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Vorwort. 
Wissen ist Macht, 
Wie schief gedacht! 
Wissen ist wenig, 
Konnen ist Konig! 

Rosegger. 

Die erste Auflage des ,Hilfsbuches fiir Schiffsoffiziere" von Johannes 
Muller erschien im Jahr 1911. Dieses Buch wollte schon damals einen 
Uberblick tiber das gesamte Wissensgebiet des Nautikers geben und fiir 
die N avigateure ungefahr das sein, was z. B. die ,Hutte" fiir die Ingenieure 
oder der ,Johow-Foerster" fiir die Schiffbauer sind. 

Die erste Auflage des Buches ist vergriffen. Seit ihrem Erscheinen 
haben sich auf fast allen Gebieten der Nautik grundlegende Umwalzungen 
vollzogen. Die Einfiihrung der burgerlichen Zeitrechnung in der astro­
nomischen Navigation, die sprunghafte Entwicklung der technischen 
Navigation, neue Gesetze und Verordnungen auf allen Gebieten des 
Seewesens usw. schufen ein Verlangen nach einer Neuauflage des Buches, 
das sich so vorteilhaft eingefiihrt hatte und vielen Nautikern treuer 
Berater und Begleiter geworden war. 

Nur in wenigen Berufen wird von dem einzelnen ein so vielseitiges 
Konnen, ein so umfassendes Wissen und ein so groBes Verantwortungs­
gefiihl verlangt wie von den Nautikern. Ihnen in ihrem schweren Berufe 
ein zuverlassiger und treuer Ratgeber zu sein, war das Hauptbestreben 
der Verfasser dieser neuen Auflage. Sie glauben aber auch, daB den 
Reedern, der Seeberufsgenossenschaft, den Seeamtern, den Assekuradeu­
ren, den Schiffbauern, den Sportseglern und allen sonstigen Interessenten 
der Seefahrt ein solches Buch willkommen sein wird. 

Mit Bezug auf den Unterricht umreiBt es in groBen Zugen das Wissens­
gebiet, dessen grundliche Durcharbeitung Aufgabe der Fachschule ist. 
Wir glauben, daB dieses Buch die eindringlichste Begrundung der Forde­
rung nach einer Besserung der Ausbildung und einer Verlangerung der 
Seefahrtschul-Kurse ist. Das Buch soll und kann kein ,Lehrbuch" sein, 
trotzdem wird es auch den Besuchern der Seefahrtschulen wertvolle Hilfe 
leisten konnen. Die Verfasser waren uberall urn auBerste Kurze der 
Darstellung bemuht. Nur im Teil ,Technische Navigation" glaubten sie 
davon eine Ausnahme machen zu mussen, und sie sind hier selbst vor 
Wiederholungen nicht zuruckgeschreckt. 

Die Verfasser wissen, daB das Ziel, das sie sich gesteckt haben, erst 
allmahlich und nur dann erreicht werden kann, wenn die Nautiker der 
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Handels- und Kriegsmarine selbst an der Ausgestaltung des Buches mit­
arbeiten. In diesem Sinne begriiBen sie dankbar jede Anregung und. 
Berichtigung und jede Kritik. 

Die Verfasser danken allen den Herren, Behorden und Firmen, die sie 
durch Rat und Tat bei der Herausgabe des Buches un,terstiitzt haben. 
Sie danken auch ganz besonders dem Verlag, der keine Kosten und 
Miihen scheute, das Buch in wiirdiger Form herauszubringen. 

Lehe-Wesermiinde. Stettin-Grabow. Die Verfasser. 
Friihling 1925. 

Anschriften: Direktor J. Kr au B, Stettin-Grabow, Staatl. Seefahrtschule. 
Inspektor des Nordd. Lloyd Johs. Miiller, Lehe-Wesermunde, 

GoethestraBe 50 a. 
Verlagsbuchhandlung Julius Springer, Berlin W 9. Link­

straBe 23/24. 
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I. Vorbemerkungen. 
Wichtige Fragen, die ein Schiffsoffizier sofort nach Obernahme eines 

neuen Bordkommandos beantworten konnen muB. 
Was fiir ein Unterscheidungssignal hat das Schiff? 
Welche Abmessungen hat das Schiff? Ladefahigkeit, Lange, Breite, 

Tiefgang, Segelflache, Hohe der Masten und Schornsteine. 
Wie groB sind die einzelnen Laderaume? 
Zahl der Mannschaft? 
Hat das Schiff eine rechts- oder linksschlagende Schraube? 
Welches sind die Manovriereigenschaften des Schiffes? Fahrt bei 

voller Kraft? Fahrt bei halber Kraft? Geringste Fahrt? 
Welches ist der Brennstoff- und Wasserverbrauch pro Tag? 
Welchen Ballast muB das leere Schiff haben, urn stehen zu konnen? 
Anzahl, Lage und GroBe der Ballasttanks? 
Wie groB ist die Anzahl der Passagiere, die das Schiff nehmen kann? 
Welche Sicherheitseinrichtungen hat das Schiff? 
Was fiir Landfesten (Festmacheleinen) sind aus und wie sind sie 

befestigt? 
Wie arbeitet die Ruderanlage (z. B. Telemotorsystem)? 
Wie arbeitet das Ankerspill? Jeder Nautiker an Bord muB im Falle 

der Not so fort den Anker fallen lassen konnen ! 

Vor dem lnseegehen zu beachtende Fragen. 
Ist die Ladung gut gestaut? 
Ist das Schiff gemaB den Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft 

ausgeriistet? 
Sind geniigend Brennstoff, Wasser und Proviant an Bord? 
Sind die Schiffspapiere alle an Bord und in Ordnung? 
Ist die Mannschaft vollzahlig, gesund und die Decksmannschaft auf 

Farbenblindheit, Sehvermogen und Horvermogen untersucht? 
Ist das Schiff auf Dberschmuggler und Schmuggelwaren untersucht? 
Sind die Rettungseinrichtungen, Boote, Ringe (14 kg Tragfahigkeit), 

Korkwesten (8 kg Tragfahigkeit), Schotten, Signalkorper, Feuerlosch­
apparate, Raketenapparate, Pumpen, Handruder probiert und in gutem 
Zustande? 

Sind zwei Rettungsbojen mit je 28m Leine und je zwei Nachtlichtern 
versehen? 

Ist die Maschine klar, und hat sie die notigen Befehle erhalten? 
(Zum Anfeuern vor{ Zylinderkesseln kann man mindestens 6-12 Stunden, 

Mtiller-KrauLl, Hi!fsbuch. 2.Aufl. 



2 Vorbemerkungen. 

zum Anfeuern von Wasserrohrkesseln etwa 2-3 Stunden rechnen. 
Motorschiffe benotigen zur lngangsetzung ihrer Anlagen etwa 1 Stunde.) 

Sind die Luken gut gedichtet? 
Sind die Positionslaternen in Ordnung? 
Sind die Winden zum Verholen und das Ankergeschirr in Ordnung? 
Sind Zoll und Lotse und Hafenbeh6rden benachrichtigt? 
Sind Dampfpfeife, Ruder und Maschinentelegraph probiert? 
Welchen Tiefgang hat das Schiff? 
Gehen die Schiffsuhren richtig? Welche Zeit zeigen sie an? 
Welche Deviation ist bei den Kompassen zu erwarten? 
Was fiir ein Ruderkommando wird vom Lotsen gebraucht werden? 

(Falls englisches Ruderkommando gegeben wird, ist das Ruder bei 
dem Kommando ,starboard" nach BB, bei ,port" nach StB zu legen.) 

Was ist wahrend der Fahrt zu beachten und zu bedenken? 
Der wachhabende Nautiker benachrichtige in allen zweifelhaften 

Fillen, bei unsichtigem Wetter usw. sofort den Kapitan! 
Bei Antritt der Wache mache sich der wachhabende Nautiker sofort 

klar, welche Maschinen- bzw. Segelmanover er bei der herrschenden 
Wetterlage im Falle des plotzlichen Auftretens eines Hindernisses oder 
bei Mann iiber Bord ausfiihren muB. 

