 og Waypoint 3.

| dette bestik, udfgres der opmaling med kurslinial og opmaling af distance med passer.

\J

@) WPT003

REHMELSBE

HORDEJERG
o a
L 7
09" o]

ARE-
IEM

-~ -

Fs -
|/ ANKRING, FISKERI, ARE-
| EJOER ¥R HAVBUNDEN
_ | FRAROARS |

Figur 11: WP2 til WP3

Pt PHLEEAK
AERGELEJE = 24MT

ANHOLT

)
C T\\x} SEENDEREJERG
EREHAGE
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Malestok 2:1

Figur 12: Beh.k.rv til sejl.k.rv

Beh.k.rv 348 °

-strgm - 1°

Sejl.k.rv 347 °

-afd 1°

St.k.rv 348 °

+mv - 4°

St.k.mv 344 °

+dv 2°

St.k.dv 346 °

Malt beholden fart

Malt distance | sgkort

Sejltid: 85
6,8

Breendstof forbrug 4,5x1,25

Affarende klokkeslaet: 15:00 UTC +2

Sejltid 01:15 UTC +2

ETA 16:15 UTC +2

U

sejl.k.rv til st.k.rv

6,8 kn
8,5 Sm

1,25t

1:15°t
56L
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3. ben WP3 — WP4, Beholden kurs N + 2. stremtrekant

WP3: 56°44’0 N

WP4: 57°07°5 N

11°22°6 E

11°22°6 E

i

YEe

BYE

Anholt NV

Leeso SO

KI. 15:00 Vind 4 m/s = 8 kn retning 235, balgehgjde 0,5m, Strgm 0,25 Kn retning 135°

S
At

n

SJOLLEN
"HONF TSKROEN
'L LEEN
.
)
5 4
GRAMSER TIL
(:i YORE TRRRITO
¥ i 't:]
% SANDEN ﬂ
1
Q) =
RUTE B gg1é.5nr k\\\

Y

Figur 13: Rute WP3 - WP4

WPTOO03
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Bredde Leengde
Pak.pos 57°07'5 11°22°6
Aff.pos 56°44°0 11°22,6
brf 23’5 Igf 0
Da lzengdeforandringen er 0, kan det konkluderes at beh.k er stik nord.
Beh.D er lig med breddeforandring, da det ses pa laengdeforandringen, at der sejles stik nord.
Beh.D 23,5 Sm
VPP Pogo50
(kts)

m— Pogos0 & Uw=dkts

— Pogos0 & Uw=8kts

-':.i'_. '_.__.--"".'..I -.‘\ 135+
-20.00 T ) ’/
II‘.I_I. __.--“’-f- = LT
o Finot-Con
R g

s Pogo50 & Lws 12kts
—Pogosl @ Uws=16kts
m— Pagos0 & Uw=20kts

— Pogo5l & Uw=25kts
= Pogo50 & Uw=30kts

= Pogo50 @ Uw=35kts

Figur 14: Aflaesning af sejlet fart i polardiagram

Pa dette fierde ben sejles for sejl, i polardiagrammet fig:11 aflaeses sejlet fart til 8,0 Kn.
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Figur 15: Strem og vindpavirkning

Til beregning af stramtrekant, anvendes 2. strgmtrekant.

. . str.fartxsin(beh.k—180—str.k)
Sin(B) ) sejl.fart
B sin_l(o,zs x sin(0—180—135))
8
Beh.k.rv 0°
-stream +1°
Sejl.k.rv 1°
-afd + 2°
St.k.rv 3°
+mv - 4°
St.k.mv 359 °
+dv + 2°
St.k.dv 1°
Beh.fart . /sejl. fart? + str.fart? + 2 X sejl. fart X str.fart X cos(beh.k.rv — 180 — str. k)
Beh.fart 182+ 0,252+ 2 x 8 x 0,25 X cos(0 — 180 — 135)
- D 23,5
Sejltld Beh.fart H

Affarende klokkeslaet: 16:15 UTC +2

Sejltid
ETA

02:52 UTC +2
19:07 UTC +2

=8.2Kn

= 2:52 timer
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4. ben WP4 — WP5, Merkatortrekant + 2. stramtrekant

WP4: 57°07°5 N

WP5: 58°29,3 N

KlI: 21:00 Vind 4 m/s retning 235, belgehgjde 0,5m, Stram 0,75 Kn retning 300°

11°22°6 E

10° 559 E

BY8

A

¥

STORA UATTEHN

Leesg ST

Trolle Skaren SV

GSTRA H

r"‘m LI

AGEN

SRIESHAUH

I REMDE

UGET

Figur 16: Ruten for WP 4 til WP 5

o o b
'I?-a-%;} e
531

LAESOE

WRTOO4

| denne beregning anvendes Mekatortrekanten, da den kan anvendes pa alle distancer, men isaer ved
distancer under 1000 Sm, vil den give bedre resultat, end de to kurstrekantmetoder. Da dette ben er den
leengste distance i denne sejlplan, demonstreres metoden her.