Auf dem Revier ist stets die Ankerwinde klarzuhalten. 
Lotsentreppe und ein Ende fiir das Lotsenboot bereithalten. 
N ach dem Verlassen des Hafens ist das Schiff noch einmal griindlich 

auf Seetiichtigkeit zu untersuchen. 
Patentlog aussetzen; Zeigerstellung und Uhrzeit notieren! 
Solange sich das Schiff noch in flachem Wasser befindet, nicht zu 

hohe Fahrt laufen, da das Schiff sonst schlecht steuert oder sogar aus 
dem Ruder Hiuft. 

Vermeide das dichte Herangehen an Kiistenvorspriinge und das 
,Eckenabschneiden"! 

Suche beim Umfahren eines Kaps oder beim Passieren eines See­
zeichens moglichst mit einer Kursii.nderung auszukommen. Allmli.hliches 
Andern des Kurses beeintrachtigt die Sicherheit der Eintragung des 
Schiffsweges in die Karte. 

Befolge in engem Fahrwasser Art. 25 des SeestraBenrechtes (die Seite der 
Fahrrinne halten, die an der Steuerbordseite liegt). Auf Revieren rechts 
fahren, links iiberholen! Beim Pass~eren von Schiffen und Fahrzeugen in 
Fahrt in solchem Fahrwasser fahre langsam wegen der Sogwirkung und 
achte scharf auf das Ausscheren des Schiffes! Rechtzeitig Ruderlegen! 

Mache vor dem Aussichtkommen des Landes stets noch eine moglichst 
genaue Schiffsortsbestimmung. 

Rudermanover in der Nahe anderer Schiffe sind durch Schallsignale 
anzuzeigen! Bei unsichtigem Wetter muB man sofort langsam fahren 
und Nebelsignale geben. Loten! Unterwasserschallsignale und 
F.T.-Peilungen ausnutzen! 

Man achte bestii.ndig auf den Mann am Ruder und lasse sich den 
gesteuerten Kurs ofters melden. 



Vorbemerkungen. 3 

Von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang ist fur gutes Brennen der 
Positionslaternen zu sorgen und der Ausguck besonders gut besetzt zu 
halten! Der Mann auf Ausguck oder Wache hat halbsttindlich zu melden, 
daB die Lampen gut brennen. Reservelampen mtissen stets gebrauchs­
fertig zur Hand sein! 

Benutze jede Gelegenheit, urn den Schiffsort in der Karte 
genau festzustellen! 

Bestimme moglichst oft die Fahrt des Schiffes! 
Uberwache bestandig Kurs, MiBweisung und Deviation. Bei groBem 

Kurswechsel an halbfesten Magnetism us denken! 
Sind Maschinenmanover erforderlich, so benachrichtige man den 

Maschinisten rechtzeitig und gebe die ungefahre Dauer der Manover an. 
(Im Nebel z. B. ist es sehr unangenehm, wenn die Maschine zu hohen 
Damp£ halt und dann die Ventile blasen.) Bei allen besonderen Manovern 
notiere man die Uhrzeit. Ebenso bei allen Peilungen wichtiger Land­
marken oder Seezeichen. 

Bei allen Unfillen sind sofort Protokolle aufzusetzen und Zeugen 
zu vernehmen. Von allen Vorfallen ist der Kapitan zu benachrichtigen. 
Man zogere nie mit einer Meldung, da der Kapitan immer ftir den Schaden 
verantwortlich gemacht wird. 

Vermeide in unsichtiger N acht bei unsicherem BesteckdasAnsteuern von 
Landfeuern, und halte in solchem Falle bis Tagwerden die hohe See! 

SchlieBe bei unsichtigem Wetter nach Moglichkeit aile Schotten! 
Die Passagiere sind moglichst bald nach ihrer Einschiffung in der 

Handhabung der Rettungsgtirtel zu unterweisen. 
Auf See probiere man taglich die SchottenschlieBvorrichtungen. 
Verlasse niemals die Kommandobriicke ohne ordentlicheAblosungl 

Worauf ist beim Wachwechsel zu achten? 
Vor der Wachtibernahme hat der neue Wachhabende sich an der 

Hand der Karte iiber die wlihrend seiner Wache zu sichtenden Feuer, 
Landmarken, die gemachten oder vorzunehmenden Lotungen, sowie iiber 
die gesteuerten und zu steuernden Kurse genau zu unterrichten und, 
wenn er glaubt, Unrichtigkeiten gefunden zu haben, sofort dem Kapitan 
davon Meldung zu machen. 

Bei Dbergabe der Wache sind dann nochmals genaue Anweisungen 
iiber Kurs, MiBweisung, Deviation, Wind, Wetter, in Sicht befindliche 
Feuer oder Landmarken und Schiffe zu geben. Wichtige Befehle wie 
Kurs, Kursanderungen oder sonstige Anordnungen des Kapitans lasse 
man sich von dem ablosenden Wachoffizier wiederholen. 

Der Wachhabende dad die Nachtwache nicht eher iibernehmen, als 
bis er sicher ist, daB sich seine Augen an die Dunkelheit gew6hnt haben. 
Er tiberzeuge sich sofort, ob der Ausguck ordnungsmaBig besetzt ist. 
Ein vor der Abl6sung angefangenes Manover ist in der Regel zu Ende 
zu ftihren, wenn der ablosende Offizier nicht etwa glaubt, die Ausfiihrung 
und volle Verantwortung dafiir selbst iibernehmen zu konnen. 

Sofort nach Beendigung der Wache hat der abgeloste Wachhabende 
die vorgeschriebenen Eintragungen in das Schiffstagebuch zu machen. 

1* 



4 Vorbemerkungen. 

Was ist beim Anlaufen eines Hafens zu bedenken? 
Besonders sorgfa.ltige Ortsbestimmungen vomehmen. 
Spezialkarten, Segelanweisungen, Hafenverordnungen rechtzeitig vor 

dem Anlaufen studieren. 
Die besonders wichtigen Signale, wie Sondersignale fiir Lotsen, 

Schlepper, Bagger, Schleusen und Wasserstandsanzeiger schreibe man 
sich iibersichtlich auf, damit man sie bequem auf der Briicke zur Hand 
hat. Anker klar zum Fallen. Winden in Betrieb nehmen. Lotsenflagge, 
Lotsentreppe klarlegen, evtl. auch Quarantaneflagge. Schiffs-, Gesund­
heits- und Zollpapiere, Mannschafts- und Passagierlisten bereithalten. 
Maschine rechtzeitig von der ungefahren Ankunft benachrichtigen. 

Asche und Abfalle ;nach Moglichkeit noch auf See tiber Bard hieven, 
da diese in den meisten Hafen nur in besonderen Leichtern oder Be­
ha.ltern an Land gebracht werden diirfen. 

Riicksicht auf die Fischer und ihr Fanggerat nehmen! 
Post und Gepack der Passagiere an Deck klarlegen. 
Im Hafen Schiff bei den Behorden (Hafenamt, Zoll usw.) und unter 

Umstanden Protest oder Verklarung anmelden. 
Mannschaft und Passagiere von etwaigen besonderen Hafenvorschriften 

in Kenntnis setzen. 
Ladegeschirr iiberholen und klarmachen. 

Worauf ist beim Ankern zu achten? 
Nicht ankem, wo See-, Telegraphen- oder Leitkabel ausliegen. 
Beim Ankern auf Reede stets einen zweiten Anker klar zum Fallen 

halt en. 
Genaue Ankerpeilungen anstellen und diese schriftlich niederlegen. 
Bei unsichtigem Wetter Lot ausbringen, urn ein Treiben des Schiffes 

feststellen zu konnen. 
Ankersignale (schwarze Balle) und Ankerlampen bestandig unter 

Kontrolle halten. 
Bei unsichtigem Wetter Ankernebelsignale geben. 
Beim Schwoien des Schiffes die in einzelnen Hafen oder Revieren 

vorgeschriebenen besonderen Signale (z. B. Schwenken einer Laterne am 
Heck) geben. 

Bei schlechtem Wetter die Maschine klar haben. 
Bei Nebel oder unsichtigem Wetter auch das Ankerspill besetzt halten. 
Die Ankerwachen stets gut besetzt halten und bestandig kontrollieren ~ 

Worauf ist im Hafen zu achten? 
Fiir gute Bewachung des Schiffes bei Tage und bei Nacht sorgenl). 
In Hafen, wo sich die Gezeiten bemerkbar machen, die Festmache­

leinen dauernd gut iiberwachen. 

1 ) Fiir die Bewachung eines Schiffes wahrend des Aufenthaltes im Hafen kommen 
folgende Vorschriften in Betracht: 

§ 517 des Handelsgesetzbuches bestimmt im Absatz 1: Vom Beginn des Ladens 
an bis zur Beendigung des Liischens dar£ der Schiffer das Schiff gleichzeitig mit 
dem Steuermann nur in dringenden Fallen verlassen; er hat in sole hen Fallen zuvor 
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Rattenbleche an den Leinen anbringen! 
Laufstege, Verkehrstreppen und offene Luken bei Beginn der Dunkel­

heit geh6rig beleuchten und die Beleuchtung durch die Wachen kon­
trollieren lassen. Am Laufsteg stets einen Rettungsring mit Leine bereit­
halten! 

Feststellen, wo sich der nachste Feuermelder, der nachste Wasser­
hydrant, die nachste Rettungswache und die nachste Polizeiwache be­
finden, damit man diese im Falle der Gefahr sofort benachrichtigen 
kann. 

Bei Frostgefahr Wasser- und unbenutzte Dampfleitungen sowie die 
Wasserfasser in den Booten entwassern. 

Schiffe mit Olfeuerung: kein 01 im Hafen auspumpen, es steht iiberall 
hohe Strafe darauf. 

Vor alle Speigatten, Ausgiisse usw. hange man Schutzkasten, damit 
kein Wasser usw. in Hi.ngsseit liegende Leichter oder auf die an der Kaje 
befindliche Ladung flie13t! 

S. auch Abschnitt tiber Ladung! 

Tagliche Fragen im Hafen und auf See. 
Sind die Chronometer aufgezogen? 
Sind die Feuerl6scheinrichtungen in Ordnung und klar? 
Welches ist der Wasserstand bei den Pumpen? 
Stehen einige Notlampen klar? 
Auf die richtige Stellung der Ventilatoren der Lade- und Passagier­

raume achtenl 
Ladung evtl. durch Offnen der Luken liiften. 
Beim AuBenbordsarbeiten der Mannschaft stets dafiir sorgen, daB 

die betreffenden Leute Sicherheitsleinen umhaben! 

Worauf ist beim Docken eines Schiffes zu achten? 
Das Schiff muB beim Ein- und Ausdocken so beladen sein (evtl. Tanks 

auffiillen), daB es gut schwimmt, d. h. geniigende Stabilitat hat. 
Beim Ein- und Ausdocken sind alle Bullaugen, Fenster, Schotten 

und Luken zu schlieBen. 
Im Dock dar£ nich ts an der Belastung des Schiffes ohne Einver­

standnis der Werft geandert werden. 
Bei Frostgefahr im Dock Doppelb6den entwassern. 

aus den Schiffsoffizieren oder der iibrigen Mannschaft einen geeigneten Vertreter 
zu bestellen. 

Die Unfallverhiitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft fiir Dampfer 
bestimmen entsprechend: Vom Beginn des Lad ens an bis zur Beendigung des 
Loschens ist, sofem Kapitan und Steuermann das Schiff gleichzeitig verlassen 
(was nach dem Handelsgesetzbuch nur in dringenden Fli.llen zulassig ist), zuvor aus 
den Schiffsoffizieren oder der ii brigen Mannschaft ein geeigneter Vertreter zu bestellen. 

Dazu kommt z. B. fur den Hamburger Hafen noch § 22 des Hamburger Hafen­
gesetzes in Frage, der besagt: In Riicksicht auf die offentliche Ordnung und Sicher­
heit im Hafen miissen alle Seeschiffe und Flu.Llfahrzeuge, sowie beladene Hafen­
fahrzeuge von je einem Wachter bewacht sein. Fur mehrere zusammenhangende 
beladene Hafenfahrzeuge kann eine geniigende gemeinsame Bewachung gestellt 
werde'n. 
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Welche Regeln gelten beziiglich des FlaggengruBes? 

Eine GruBpflicht besteht: 
fi.ir das ausgehende Schiff gegeni.iber dem heimkehrenden, 
fi.ir das i.iberholende Schiff gegeni.iber dem i.iberholten, 
fi.ir das in Fahrt befindliche Schiff gegeni.iber dem stilliegenden, 
fi.ir das nordlich stehende Schiff gegeni.iber dem si.idlich davon stehenden. 
Ferner ist die Handelsflagge zu zeigen : 
beim Vorbeifahren an Ki.istenbefestigungen, 
beim Ein- und Auslaufen aus einem Hafen, 
beim Passieren von Kriegsschiffen der deutschen Reichsmarine, die 

ihre Flagge gesetzt haben, 
nach Aufforderung durch Kriegsschiffe fremder Nationen. 

II. Terrestrische Navigation. 
1. Die Seekarte. 

Beschreibung und Konstruktion der Seekarte. Der Seemann unter­
scheidet Generalkarten oder Ubersegler, die einen gr6Beren Meeres­
teil in kleinem MaBstabe darstellen, Spezialkarten, die ein kleineres 
Meeresgebiet in groBem MaBstabe wiedergeben, und Plane von Hafen, 
Buchten, Reeden u. dgl. Mit Ausnahme der Plane sind aile Seekarten 
in der Merkatorschen Projektion entworfen. Das ist ein winkeltreuer 
Entwurf, der die Eigenschaften hat, 1. daB die Loxodrome in ihm 
als eine gerade Linie erscheint, 2. daB der Kurswinkel in der Karte 
derselbe ist wie auf der Erdoberflache, 3· daB sich die Distanzen in der 
Karte leicht messen und absetzen lassen. Die Entfernung der Meridiane 
voneinander ist in einer Merkatorkarte i.iberall gleich. Der Abstand der 
Breitenparallele voneinander wachst nach den Polen zu, daher auch der 
Name ,wachsende Karte". Die Entfernung eines Breitenparallels vom 
Aquator auf einer Merkatorkarte, ausgedri.ickt in Langenminuten, nennt 
man die vergr6Berte Breite (cP) des Breitenparallels. Soil ein Netz einer 
Merkatorkarte gezeichnet werden, so verfahre man nach folgenden Bei­
spielen: 

Beispiel 1: 
Es ist das Netz einer Seekarte fur den Nordatl. Ozean (o"-60° N und 0° vV 

bis 90° W) zu zeichnen. MaBstab: 1 Langenminute = 1/ 30 mm. 
Berechnung des Kartennetzes: 

a) der Langenausdehnung: 0° W-90° W = 90 · 60' = 5400 · 1f30 mm = 180 mm. 

Man trage nun auf dem Langenrand (Sud- oder Nordrand) 9. 20 mm ab, dann 
ist jeder Punkt der Ausgangspunkt eines 10°- Meridians. 

b) der Breitenausdehnung: (Die Werte <P entnimmt man Ere using- Fulst, 
Tafel 14, oder Domke- Canin, Tafel 3.) 

0° <P = 0000 
60° N <P = 4527 

vergr. B.U. = 4527 · 1/ 30 = 150.9 mm (Hohe der Karte). 
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Den Abstand der 1 o o- Breitenparallele voneinander berechnet man nun nach 
folgendem Schema: 

0°-10° N vergr. Br.U. = 603 · 1/ 30 mm = 20,1 mm 
0°-20° N = 1225 · 1 / 30 .. = 40,8 mm 
0°-30° N = 1888 · 1/ao ,. = 62,9 mm 

Auf dem Breitenrand (linken oder rechten Rand) tragt man nun vom Aquator 
(Siidrand) aus diese Werte nach oben hin ab. 

Beispiel 2: 
Es ist eine Karte von 55°S-65°S und 172°0-172°W zu zeichnen. MaB­

stab = 1 : 5 000 000. 
Berechnung des Kartennetzes: 
a) der Langenausdehnung: 

Unterschiede 10° S 12° 0 
Mittelbreite 60 o S 

. . . 1852 • cos60° · 1000 
GroBe emer Langenmmute m mm = = 0,1852 mm. 

5 000 000 
Man trage auf dem Langenrand 12· (60· 0,1852) mm = 12•11,1 mm = 133.3 mm 

(Breite der Karte) ab, dann ist jeder Punkt der Ausgangspunkt eines 1 °-Meridians. 
b) der Breitenausdehnung: 

55° s tJ> = 3968 
65°SP=5179 

vergr. Br. U. = 1211 • 0,1852 mm = 224,2 mm (Hohe der Karte). 
Den Abstand der einzelnen Breitenparallele voneinander findet man nun nach 

folgendem Schema: 
55°-56° vergr. Br.U. = 106 · 0,1852 = 19,6mm 
55°-57° = 215 · 0,1852 = 39,8mm 
55°-58° = 326.0,1852 = 60,4mm 

Auf dem Breitenrand tragt man nun vom Nordrand der Karte (55 °-Rand) aus 
diese Werte nach unten hin ab. 