Bredde Laengde Voks.br
Pak.pos 58°29,3 10°55,9 4330,6
Aff.pos 57°07'5 11°22'6 4177,3
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\ brf | 1°21'5 | Igf | 26’7 | Voks.brf | 153,3 |

Voksende bredde er fundet ved interpolering i tabel "Terrestrisk navigation” Appendix A.

N.rv

vind

strgm

Beh.k.rv

Sejl.k.rv

_‘__;_______________________________________________________.>

Figur 17: Vektordiagram strem - vind

lgf —-26,7

tan(C) = voks.brf 153,3 =-0,1716

C =-9,7°

beh.k =360+ ¢ 360 + (—9,7) =350 °

Distance = —L 121 = 82,7 SM
cos(C) cos(—=9,7)

Til beregning af stramtrekanten, anvendes 2. stramtrekant i denne beregning.

strgmfart x sin(beh.k — 180 — strgmmens saetning)

sin(f) = sejl. fart

sin(B) = 0,75 x sin(3zo—180—300) = -0,007182 =>-4.1
Vindens afdrift er sat til =3°E

Beh.k.rv 350°

-strgam - 4°

Sejl.k.rv 354 °

-afd - 3°
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St.k.rv 357 °

+mv - 4°
St.k.mv 353 °
+dv +1°
St.k.dv 354 °

VPP Pogo50
(kts)

—Pogo30 & Uw=8kts
—FogoS50 @ Uws35kts
—— 1'§§; SR
Figur 18: Sejlet fart
Beh.fart :Jsejl. fart? + str.fart? + 2 X sejl. fart X str.fart x cos(beh.k.rv — 180 — str.k)
Beh.fart : \/82 + 0,752+ 2 x8 x 0,75 x cos(350 — 180 — 135) =8,6 Kn
Seijltid = =09:37 h
ETA 19:07 + 09:37 =4:44

Pa dette ben skal vi ogsa veere opmaerksomme pa, at vi magder Oslo faergen fra Kgbenhavn. Faergen
afsejler ca. 16.30, og sejler med en gennemsnitlig fart pa 16,5 Kn, hvilket vil sige, at vi kan forvente at
mg@de den omkring kl. 23-24, ca. ud for MdIndal.

Faergen vil pa dette tidspunkt fare skibslys, der er karakteriseret ved sidelys der er synlige i en bue over
horisonten pa 112,5° og er anbragt sa de ses fra ret forude til 22,5° agten for tvaers samt 2 hvide
toplanterner der er synlige i en bue pa 225° og anbragt sa de vises ret forfra og til 22,5° agten for tveers.de
2 hvide lanterner vil veere anbragt sa det bagerste er hgjere oppe end det forreste, og med en afstand af
mindst 1 meter. Endelig vil den fare en agterlanterne.
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Toplanternerne skal vaere synlige i en afstand af 6 SM, mens sidelysene skal veere synlige i en afstand af 3
SM, og endelig skal agterlanternen vaere synlig i en afstand af 3 SM.
Disse afstande skyldes, at faergen er over 50m lang.

Figur 19: Faergen set fra steevnen Figur 20: feergen set ret agten fra
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5. ben WP5 — WP6, Middelbredde + 2. stramtrekant

WP5: 58°29,3 N 10° 559 E

WP6: 59°09,6 N 10° 37,6 E

Trolle Skaren SV

Anduvning Oslofjorden

Kl: 06:00 Vind 5 m/s retning 292, bglgehgjde 0,5m, Stram 0,2 Kn retning 155°
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Figur 21: Ruten for WP 5 til WP 6
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I denne beregning anvendes kurstrekanten med middelbredde, der bruger middelbredden til at finde

afvigningen. Herved tages der tildeles hgjde for jorden krumning. Metoden er egnet til middeldistance op til

600 sm.

Sejlet fart i polardiagram er 8,6 kn.