Anmerkung: Will man eine Karte von 70°-90° zeichnen, so wahle man die 
stereographische Projektion mit dem Pol als Mittelpunkt. Die Radien, mit denen 
man urn den Pol die Breitenparallele als Kreise ziehen muB, findet man nach der 

90°- ffJ 
Formel r = tang - 2 - . 

Gebrauch und Behandlung der Seekarte. Benutze, wo es angeht, 
nur deutsche Karten! 

Wahle von vorhandenen Karten immer die mit dem groBten MaBstabe! 
Siehe nach dem Jahr der Vermessung der Karte! Je alter die Ver­

messung, auf der sie beruht, desto weniger zuverllissig ist die Karte. 
Je sparlicher die Lotungsangaben, desto oberfHichlicher war die Ver­
messung. 

Benutze nur Karten neuesten Datums! Behilf dich nie mit einer 
alten Karte, wenn eine neue Ausgabe von ihr erschienen ist! 

Achte auf das Datum der letzten Berichtigung und berichtige die 
Karte vor dem Gebrauch an Hand der ,Nachrichten fiir Seefahrer" 
bis zur letzten Moglichkeit! 

Wo viele Karten an Bord sind, so daB man sie selbst nicht auf dem 
Laufenden halten kann, schicke man die Karten sofort nach Ankunft 
in einem deutschen Hafen an ein Seekartenberichtigungsinstitut. 
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Siebe nach, fti.r welches J ahr die eingezeichnete MiBweisung gilt! 
Achte darauf, fti.r welchen Wasserstand die Tiefenangaben gelten! 
VerlaB dich nicht auf Ortsbestimmungen nach schwimmenden See-

zeichen (Tonnen, Baken usw.), da diese vertrieben sein konnen, so daB 
sie nicht genau an den eingezeichneten Stellen liegen! Mache dich voll­
sHi.ndig vertraut mit allen in der Karte vorkommenden Zeichen und 
Abkti.rzungen! 

Rechne nicht mit Sicherheit auf das Ausliegen von schwimmenden 
Seezeichen! 

Lies vor Benutzung einer Karte alle darin enthaltenen Anmerkungen! 
VerlaB dich nicht allzusehr auf die Genauigkeit deiner Seekarte! 
Die 10-m-Linie ist eine Warnungslinie, die ohne Not nie iiber-

fahren werden dar£! 
Gehe allen Untiefen weit aus dem Wege! 
In Gewassem mit starker Stromung und an sandigen Kti.sten ist die 

Seekarte immer nur mit gr6Bter Vorsicht zu gebrauchen, da dort das 
Fahrwasser, besonders nach schweren Stti.rmen, groBen Anderungen unter­
worfen ist. 

Siebe j ede Kti.stengegend, von der nicht ausdrti.cklich nachgewiesen 
ist, daB sie frei von Gefahren ist, als gefahrlich an! 

Findest du Widersprti.che zwischen Karte und Segelanweisung oder 
Leuchtfeuerverzeichnis, so halte zunachst beide Angaben fti.r unsicher 
oder gib der Angabe den Vorzug, die zuletzt veroffentlicht wurde! 

Notiere bei jedem in•der Karte niedergelegten Schiffsort die Uhrzeit! 
BefleiBige dich der rechtweisenden Navigation, sie bietet viele Vorteile! 
Bei Auswahl von Landmarken zur Ortsbestimmung gib den naheren 

den Vorzug vor den entfernteren! 
Behandle deine Karte mit groBer Sorgfalt und Schonung! Bewahre 

sie flachliegend auf, und wenn dafti.r der Raum nicht ausreicht, so rolle 
sie sorgfaltig auf, a her falze sie nicht! 

Mache keine unnotigen Striche, Notizen oder gar Ausrechnungen auf 
die Karte! 

Ziehe Peilungslinien und Hilfslinien n ur an den Stellen aus, wo 
voraussichtlich der Schiffsort zu liegen kommen wird! 

Setze den Stechzirkel nur schrag an die Karte, da sie sonst Ieicht 
zerstochen wird. 

Dulde keine Tinte auf dem Kartentisch! 
Benutze zum Arbeiten in der Karte nur gutgespitzte Bleistifte mittlerer 

Harte (Nr. 3) und weichen Radiergummi! 
Ziehe kantige Bleistifte den runden vor, da diese leicht fortrollen! 
Radiere nicht, wenn die Karte noch feucht ist! 
Bevor eine feuchte Karte weggelegt wird, ist sie zu lti.ften und zu 

trocknen! 
Entfeme alle Spuren frti.herer Arbeit aus der Karte, ehe du sie aufs 

neue benutzt! 
Ziehe Transporteur und Dreiecke dem Parallellineal vor! 
Besonders gute Dienste leisten die bekannten Zelluloiddreiecke mit 

eingravierter Grad- und Strichrose. 
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Abkiirzungen und Bezeichnungen in deutschen Seekarten. 

A. 
Ankpl. 
Anl-Brk. 
. \ns. 
Anst-Tn. 

auf fall. 
Aust. 

~­
b. 
Bar. 
Batt. 
B.B. 
beabs. 
Beob-Pkt. 

Bg. Bg: 
Bh. 
Bhf. 
Bk., Bk~ 
bl. 
Bn. 
l'ml<..,l~m\<.~ 
bnt. 
Br. 
br. 
Brdg. 
Brj-Tb. 
Brk. 
brl. 
brt. 

D. 

A Y~. Fjord 
A mt, A nstalt Y\. Flu,f.i I.,I~ 
A nkerplatz Flgmst. Flaggenmast 
Anlegebrucke Flgst. Flaggenstark K 
Ansicht Fls.. Pels en K . 
A nsteue- fls. felsig 1\. 

rungstonne Fnkmst. Funkentele- 1 K:~· 
auffallend graphenmast I Kb-Bk 
A us tern F. P. S. Funkpeils telle Kbl · 

B F. S. Funkstelle , Kb-~n 
Bai, Bucht Fstm- Tn. Festmache- ) Kk · 

tonne I · 
bei Frhs. Forsthaus 1 kl. 
Baracke Frm. Foramini- ! Klp. 
Batterie i km 
B k d jeren J ac bor Kmpss-Bk. 
beabsichtigt Ft. Fort , 
Beobach- 0 ) Kor. 
tungspunkt G. Golf I Kpf. 

Berg, Berge g. gelb i Kpl. 
Buhne Gas!. Gasolin j Kr. 
Bahnhof gb. grob i Kr. 
Bake, Eaken Gbd. Gebiiude I Krhf. 
blau Gbg. Gebirge 

1

1 Krn. 
Brunnen Gn .. Gne Grund,Grunde Kr-Tm. 
Bank, Banke Gej-Sgn. GefahrsignalP j Krz. 
bunt gem. gemeldet Kst- W. 
Breite geogr. geographisch J 

braun Gez-S. Gezeitensig- ! 
Brandung nat-Station / L. 
Brieftauben Glb. Globigerinen 1 Lat. 
Briicke Glt. Gletscher I Laz. 
braunlich G!-Tn. GlockentJnne 1 Lcht-Bk. 

· ·· I Lcht-Tn. 
brezt gn. grun I\ Lcht-Tm. 

gr. grau 
D Greenw. Greenwich Ld. 
Dock Gren• W Grenzwache I Ldg-Brk. D.Adm-Krt. Deutsche Ad- G "- . Gras 

miralitats- rs. 

Oev-Bk. 

dkl. 
Dkm. 
Dlb. 

eisr. 
Eis-S. 

el. 

f. 
Fbr. 
va.. 
Ph. 
Th~wu. 

f3 Hgro(J 
1 
Ld-Sgn-5. 

karte g · 
Deviations- 1 Lf 
bake h. hell v. 

dunkel Hd-S. Handels- Lg. 
Denkmal station Lgr. 
Dalben "\\m. Hafen L-S. 
Damm Hfn-Sgn. Hafensignale 
Durchfahrt Hfn-Zt. Hajenzeit 

Hg. Hugel 
E 
Einfahrt 
etsern 
Eissignal­

Station 
elektrisch 

F 
jein 
Fabrik 
Fohrde 
Fahre 
Fahru,asser 

H-I. Halbinsel 
Hk. Huk 
Hkn. Haken 
H -Tn. 
Hlt-S. 
Hm. 
Hs. 
Ht. 
ht. 
H-Wss. 
H-Wss-H. 