Middelbredde [Mbr] :

2

Afv 2 lgf X cos(mbr)
Afv
Tan(C) -
C
Beh.k.rv : 360+C
._brf
Beh.d S~
. . str.fartxsin(beh.k—180—str.k)
SIn(B) ) sejl.fart
B
Vindens afdrift er sat til
Beh.k.rv 347°
-strgm - 0°
Sejl.k.rv 347 °
-afd - 5°
St.k.rv 342 °
+mv - 4°
St.k.mv 338 °
+dv +1°
St.k.dv 339 °
Beh.fart
Beh.fart
Seijltid
ETA

2

—18,3 X c0s(59°49’5)

-9,47
40,3

360+(-13)

40,3
cos(—13)

0,20 x sin(347—-180—155)

Bredde Laengde
Pak.pos 59°09'6 10°37°6
Aff.pos 58°29'3 10°55’9
brf 40’3 Igf -18'3

af f.br+pak.br 58°29'3+59°09,6

sin™1(

)

59°49'5

-9,47 sm

-0,2349
13

347°

=404 sm

:sejl. fart? + str.fart? + 2 X sejl. fart X str.fart x cos(beh.k.

867+ 022+2 X8,6 X 0,2 X cos(347 — 180 — 155)

40,4

8,8

04:44 + 04: 36

rv — 180 — str. k)

= 8,8 Kn

=04:36 h

=0:20
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6. ben og resten af turen.

Resten af turen gennem Oslofjorden er vinden i tilngermelsesvis nord og ca. 2 m/s, derfor forszettes turen til
Oslo for motor. Ligeledes vil der veere en ubetydelig med og modstrgm, hvorfor der ses bort fra pavirkning
af vind og strem.

| bilag 1 er alle kursfortegnelserne listet op, inklusiv ETA og forbrug.

Samlet sejltid er beregnet til 1 dagn 7 timer, beholden distance er beregnet til 246 Sm. Og der forbruges
59 L dieselolie.

Stedbestemmelse

Man kan ikke blindt stole pa ETA til waypoints, man er ogsa nedt til at kontrollere undervejs at man holder
kurs og evt. foretage ny ETA beregning safremt vejret / kursen gndres.

Derfor skal vi pejle forskellige "fixpunkter” undervejs.

gug

Figur 22: Ruten for WP 5 til WP 6
Pa ben 1 sejler vi kurs 314.
Vi pejler fyret pa Hesselg i 259° og Kullen fyr i 55°

Nar vi indtegner dem pa sakortet kan vi se, at vi er i punktet x i cirkel — det punkt hvor de 3 linier krydser
hinanden.
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Ved at opmale med en passer, kan vi afleese at vi har sejlet 6 sm.
Med en beholden fart pa 7,4 kn passerer vi dette punkt indenfor den farste time. Eller preecist efter 49 min.
ved udregning fra farttrekanten:

Distance/Fart = tid — eller: 6,0/7,4 = 0,81 ~ 49 min.

Figur 23: Farttrekant
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Meteorologi

Vores nuvaerende kursberegninger baserer sig pa vind og vejr som det ser ud ved planlaegningen, men
som enhver sejler ved, kan forholdene nemt aendrer sig undervejs.

Som eksempel pa dette kan naevnes hgijtryk, lavtryk og frontpassager som felge af disse.

Her er et eksempel pa en gripfil:

W —

Figur 24: Grip kort

Som man kan se, har vi et lavtryk over Island, et lavtryk over Polen og et hgjtryk sydvest for Irland.

For at forsta vindens og vejrets natur, er det ngdvendigt med en lille smule baggrundsviden.
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Baggrundsviden

Jordens atmosfeere bestar af 4 (for os) veesentlige lag:

o Troposfeeren
e Stratosfeeren
e Mesosfaeren
e Termosfaeren
: .-\,l_w.(‘-"q‘n‘
. o \\ \ -
Y Q‘-—ﬂ.—-"-"—_q;— Stratosphere
! \\—-——“-— Mesosphere
‘|| s \E_— Thermospher|
\
A \
[} \
\ \
'l ]
1 ]
' ]
] )
: !
i I
H ]
] [}
H I
H !
. !
‘l
Figur 25: Atmosfeerens 4 lag ]
Kort om de 4:
Troposfeeren

0 — ca. 15 km over jordens overflade.

Al jordens vejr foregar i Troposfaeren og de fleste af de skyer man ser pa himlen befinder sig i troposfaeren.
Troposfeeren har en middelhgjde pa 12 km over jordens overflade (ca 6-8 km i polaregnene og 16-18 km
ved Akvator) og indeholder mange forskellige gasarter, sdsom Kuldioxid, Metan, vanddamp osv.

En del af den varme der straler ud fra Jorden bliver absorberet af disse gasser i Troposfaeren, der
efterfelgende udsender noget af varmen igen mod jordens overflade. Temperaturen i Troposfaeren aftager
generelt med hgjden op til Tropopausen, der er i toppen af Troposfaeren ved ca. 200 millibar.
Temperaturen er i middel 15 grader Celsius ved jordens overflade og -57 grader Celsius ved Tropopausen.