Heultonne 
Haltestelle 
Holm 
Haus 
Hiitte 
hart 
Hochwasser 
Hochwasser-

hiihe 

M. 
M. 
m 

Mag. 
}\i\~ 

MI-Bk. 
MiBw. 
Mk. 

I 
I nsel, I nseln 

K 
Kap 
Kies 
Kanal 
Kaserne 
Kabelbake 
K abellange 
Kabeltonne 
Kalk 
klein 
Klippe 
Kilometer 
Kompensie-
rungsbake 

Korallen 
Kopf 
Kapelle 
Kirche 
Kreide 
Kirchhof 
Kran 
Kirchturm 
Kreuz 
K iistenwachc 

L 
Lehm 
Laterne 
Lazarett 
Leuchtbake 
Leuchttonne 
Leuchtturm 
Land 
Landungs-

brucke 
Lloyd-Signal· 

Station 
Leuchtfeuer-
verzeichnis 

Lange 
Lager 
Lots ens tation 

M 
j'\1[ uscheln 
Miihle 
11-:I eter 
1Vlinute 
Magazin 
jl!J iindung 
Meilenbake 
1'\1 i(Jweisung 
Mark (fiir 

Baume mit 
K ennzeichen, 
Steinhaufen 
pp.) 



10 Terrestrische Navigation. 

Ml-Tn. Meilentonne I Rgd. Rifjgrund 1 Strom-S. Stromsignal-
M.-Sign.S. Marine-Sig- R·S. Rettungs-

I Stnn-S. 
Station 

nalstation station Sturmwar-
Mss-S. Missions- R-S-Sgn. Rettungssta- nungs-Stelle 

Station tionssignale !' Stunde 
Mt- Mittel- (B.) Boot T 
mw. mif3weisend (Lt.) Leiter T. Ton 

(R.) Raketen- Tonne (Ge-
N apparat wicht) 

N Nord Leinenge1.vehr u. T-Bk. Telepraphen-
Nd- Nieder- LeinengeschUtz 

bake Ru. Ruine Nd-Wss. N iedrigwasser rechtweisend 'l'ch. Teich 
N.f.S. N achrichten rw. 

Td-Hb. Tidenhub 
fiir Seejahrer tlws. teilweise 

Nm. Nachmittag s Tm. Turm 
Np. Nipp s. Station, Stelle Tp. Tempel 
N-S. N ebel-S ignal- s Sud 

J tr. trocken 
station s. schwarz Tr-Dock Trockendock 

(Gl., Gg.) Glocke, Gong Sekunde IT-S. Telegraphen-
(H.) Horn oder Schl. Schlof3 

I 
stelle oder 

Trompete Schl. Schlamm Fernsprecher 
(K.) Kanone oder Schls. Schleuse I T-Tn. Telegraphen-

Knall Schls-Sgn. Schleusen- tonne 
(Pf.) Pjeife signale I u (R.) Rakete Schn. Schneckcn 

I U-
Unter-(Sir.) Sirene Schornst. Schornstem ltnd (U-Wss-Gl.) Unterwasser- Schp. Schuppen u. 
unbewacht glocke Schw-Dock Schwimmdockl (~-) unterbrochen 

Sd. t u r. 
Sand ungj. ungefiihr 

0 ~~- f unrgmf3. unregelmiif3ig 0 Ost sa. Sund unrein Ob- Ober- See-T-A. See- Telegra-
unr. 
IJnW. Untiefe 

Obs. Observato- phenanstalt 
\ln\s~.-i\nK'\'\· Unter-rium Seez-Sgn. Signale iiber suchungs-ad. oder das A us lie-

or. orange gen von See- Ankerplatz 
unzvl. unzuverliissig zeichen 

1 UTSdr. U.W. Telegr. p Sem. Semaphor 

I U-Wss-Gl. 
Sender P? Position un- senM. senkrecht Unterwasser-sic her Sgnmst. Signalmast I glocke P-A. Postamt Sgn-S. Signa/station 

Petr. Petroleum mit telegraph. v 
Pjl. Pflanzung Verbindung vdklt. verdunkelt 
Pgl. Pegel Shb. Seehandbuch viol. violett 
Pkt. Punkt Sk. Schlick Vm. Vormittag 
Pl. Platz Sm Seemeile Vorh.? Vorhanden-
Plv-Mag. Pulvermaga- Sp. Spitze sein,Bestehen 

zin Sp. Sprenkeln I zweifelhaft 
Pt. Pteropoden Sperr-Sgn-Bk.Sperrsignal- I vrsdt. versandet 
Pv. Pavillon bake vrsw. versuchsweise 

Spr. Spring w 
Q Sst. Seestern w. Wache 

Qrt-Tn. Quarantiine- S' Sankt w West 
tonne St. Stein w. weif3 

St-B. Steuerbord we h. weich 
R Stg. See tang Wd-Bk Windbake 

R. RifJ S\r. Straf3e We-Sgn. Wettersignale 
r. rot Strom-Anz. StromanzeigerJ Wr-Sgn. Wracksignale 
1\i.\_ Reede Strom-Kbblg. Stromkabbe-

1 
Wr-Tn. Wracktonne 

Rdl. Radiolarien lung : Wrt. Wiirter 



W-Sem . 

W·Sgn. 
Wss. 
Wss-Anz. 

Die Seekarte. 

Wind- und I Wss-5 . 
Wettersema-
phor I 

Windsignale I zbr. 
Wasser Zgl. 
Wasserstands- Zoll-A, -5. 
Anzeiger , 

W asserstands- ~ zrst. 
sign.-Station ZS. 

z i 
zerbrocheu 
Ziegelei 
Zoll-Amt, 

-Station 

Ztbl. 
Zt-Sgn. 
ztws. 

11 

zerst6rt 
Zufiuchtssta­

tion f. Schiff­
bruchige 

Zeitball 
Zeitsignal 
zeitweise 

Die Hohen- und Tiefenangaben sind in Metern ausgedriickt. Die Tiefen­
angaben, sowie die Hohenangaben auf trocken fallenden Sanden, Watten, Riffe~;~. 
beziehen sich auf mi ttleres S pri ngniedrigwasser, in gezeitenlosen Gewassern 
auf einen mittleren Wasserstand, wenn nicht etwas anderes in den Karten besonders 
angegeben ist. 

Die Hohen der Leuchtfeuer geben die Hohe der Lichtquelle iiber Hoch­
wasser an, in gezeitenlosen Gewassern iiber dem mittleren Wasserstand, 
entsprechend den Angaben des Leuchtfeuerverzeichnisses aller Meere. 

Als geogra phischer Ort eines Zeichens gilt der Mittelpunkt seiner Grund­
linie in der Karte. 

Die bei den Leuchtfeuern eingetragenen Kreise entsprechen nicht den 
Sichtweitegrenzen, sondern sollen nur die Kennung der Feuer verdeutlichen. 

Die deutschen Admiralitatskarten geben bei den Feuern die Entfernung an, 
bis zu der man sie bei sichtigem Wetter in 5 m Augeshohe sehen kann. Es ist dies 
die Sichtweite, wenn die Tragweite des Feuers groBer ist als die Sichtweite; hat 
das Feuer aber eine kleinere Tragweite, so bildet dies e die Grenze seiner Sichtbarkeit. 

Topographische und hydrographische Zeichen in deutschen Seekarten. 

,.. • p · - . .. 

~:"" · 

~k.>.,.p! 

~...._ 

~~ . ..}....,· 

Felsige und steile Kuste 

Allmahlich ansteigende 
Kiiste 

Feste und veranderliche 
Sandkuste mit Dunen 

Kiiste bei Springhoch­
wasser uberflutet 

Flachkiiste 

Nicht vermessene Kuste 

Deich mit Sielschleusen 

Watt l S•nd- uud 2 m-Grenze 
4 .. 

Schlick-
grund 

6 .. 

Track en 
bei Nd.-Wss. Fels- und 
2 m-Grenze Korallen-

4 .. grund 

6 .. 