Tropopausen markerer overgangen til Stratosfaeren og befinder sig i den hgjde hvor temperaturen ikke
lzengere aftager med hgjden.

Stratosfeeren

Ca. 15 — ca. 50 km. over jordens overflade

Stratosfeeren bestar af et lag meget stabil luft uden lodrette luftstreamninger, fordi temperaturen i dette lag er
stigende med hgjden.
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En vaesentlig bestanddel af stratosfeeren er indholdet af ozon — ozonlaget er koncentreret i en hgjde af 20-
30 km. Over jordens overflade, og beskytter os mod solens ultraviolette straler

| stratosfeeren stiger temperaturen til omkring frysepunktet igen.

Der er stort set ingen vanddamp i stratosfaeren, men der kan af og til forekomme skyer i dette lag.

Stratopausen markerer overgangen til Mesosfaeren.

Mesosfaeren

Ca. 50 — ca. 80 km. over jordens overflade

| mesosfaeren falder temperaturen igen med hgjden — fra ca. 0 grader til ca. minus 100 grader.

Det er i Mesosfeeren at meteorer og gamle satellitter braender op.

Da hverken fly eller balloner kan na dette lag er man til at bruge raketsonder til at lave malinger i dette lag.
Heller ikke satellitter kan opholde sig her, sa dette lag er det lag man ved mindst om.

Mesopausen er graensen til Termosfaeren som ligger i en hgjde af 85 km.

Termosfeeren
Ca. 80 — ca. 640 km. over jordens overflade

| bogen kaldes denne sfeere for ionosfaeren, men alle andre steder hedder den termosfaeren.
Her stiger temperaturen igen fra minus 100 grader til omkring 1400 grader. Dog vil det ikke fgles varmt, da
der ikke er nok gasmolekyler til at overfgre varmen til dig.

lonosfaeren som bogen omtaler ligger som et lag der overlapper mesosfaeren, termosfaeren og exosfaeren.
Det eri gvrigt i lonosfeeren at nordlys dannes.

Der er yderligere lag i atmosfaeren beskrevet andre steder — men de er ikke en del af dette pensum, sa
dem springer vi over i denne omgang.

Corrioliskraften og betydningen for hgj- og lavtryk

Figur 26: Vindsystemer hvis jorden ikke roterede

Solens opvarmning af luften ved Akvator far den til at udvide sig, blive lettere og stige til vejrs. Herved
dannes der et lavere tryk.

Hvis jorden ikke roterede, ville den varme Iuft i hgjden stramme mod polerne underafkgling, hvor den igen
ville synke mod overfladen. Herfra ville den som kold luft stramme langs overfladen tilbage mod det lavere
tryk ved Akvator. Cirkulationen forklares ved, at atmosfeeren opvarmes nedefra, idet luften ikke kan optage
solvarmen direkte, men farst nar jordoverfladen er blevet varmet op og herefter udstraler langbglget varme.
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P& denne made ville der opsta 2 identiske og i princippet lukkede og uafhaengige systemer — 1 for hver
halvkugle, hvor luften ville blive cirkuleret mellem Akvator og pol med solens opvarmning som den

drivende kraft.
Ved jordens rotation afbgjes enhver bevaegelse langs jorden af en kraft vinkelret pa bevaegelsesretningen.

Denne kraft kaldes i fysikkens verden for Corrioliskraften.

Pavirkningen fra Corrioliskraften medfarer, at nar den opadstigende luft pa den nordlige halvkugle starter
sin stramning mod nord fra Akvator, vil den afbgjes mod gst. Ved 30° nord bleeser hgjdevinden parallelt
med Akvator, luften ophobes, afkales og synker ned mod overfladen. Nar afbgjningen ophgrer, sker der
en ophobning af luft, hvorved det sakaldte subtropiske hgjtryk dannes.

Fra 30 ° bredde beveeger luften sig langs jorden, savel mod nord som mod syd. Pa den nordlige halvkugle
bliver luften afbgjet mod hgjre. | omradet ned mod Akvator bliver stremningen til en fremherskende
nordgstenvind kendt som passaten. Passaten svaekkes ved Akvator og ophgrer i det sakaldte

Kalmebeelte, hvor der praktisk taget ingen vind er.

Luftens endelige cirkulation med klar opdeling i 3 beelter pa hver deres

Nordgsten vinde
CJ ; halvkugle.
Vestenvinde Ved Akvator findes det sakaldte "Kalmebeelte”, der mod nord gar over
omradet til omradet med Nordastpassaten. Nord for 30° bredde findes
Nordgstpassaten vestenvindsbeeltet, der nord for 60° aflgses af det polare omrade med
- overvejende vind fra nordast.