... . '(5) 

10 m-Grenze 

20 " 
40 .. 

100 .. 
200 .. 
Grenze ungenau vermes· 
sener u. gefahrl. Griinde 

Inseln mit nebenstehen­
der Hohenangabe 

Felsen bei Niedrigwasser 
im Meeresspiegel 

Steine od. Felsen x m un ter 
dem Nd.-Wss.-Spiegel 

, -··-·--·---:, Grenze von felsigen Griin­
·-- den (auch Riffgrund) in 

Tiefen uber 6 m 
Stromungsgrenze 

6) lJ@ 
~-:-~.....,-

,-

10 

5-6 
'I 

Brandung oder Strom-
kabbelung 

Stromwirbel 

Seetang, Seegras 

Eisgrenze 
Meeresstromung mit An-
gabe der Geschwindig­
keit in 24 Stunden in Sm 

} 
mit Angabe der 

Ebbstrom grollten Ge· 
Flutstrom schwindigkeit filr 

1 Stunde in Sm 
(Die Ar•zahl der Punkte gibt die 
Stundenzahl nach Hochwasser) 
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_____ _....._ 

-4....!..A.- .... 
4- ~ * ; i 
~ f-
~ ~ 
! ; t ! 

.L l ! . . "­
~it r:- r 
t.t 

Fahrwasserlinie sammen-
) 

Beim Zu-

. . . fallen beider 
R1chtungshme wird nur die 
u. Deckpeilung erstere 

gegeben 

Leuchtfeuersektoren 

Hinweis auf eine Ansicht 
oder V erton ung, nach dem 
Hauptobjekt gerichtet 

Wasserfall, Stromschnellen 

Anker- . { 
fiir groBe Schiffe 

platz fiir klemere 
Fahrzeuge 

Lotungen ohne Grund bei 
der angegebenen Tiefe 

Feuerschiffe1) 

Heultonnen 

Leuchttonnen 

Glockentonnen 

Bakentonnen 

Spierentonnen (Treib-
baken) 

Spitze Tannen 
Stumpfe Tannen 
Kugeltonnen(Telegraphen-

und Quarantanetonnen) 
Deviations- u. Festrnache-
Pricken [tonnen 
Stangenseezeichen 
Dalben 
Wracks 

~ ~ Kleine Ortschaft, Dorf .. + + 

0 
ll! 

* 
.a 

1 
_h.) 1 A 

r [ 
£. 
i 
± 
t 
r 
'1' 
.r ~ 

Kirchen 
Moschee 
Windmiihlen 
Wassermiihle 
Tiirme 
Leuchtfeuer.Leuchtbake 
Eaken mit Angabe der 

Hi:ihe der Spitze iiber 
Schornsteine [H.-Wss. 
Hochofen 
Signal mast 
Sturmsignalmast 
Zeit ball 
Flaggenstange 
Funkentelegraphenmast 
Kran m. Angabe d. Trag-
fahigkeit in Tannen 

Landesgrenze 
-~-~~-,'"'.B""=-Eisenbahn 

"-.---- -- . - ..... - .. 

StraBenbahn 
HauptstraBe 

NebenstraBe 

Verbindungs- und FuBweg 
Heeke, Knick 
Mauer 
Batterie 

Fort 

Trigonometrischer und 
Beobachtungspunkt 

Wasserleitung 
Telegraphen- und Fern-
Kana! [sprechleitung 

Laubwald 

Nadelwald 

Mischwald 

Busch 

Parkanlagen 

Begrabnis-} Christen 
platz fiir Nichtchristen 

\Veinbergc 

Trockene} 
Wiese 

Nasse 

~ 1l,: :~t ~ \1\k ~,Ilk ,lilt Robes Gras 

i'fH 111r 
'l. tf!tHH! 

• 
. . 
. - . 

-

Schilf, Rohr 

Heide 

Sumpf 

Palm en 

Einzelne auffallende 
Baume 

Mangroven 

Pflanzungen 

1) Die schwarzen Punkte geben nur die Zahl der Feuer an, nicht die Tagmarken. 
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Kennung der Leuchtfeuer. 
Festfeuer, weiB } . 
Festfeuer, aus weiJ3en und roten Sek- -------­

toren bestehend 
Unterbrochenes Feuer, weiB, Einzel- .- ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ -·...., .-. ~ 

unterbrechungen 
Unterbrochenes Feuer, weiB, Gruppen --~~---~~~~ .--...~~~-..... 

von 4 Unterbrechungen 
\Vechselfeuer, Einzelwechsel weiB-rot ~ 

\Vchs.Grp.w.gn. (2) Wechselfeuer, Gruppen von 2 Wech- _5--~ 
seln, weil3 - griin 

Blk. Blinkfeuer, weiB, Einzelblinke """""'"''"'""""'"'""""""'"'-. 

Blk.Grp.(3) 

F.m.Blk. 

Biz. 

Blinkfeuer, weiB, Gruppen v. 3 Blinken 

Festfeuer, weil3, mit Blinken 

Blitzfeuer, weil3, Einzelblitze •II' 
r' '"""'/\"""""''.\;\', ,,,,, 

F.m.Blz.Grp.(3) Festfeuer, weil3, mit Gruppen von ~~ 
3 Blitzen 

Blz.Grp.(2) Blitzfeuer, weil3, Gruppen von2 Blitzen ·"' M M M M ""M M M M M "" M 

Mi. .Mischfeuer "'1>1'--M-"- _,_-;_,""!J.'<JJ f ~erni ihrer besonJeren..Ken, ... 

;r;.·~~r-.r.r.nr.r. ~-== 

Fisch-F. 
Lt-F. 
Rcht-F. 
P-F. 
Gez-F. 
F-Sch. 

Fischerfeuer 
Leitfeuer 
Richtfeuer 
Postfeuer 
Gezeitenfeuer 
Feuerschiff. 

Einige haufig vorkommende Abkiirzungen und Bezeichnungen m 
englischen Seekarten. 

Englische Englische 
1
1 Deutsche 

Abkiirzung Bezeichnung Bezeichnung 

b. 
blk. 
br. 
brk. 
c. 
chk. 
cl. 
crl. 
d. 
f. 
g. 
gn. 
gy. 
h. 
l. 
It. 
m. 

oys. 

Bezeichnung der Boden-
beschaffenheit. 

I 

blue blau 
black schwarz 
brown braun 
broken zerbrochen 
coarse grab 
chalk Kreide 
clay Ton, Lehm 
corals Korallen 
dark dunkel 
fine 
gravel 
green 
gray 
hard 
large 
light 
mud 

fein 
Kies 
grfm 
gran 
hart 
breit 
hell 
Mudde, 

I oysters 
Schlamm 

Au stem 

Englische I Englische Deutsche 
Abkiirzung Bezeichnung Bezeichnung 

oz. I oaze(od.ooze) I Schlick 
peb. l pebbles Kieselsteine 
r. I rock Felsen 
rd. red rot 
rot. rotten verfault 
s. : sand Sand 
sft. soft weich, milde 
sh. ' shells .Muscheln 
sm. small klein 
spk. speckled Sprenkeln 
st. stones Steine 
stf. stiff 

1 

steif, starr 
w. white weil3 
wd. weed .

1 

Kraut 
y. yellow gelb 

B. 
Cheq. 

Bezeichnung der Bojen. 

black schwarz 
chequered kariert, ge-

wiirfelt 
green gri.in 



14 Terrestrische Navigation. 

Englische Deutsche Englische Englische Deutsche 
Abkiirzung Bezeichnung Abkiirzung Bezeichnung Bezeichnung 

Be z e i c h nun g de r Bojen. Vis. I visible sichtbar 
H.S. horizontal horizon tale Lt.Ves. lightvessel Feuerschiff 

stripes Streifen Bezeichnung der Tiden. 
R. red rot H.W. high-water Hochwasser v.s. vertical vertikale 

stripes Streifen L.W. low-water Niedrig-

w. white weiB wasser 

S.F.B. submarine I Unterwasser-
H.W.F.&C. high-water at Hafenzeit 

fog bell Schallsignal full and 
change of 
moon 

Bezeichnung der Leuchtfeuer. Fl. flood Flut 
Lt. light Feuer Sp. od. Spr. spring tides Springzeit 
Lt. F. light fixed festes Feuer Np. neap tides taube Gezeit, 
Lt. Fl. light flashing Blinkfeuer Nippzeit 
Lt. Fl. light flashing Blitzfeuer 1st Qr. first quarter erstes Viertel 

(flash shorter L. Qr. last quarter letztes Viertel 
than 2 seconds) hrs, h. hours Stun den 

Lt. F. Fl. light fixed festes Feuer kn. 1 knots Knoten 
and flashing mit Blink 

Lt. Rev. light revol- Drehfeuer Bezeichnung von Untiefen. 
ving Rf reef Riff 

Lt. Int. light mte<- } unter- Rk., Rk rock Felsen, 
mittent brochenes Klippe 

Lt. Occ. light occult- Feuer Sh. shoal Untiefe 
ing E. D. existence Vorhanden-

Lt. Alt. light alter- Wechsel- doubtful sein zweifel-
nating feuer haft 

Lt. Elec. light electric elektrisches P.D. position Lage zweifel-I F•n~ doubtful haft 
Eel. eclipse Verdunke- I P.A. position I Lage nur an-

lung approximate genahert an-
eclipsed verdunkelt gegeben 

Tiefenangaben in britischen Karten. In bestimmten britischen Karten 
werden Tiefen unter 18,3 m (10 Fad.) statt wie bisher in Faden und Bruchteilen 
von Faden in Zukunft in Faden und FuB wie folgt angegeben: 85 bedeutet 8 Faden 
und 5 FuB (16,2 m); 03 bedeutet 0 Faden 3 FuB (0,9 m). Die neuen Tiefenangaben 
werden auf den Karten, soweit notig, allmahlich durchgefiihrt. 

Wrackzeichen in britischen Karten. Wracks werden in britischen Kar­
ten nach folgendem System angegeben, das allmiihlich durchgefiihrt wird: 

~ 
:·~\ 
··~· 

1. Wreck. Wrack, von dem irgendein Teil des Schiffskorpers oder Auf-
(Jahr) baues iiber Niedrigwasser sichtbar ist. 

2. Wreck. Wrack, iiber dem 10 Fad. (18,3 m) oder weniger Wasser ist; 
(] ahr) die genaue Tiefe iiber ihm ist nicht bekannt. 

3. Wreck. Wrack, iiber dem die angegebene Tiefe ist. 
(Jahr) 

1 1 1 , 4. Wreck. Wrack, iiber dem mehr als 10 Fad. (18,3 m) Tiefe ist; die 
ITT"" (Jahr) genaue Tiefe ist nicht bekannt. 

·•· 5. Foul. Wrack, das keine Gefahr fiir die Uberwasserschiffahrt bildet; 
( .. ) (Jahr) dieses Zeichen soli nicht Schiffe angemessenen Tiefgangs von 

dem Orte fernhalten, sondern anzeigen, daB Ankern usw. 
in der Gegend nicht ratsam ist. 

Bei den Wrackzeichen wird in Karten groBen MaBstabes, wenn bekannt, in 
Klammern das Jahr angegeben, seit dem das Wrack dort liegt. 
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Allgemeine Bezeichnung der Fahrwasser und Untiefen. 
Als allgemeine Regeln gel ten: 

15 

Man findet bei m Ei nla ufe n von See nach dem Hafen an Steuerbord spitze 
oder kugelformige Tonnen, die meistens rot angestrichen sind. 

Man findet beim Einlaufen von See nach dem Hafen an Backbord stumpfe 
Tonnen, die meistens schwarz angestrichen sind. - Jedoch gelten diese Regeln 
nicht fiir alle Staaten. In England 
sind die Steuerbordtonnen mit einer 
Farbe einfach gestrichen, und die 
Backbordtonnen sind mit einer ande­
ren Farbe einfach oder mit anderen 
Farben verschieden gestrichen. 

Mittelgriinde, die man an heiden 
Seiten passieren kann, sind meistens 
durch rot und weiB (oder schwarz) 
horizontal gestreifte Bojen bezeichnet. 

Wracks werden fast immer durch 
griine Bojen oder griine Vhackfeuer­

Fr i 
i t 

Abb. 1. 

schiffe bezeichnet. Zuweilen wird durch Balle oder Lampen (weiBe Lichter) die 
Lage des Wracks bezeichnet. 

Telegraphenkabel werden vielfach durch griine Bojen bezeichnet. 
Quarantanegrenzen werden durch gelbe Bojen bezeichnet. 
\VeiBe Tonnen bedeuten oft einzelne, freiliegende Untiefen. 

Betonnungssystem von Deutschland (s. auch SeestraBenrecht !). 
Steuerbordseite1) des Fahrwassers: rote Spierentonnen (selten stumpfe); 

rote Baken mit Spieren; Stangenseezeichen. Auf Revieren zeigen Leuchttonnen 
an Steuerbord ungerade Feuer. 

Backbordseite des Fahrwassers: schwarze, spitze Tonnen; schwarze 
Baken oh ne Spieren; Pricken. Auf Revieren zeigen Leuchttonnen an Backbord 
gerade Feuer. 

Mitte des Fahrwassers: rot und schwarz gestreifte Kugeltonnen. 
Einzelne Untiefen in der Mitte des Fahrwassers: rotund schwarz gestreifte Bake. 
Untiefen: schwarz und weiB gestreifte Spieren-, Bakentonnen; auf den Tonnen 

ist meistens der Name der Untiefe verzeichnet. 
GroBe Untiefen: weiBe Baken-, Spierentonnen oder Baken mit dem Namen der 

Untiefe. Die Rander von groBen Untiefen werden durch Bojen mit folgenden Ab­
zeichen bezeichnet: 

Nordlich von der Untiefe: zwei Dreiecke mit den Spitzen nach oben; Name 
der Untiefe und N. 

Ostlich von der Untiefe: zwei Dreiecke mit den Spitzen voneinander abgewandt; 
Name der Untiefe und 0. 

Siidlich von der Untiefe: zwei Dreiecke mit den Spitzen nach unten; Name 
der Untiefe und S. 

Westlich von der Untiefe: zwei Dreiecke mit den Spitzen gegeneinander gekehrt; 
Name der Untiefe und W. 

Die auf der Untiefe selbst ausgelegten Seezeichen erhalten als Toppzeichen 
cine Trommel. 

Samtliche zur Bezeichnung der U ntiefe n au Berhal b der Fahrwasser 
verwendeten Seezeichen sind weiB oder schwarz und weiB gestreift. 

1) Als Steuerbordseite eines Fahrwassers gilt diejenige Seite, die 
fiir die von See kommenden Schiffe an Steuerbord liegt. Verbindet 
ein Fahnvasser zwei Meeresteile oder zwei durch Griinde voneinander getrennte 
Wasserflachen, so ist als Steuerbordseite des Fahrwassers diejenige Seite zu be­
trachten, die von den aus westlicher Richtung, d. h. von rechtweisend Nord (ein­
schlieBlich) iiber West bis rechtweisend Siid (ausschlieBlich), komrnenden Schiffen 
an Steuerbord gelassen wird. Ist ein solches Fahrwasser derart gekriimmt, daB 
Zweifel dariiber entstehen, welche Seite als Stcuerbord- und welche als Backbord­
seite zu bezeichnen ist, so gilt die am meisten nordlich gelegene Einfahrt als die 
maBgebende fiir das gauze zusammenhangende Fahrwasser. 
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Zur Bezeichnung der Lage unterseeischer Telegraphenkabel werden griin an­
gestrichene Kugeltonnen verwendet, die in weiBer Farbe das Wort ,Telegraph", 
den Buchstaben ,T" oder die Aufschrift ,Kabel" tragen. 

Zur Bezeichnung der Grenzen von Quarantanegriinden werden stumpfe, spitze 
oder FaBtonnen mit gelbem Anstrich verwendet. 

Die Grenzen solcher Wasserflachen, die zur Vornahme von SchieB-, Minen­
oder Torpedoversuchen zeitweise fiir die Schiffahrt abgesperrt werden miissen, 
sind mit gelb angestrichenen FaBtonnen bezeichnet, die als Toppzeichen ein rotes 
Fahnchen tragen. 

Tonnen im Fahrwasser, die Warnungszwecken dienen, jedoch an allen Seiten 
passierbar sind, tragen einen schwarz-weiB gewiirfelten Anstrich sowie den Namen 
des ihnen zunachst gelegenen in den Seekarten verzeichneten Ortes. 