Figur 27: Luftens endelige cirkulation

* Pringe Gharles' Island

Corrioliseffekten kan ogsa beskrives ved, at jordens tangentielle
[ «  hastighed ved Akvator er 1.667 km/t. mens den i fx Danmark er
[ 945 kmi/t.
[P e «  Det betyder, at Jorden roterer hurtigere ved Akvator end i
" (e Danmark, og det vil give en afbgjning af vinden mod hgijre.
o . Det kan ogsa illustreres ved, at hvis man i Quito affyrer en

| e 5 - kanonkugle mod nord, sa vil den lande i Grgnland pa grund af
T g afbgjningen — hvilket denne lille illustration viser.

BEFRAIA

b Corioliskraften er ca. 1mN/kg.

Figur 28: lllustration af Corrioliskraften

Hvad har det s& med hgj- og lavtryk at gare?



| et omrade med hgijt lufttryk vil luften forsgge at udligne det hgje tryk - der vil med andre ord streamme luft
ud af centrum af det hgje tryk. De luftmasser, som strammer ud fra centrum, vil lige som alt muligt andet, e
bevaeger sig pa den roterende Jord forholde sig til corioliskraften og vil blive afbgjet til hgjre.

Hermed opnar luftstremningen en rotation med uret.

Figur 29: Luften i hgjtryk

| et omrade med lavt lufttryk vil luften forsgge at udligne det lave tryk - der vil med andre ord stramme luft
ind i centrum af det lave tryk. De luftmasser, som stremmer ind mod centrum, vil lige som alt muligt andet,
der beveeger sig pa den roterende Jord forholde sig til corioliskraften og vil blive afbgjet til hgjre. Hermed
opnar luftstreamningen en rotation mod uret.

Figur 30: Luften i laviryk

Hgjtryk dannes ved typisk ved Azorerne som beskrevet ovenfor (Subtropiske hgjtryk), men de kan ogsa
dannes ved at luften ved jordoverfladen afkgles og luftmassen derved bliver mindre i de nederste lag.
Luften synker sa ned ovenfra. Det er det man kalder termiske hgjtryk.

r
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De termiske hgjtryk dannes oftest over store landomrader i vinterhalvaret, hvor luften i de jordnzere lag
afkeles meget, mens de subtropiske hgjtryk er dem vi ser om sommeren, og derfor er dem vi primaert
arbejder med som sejlere.

i Polare hgjtryk
'

aw Polare gstenvinde
g Polarfronten

/ - Vestenvinde

Subtropiske hojtryk
A H —— Nordgstpassater

\ \ S0 R_K Sydestpassater
H
H

Subtropiske hgjtryk
\ \ \ Vestenvinde

Polarfronten

\ \ / Polare gstenvinde

H Polare hojtryk

Figur 31: Oversigt over jordens vind systemer

Lavtryk som vi maerker i Europa dannes primeert ved New Foundland. Her mgdes 2 luftmasser med
modsat bevaegelsesretning, nemlig Vestenvindsbeaeltet og Polarfronten.

Lavtryk dannes ved, at den indbyrdes hastighed mellem de 2 luftmasser far fronten til at bue — der skabes
en frontbglge. Friktionen mellem de 2 luftmasser skaber et turbulent graenselag, og vil efterhanden skabe
en deformering af greensen.

Nar denne deformering er blevet tilstraekkeligt stor, vil fronten knaekke og et lavtryk er fgdt.

ey
W W

Frontbglge dannes Laviryk er udviklet

Figur 32: Dannelsen af et laviryk

Nu vil den opmeerksomme bemaerke, at lavtrykket bestar af 2 fronter — en varmfront efterfulgt af en
koldfront.

Hermed afsluttes punktet baggrundsviden, og vi kan ga over til "hvad betyder det for mig som sejler?”

39



Hvad betyder det for mig som sejler?

Hvis vi nu vender tilbage til vores vejrkort fra tidligere, sa havde vi et lavitryk pa vej mod os fra Island:

J.:-.-,-::'-vo-. | .

o |
‘-.

Figur 33: Eksempel pa Gripfil

Dette lavtryk vil, som vi lige har set, medbringe 2 fronter, som skal passere os undervejs — en varmfront
efterfulgt af en koldfront. Disse vil have betydning for os pa vandet.

Det farste der vil passere os er varmfronten, derefter vil der komme en periode med varmesektor, hvorefter
koldfronten vil passere os.
Hvor teet de falger efter hinanden afhaenger af, hvor taet de er pa en okklusion.

Her er kort om de forskellige fronter, og hvordan deres passage vil opleves ombord:
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Varmfront

¢ Varmfronten er greenseomradet mellem relativ
kold og relative varm luft.
e Den varme luft bliver presset op over den kolde
luft
¢ Nar frontens forkant regnes for det baelte pa
jordoverfladen hvorover skydannelsen starter, vil
frontens udstraekning vaere mellem 1000 og 1500
km. og heeldningen vil vaere pa 1:200
e Nar nedbgren starter, vil fronten saledes vare
halvvejs passeret.
Dette er dog kun en tommelfingerregel, da
frontbevaegelser generelt er uregelmaessige.
Nar fronten naermer sig, vil barometeret begynde at falde

Varmfront - Den varme luft beveeger sig hen over den kolde

Figur 34: Varmfront

Skyerne i varmfronten er meget karakteristiske, idet
optreekket fra varmfronten fgrst ses som nogle
cirrusstriber, der efterfglges af et mere udbredt hvidt
deekke (cirrostratus), hvor man ofte kan se en “halo”
omkring solen.

Der starter med at veere fjerskyer (cirrus), der ligger meget
hgjt pa himlen. Efterhanden bliver skydaekket teettere, og
skyerne bliver lavere.

Skyerne bliver gradvist tykkere, og tilsidst forsvinder solen
og nedbgren begynder

Nedbgaren er ofte langvarig “dagsregn” | forbindelse med
en varmfront.

Figur 35: Varmfront skyer

Nar en varmfront neermer sig, tiltager vinden i styrke frem: til
frontpassagen. Under passagen springer vinden mod hgjre samtidigt
med at den lgjer af.

Lavtrykkene kommer oftest ind til Danmark fra vest, og man ser farst
optreekket af hgje skyer fra varmfronten. Inden for fa timer bliver det
overskyet og det kan begynde at regne.

Nar varmfronten passerer, vil vinden dreje mod sydvest og det vil ofte
klare lidt op og tilmed blive maerkbart varmere inden koldfronten kommer.
Barometeret vil begynde at stige igen.

Perioden mellem en varmfront og en koldfront kaldes varmesektor, og er
kendetegnet ved varm, fugtig luft.

Figur 36: Varmfront halo om solen
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Koldfront

+ Koldfronten er graeensen mellem relativ varm og

relative kold luft.
» Da kold luft er tungere end varm luft, vil den kolde
luft forsgge at treenge ind under den varme luft

foran.
+ Den kolde Iuft vil afkgle luften langs graensefladen, &0
hvilket medferer en kondensation og begyndende
skydannelse med efterfglgende nedbar. w varm luft

» Hastigheden er ca. 50 km/t ligesom varmfrontens,
men heaeldningen er kun 1:50

Skyerne i en koldfront adskiller sig fra varmfronten ved at
skyerne dannes i alle lag langs en relativ skarp graense.

Skyerne dannes som usammenhasngende cumulusskyer,
der i Igbet af fa timer breder sig over hele himlen.

En koldfront vil ofte udlgse kraftigt nedbgr i bygeform, og der
vil (iseer om sommeren) veere risiko for tordenbyger bade far
og efter fronten.

Figur 38: Koldfront skyer

Koldfronten kommer mere uvarslet end varmefronten.

Da den oftest akkompagneres af tordenbyger, vil den
opfattes som en mere akut og voldsom vejrudvikling end
varmfronten.

Under selve passagen vil vinden ogsa her springe mod
hgjre. Barometeret vil stige, vinden vil Igje og skyerne vil
gradvist forsvinde.

Der kan stadig veere risiko for tordenbyger efter fronten
har passeret

Figur 39: Koldfront tordenvejr
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Okklusion

* Da en koldfront bevaeger sig hurtigere end en
vamfront, vil den pa et tidspunkt indhente
varmfronten

+ Koldfronten vil forsgge at treenge sig ind under
varmfronten, hvilket medfgrer okklusion — de 2 fronter
"klapper sammen”.

»  Okklusioner straekker sig fra lavirykkets centrum og
udefter i frontretningen.

+ Efterhanden som afstanden fra lavtrykkets centrom

agges, vil okklusionen ophgre og igen dele sigivarm- g T o
Og k0|dfr0nt usionsfront - vammfront og koldfront er stadt sammen.

Figur 40: Okklusion

Varm luft

Skydaekket ved okklusion vil veere hgjere og mere
spredt.

Passagen vil ikke vaere sa markant som ved varm- og
koldfronter.

Vindstyrken vil stige, men ikke s& meget som ved varm-
og koldfronter.

Vinden vil springe mere end ved varm- og koldfronter.

Barometeret vil falde nar fronten naermer sig, og stige
igen efter passagen.

Figur 41: Okklusionsskyer

L

'--.._...-v"

Occluded Front

Cool Air in Place

Colder Drier
Aiar Mass

Warm Front

Warm Moist Air Mass
Cold Front

Figur 42: Lavtryk skitse

Hvad betyder det for mig som sejler? — del 2
Da vi nu ved, at der er et lavtryk pa vej, skal vi dels holde gje med skyerne, og dels med barometeret,

da vi nu ved, at varmfronten vil passere os farst. Sa dels: kommer der fierskyer? Og dels: falder
barometeret?
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Hvis ja, sa traeder skippers instruks i kraft om, at skipper skal varskos ved andringer i
barometerstanden.

Seerligt koldfronten skal vi veere opmaerksomme pa, da den om sommeren kan medfgre tordenvejr.

Tordenvejr udspringer af Cumulonimbus, der er en sky der er meget genkendelig.

Den er farst og fremmest meget hgj — oftest straekker den sig hele vejen op gennem troposfaeren til
dennes yderste graense 10-20 km. fra jorden.

Cumulonimbus bestar af vanddraber og i de @vre dele af iskrystaller. De indeholder ogsa regndraber,
samt ofte sneflager, snehagl, iskorn eller hagl.

Cumulonimbus er en teet og tung sky med betydelig vertikal udbredelse, der kan minde om et bjerg eller
tarn. Den gvre del af skyen er saedvanligvis glat eller tradet og naesten altid udfladet i en amboltform.
Skyens underside er ofte mark.

Cumulonimbusskyer kan enten optraede som enkelte skyer eller en reekke af skyer, der far udseende af
en skymur. Dimensionerne af cumulonimbussen er sa store, at hele skyen skal iagttages pa stor
afstand, for at kunne se hele formen.

Disse skyer bringer saedvanligvis bade torden, lyn og byger.

Figur 43: Cumulonimbus med ambolt set pa afstand
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Bilag 1 Kursregneskema

Aff.tid Aff. Pos Pak.Pos Beh.k.rv strgm Sejl.k.rv  Afdrift St.k.rv +mv Stk.mv  +dv St.k.dv | Dist ETA Motor Forbrug |[Bemaerkning
1. ben 09:00 (56°07°75 N 12°18’60E |56°38'70 N 11°22'50 E 314 -5 309 -1 308 -4 304 -2 302 45 15:00 06:00 27,00 | Afgang
2. ben 15:00|56°38'70 N 11°22'50E |56°44'0N 11°22'6 E 348 -1 347 1 348 -4 344 2 346 8,5 16:15 07:15 5,6
3. ben 16:15|56°44'0N  11°22'6 E |57°07'5N 11°22°6 E 0 1 1 2 3 -4 359 2 1 23,5 19:07 07:15 0
4. ben 19:07|57°07'5 N  11°22'6E |58°29°3 N 10°55'9E 350 4,00 354 3 357 -4 353 1 354 82,7 04:44 07:15 0
5.ben 04:44(58°29'3 N 10°55'9E |[59°09'6 N 10°37'6 E 347 0 347 -5 342 -4 338 1 339 40,4 09:20 07:15 0| Anduvning Oslofjord
6.ben 09:20(59°09'6 N 10°37°6 E [59°25'9 N 10°33'5E 352 0 352 0 352 -4 348 2 350 16,4 11:40 09:35 9,2
7.ben 11:40|59°25'9 N 10°33'5E |59°34'3N 10°372E 13 0 13 0 13 -4 9 3 12 8,6 12:54 10:49 5
8.ben 12:54159°34'3 N 10°37'2E |59°34'9N 10°37'3E 5 0 5 0 5 -4 1 3 4 0,6 13:00 10:55 04
9.ben 13:00|59°34'9 N  10°37'3E |59°36'0N 10°37'3E 0 0 0 0 0 -4 356 2 358 1,2 13:10 11:05 0,7
10.ben 13:10|59°36'0 N  10°37'3E |59°39'6 N 10°36'4E 353 0 353 0 353 -4 349 2 351 3,7 13:42 11:37 2,1
11.ben 13:42159°39'6 N 10°36'4E |59°40'8 N 10°36'0E 351 0 351 0 351 -4 347 2 349 1,2 13:52 11:47 0,7
12.ben 13:52|59°40'8 N 10°36'0E |59°42'2N 10°35'7E 353 0 353 0 353 -4 349 2 351 1,4 14:04 11:59 0,8
13.ben 14:04|59°42'2 N 10°35'7E |59°43'1N 10°35'2E 342 0 342 0 342 -4 338 2 340 0,9 14:11 12:06 0,5
14.ben 14:11159°43'1 N  10°35'2E |59°43'2N 10°35'1E 342 0 342 0 342 -4 338 1 339 0,2 14:13 12:08 0,1
15.ben 14:13159°43'2N  10°35'1E |59°45'0N 10°34'7E 355 0 355 0 355 -4 351 2 353 1,8 14:28 12:23 1
16.ben 14:28159°45'0 N 10°34'7E |59°46'5N 10°34'6 E 357 0 357 0 357 -4 353 2 355 1,5 14:41 12:36 0,9
17.ben 14:41|59°46'5 N 10°34'6 E |59°49'0N 10°35'3E 9 0 9 0 9 -4 5 2 7 2,5 15:02 12:57 1,4
18.ben 15:02|59°49'0 N  10°35'3E |59°52'3N 10°37'SE 21 0 21 0 21 -4 17 2 19 3,6 15:33 13:28 2,1
19.ben 15:33|59°52'3 N 10°37'8 E |59°52'7N 10°38'3E 30 0 30 0 30 -4 26 2 28 0,4 15:36 13:31 0,2
20.ben 15:36|59°52'7 N 10°38'3E |59°54'3N 10°39'5E 22 0 22 0 22 -4 18 2 20 1,7 15:51 13:46 1
21.ben 15:51|59°54'3 N  10°39'5E |59°54'5N 10°39'57 E 35 0 35 0 35 -4 31 2 33 0,2 15:53 13:48 0,1
22.ben 15:53|59°54'5 N 10°39'57 E |59°54'5 N 10°39'8 E 8 0 8 0 8 -4 4 2 6 0,06 15:53 13:48 0 [ Ankomst
Sum 246,06 58,80
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Bilag 3 Datablad tovveaerk

MegaTwin Dyneema®

2 150

3 330

4 1.00 850

5 210 1.400
Extreme Festigheit, minimale Dehnung, & 2,60 1.650 1815
héchste Lebensdawer: Der Allrounder auf g 400 1,000 3300
hédhstem Miveau. 10 .80 4,900 5300
* Kem 12-fach gefledhten aus Dyneema® SK7E Fasam 20 LEn ey
* Pwilschenmantel aus Polyester-Stapetfaser 13,30 9500 10450
* Mantel 24- bzw. 32-fach geflochien aus Polyestar 17.50 12.000 12200

hodfest

* Exzellente Bruchkraft bel geringster Dehnung 2230 15.000 16500
* Extrem abriebbestandiger Mantel 28,00 19.000 20900

* Ausgazeichnete Performance in Hebalklemiman

+ Sghr stabiler Seliguerschnitt, dennoch flexbal

* Universalleine: Ideal t0r Fallen, Schoten, Achter-
und Migderholer

* Optional als kriechireles MegaTwin Dyneema® MAX:
uneingeschrankt geeignet T0r statische Dauer-
belastung

46,00 31700 34870

60,00 41.000 45100
TE.00 51000 SE. 100

All-rounder at the highest level. Top break
load, lowest elongation and maximum life

expectancy.

* Core 12-strand brald of Dyneema® SK78 fibres

* Infermedtate cover of polyester staple TiDre

* 24 o 32-plalt HT Polyester cover T fErachitet im spier!

* Excelient breaking load with smaliest elongation . s nach DY EN 150 2307

* Extremely abrasion resistant cover Linear break load acrording to DIN EM 150 2307

* Exceptional performande with stoppers

* Very stable CrOSS-SECtion et remains fMexibie

* Universal line: ideal for halyards, sheets, guys and
downhauls

* Creap-res version optionaly avaliabie:
MegaTwin Dyneana® MAX & ideally sulted
for continuows static ioads

Kraft-Dehnungsdlagramm
Load-elongation ourve

Lust ok o derbil Loaduc® of i,
i

L%
E
)

Li+]
=
o
-

o
£
[

Schoten & Fallen

1] 1 L] 1 n =
Dshrung % Bongation in'

g

Taichanar@rungen auf ausklappbaraer himerer Umschlagsatts
Expianation of symbods fisted on inside back covar
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Bilag 4

Skibsdagbog side 1
Dato

Planlagt | Sejlet
Tid Position kurs kurs rv Log Distance| Vind So Vejr Sigt Bemcerkninger
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Skibsdagbog side 2
Dato

Tid

St. k. dv

dv.

St. k. mv

mv.

st. k. rv

afdrift

Sejl. k. rv

Strem

Beh. k.
rv

Log

Bemcerkninger
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