Wrackbezeichnung in den deutschenl) Kiisten-Gewassern und be­
tonnten Fahrwassern. (Siehe auch SeestraBenrecht!) 

1. Wrack- Leuchttonnen (Leucht-Heul- und Glockentonnen) sind wie aile 
Wracktonnen griin gestrichen und mit der weiBen Aufschrift ,Wrack" versehen. 
J e nach ihrer Lage zum Wrack fiihren sie die vorgeschriebenen, griin gestrichenen 
Toppzeichen, und zwar: nordlich vom Wrack zwei mit der Spitze nach oben ge­
kehrte Dreiecke; siidlich vom Wrack zwei mit der Spitze nach unten gekehrte 
Dreiecke; ostlich vom Wrack zwei Dreiecke, von denen das obere die Spitze nach 
oben und das untere die Spitze nach unten kehrt; westlich vom Wrack zwei Drei­
ecke, deren Spitzen gegeneinander gerichtet sind. 

Wrack-Leuchttonnen zeigen ein griines, unterbrochenes Feuer, Blink- oder 
Blitzfeuer, und zwar: 

In offener See 2) zeigen die so nahe wie moglich im nordostlichen oder siid­
westlichen Quadranten vom \Vrack zwischen dem Wrack und der Hauptverkehrs­
straBe anzulegenden Wrack-Leuchttonnen folgende Feuerkennung: 

a) griines Blink- oder Blitzfeuer mit Gruppen von zwei Blinken oder Blitzen, 
wenn sie in einer Richtung zwischen N und 0 vom Wrack Iiegen; 

b) griines, unterbrochenes Feuer mit Einzelunterbrechungen, wenn sie in einer 
Richtung zwischen S und W vom Wrack liegen. 

In betonnten Fahrwassern zeigen die so nahe wie moglich vom Wrack 
zwischen dem Wrack und der Fahrrinne auf einer gedachten, vom Wrack recht­
winklig zur Fahrrinne gezogenen Linie auszulegenden Wrack-Leuchttonnen folgende 
Feuerkennung: -

a) griines Blink- oder Blitzfeuer mit ungerader Zahl der~Blinke oder Blitze, 
und zwar mit Gruppen von drei Blinken oder Blitzen, wenn sie einkommend an 
der Steuerbordseite des Fahrwassers liegen; 

b) griines, unterbrochenes Feuer mit gerader Zahl der Unterbrechungen, und 
zwar mit Gruppen von vier Unterbrechungen, wenn sie einkommend an der Back­
bordseite des Fahrwassers liegen. 

2. Die Wrackseezeichen sind nur als Hilfsmittel bei der Navigierung anzu­
sehen; auf das Ausliegen und die richtige Lage dieser Seezeichen sowie auf das 
Brennen ihrer Feuer dar£ man sich nicht unbedingt verlassen. 

Die Seefahrer haben dabei stets zu beriicksichtigen, daB die oft auf weit vor­
geschobener und stark gefahrdeter, noch nicht erprobter Position ausliegenden 
Seezeichen besonders kurz nach dem Auslegen infolge schlechten Ankergrundes, 
ungeniigenden Einsandens der Ankersteine u. dgl. leicht vertreiben, daB ferner 
ein Verloschen ihrer Feuer oder eine Beeintrachtigung der Scharfe der Feuer­
kennung und der Sichtweite infolge schwerer See oder aus anderen Ursachen nicht 
ausgeschlossen ist und die Feststellung und Beseitigung eingetretener Storungen 
wegen der weiten Entfernung von der Versorgungsstelle zuweilen langere Zeit in 
Anspruch nimmt. Derartige Vorkommnisse werden jedoch stets so bald wie mog­
lich durch die N. f. S. und funktelegraphisch bekanntgegeben werden. 

1) Die im schwedischen und danischen Seegebiet liegenden Wrackbezeichnungen 
sind ahnlich den deutschen. 

2) ,Offene See" im Sinne dieser Grundsatze umfaBt das auBerhalb des auBersten 
Seezeichens (Ansteuerungstonne) eines in seinem Verlaufe fortdauernd durch See­
zeichen kenntlich gemachten Einlaufes oder Fahrwassers_liegende Seegebiet. 
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Bei drohender Eisgefahr werden ausliegende Wrack-Leuchttonnen in der Regel 
eingezogen und durch gewohnliche Wracktonnen ersetzt. 

Wrackbezeichnung in den Gewassern an den Kiisten von England, 
Wales, Schottland, Irland und der Inset Man. 

Farbe der Wrackseezeichen, Feuer, Toppzeichen usw. ist stets griin; 
fiir andere Seezeichen soll die griine Farbe nicht verwendet werden. Feuer auf 
Wrackschiffen und -tonnen sollen ringsherum mindestens 1 Sm sichtbar sein. 
Wrackfeuerschiffe und -tonnen tragen die weiBe Aufschrift ,Wreck". 

Wenn zwei oder mehrere Seezeichen ein Wrack bezeichnen, dar£ nicht zwischen 
ihnen hindurchgefahren werden. An den Wrackseezeichen ist stets in groBem 
Abstand vorbeizufahren. 

1. Wrackbezeichnung in offener See. Entsprechend der nachstehend an­
gegebenen Form der Wracktonnen und der Kennung ihrer Feuer sowie der Anzahl 
Balle, Feuer und Kennung der N ebelsignale auf den Wrackfeuerschiffen sind die Wrack­
seezeichen wie folgt an der Backbord- oder Steuerbordseite des Beobachters zu lassen. 

Wracktonnen Wrackfe uerschiffe 

Die Zeichen sind 
zu lassen Form 

An Backbord stump£ 
, Steuerbord spitz 
, beiden Seiten kugelformig 

Feuer 

Feuer I Balle . . 
Nebelstgnale m1t 

an der Rahnock tieftonender Glocke 
senkrecht unter- in Gruppen von 

einander 

Biz. Orp. 2 gn. 2 F. gn. 2 Balle 
Biz. Orp. 3 gn. 3 F. gn. 3 

2 onen kehr nicht T .. l Wieder-

3 " mehr als 
Biz. gn. -' F. gn. 4 

je 2 an jeder 
Rahnock 

4 " JOB 

Die Wrackfeuerschiffe fiihren keine Ankerlaternen. 
Als Steuerbordseite gilt die Seite, die auf See mit dem Hauptflutstrom fahrend 

oder von See in einen Hafen oder FluB einlaufend zur rechten Hand des Be­
obachters liegt; als Backbordseite die entgegengesetzte Seite. 

Fiir die nachfolgenden Gebiete lauft der Hauptflutstrom wie folgt: 
a) Kanal, N- und 0-K. von GroBbritannien (aus-~ 

schlieBlich Moray Firth, Firth of Forth und The Wash), nach der Themse-
Pentland Firth und zwischen den Orkney- und Shetland- miindung zu. 
Inseln 

b) St. Georgs- Kanal, Irische See (ausschlieBlichl auf der 0-Seite nach 
Bristol-Kana!), N-K. von Irland (Tory-Insel bis Rathlin- dem Solway Firth, auf 
Insel) und S-K. von Irland (Skelligs-Klippen bis Cam- der W-Seite nach dem 
sore Huk) Lough Strangford zu. 

c) W-K. von Irland von den Skelligs-Klippen nach der Troy-Insel nach Norden. 
d) W-K. von Schottland, nordlich von Mull of Can-} h d K W th 

tyre, einschlieBlich Hebriden nac em ap ra zu. 
e) 0- und \V-K. der Orkney- und Shetland-Inseln nach Siiden. 
2. Wrackbezeichnung in engen Gewassern, in Fliissen, Miindungs­

buchten, Hafen und in derenAnsteuerungen erfolgt im allgemeinen gleich­
falls nach den unter 1. angegebenen Grundsatzen, doch sind die ortlichen Behorden 
unter Beachtung der allgemeinen Bestimmungen zu Abweichungen berechtigt. 

Die die Seekarten erganzenden nautischen Biicher. Die Seekarte 
kann nicht alles enthalten, was der Schiffsfiihrer zur terrestrischen 
Navigation braucht. Zur Erganzung dienen folgende nautische Bucher: 

1. Die Seehandbiicher, wovon stets die neuesten Ausgaben an 
Bord sein miissen. Alle Seehandbiicher sind an Hand der ,Nachtrage" 
auf dem Laufenden zu halten. 

2. Die Leuchtfeuerverzeichnisse, die zum Teil jahrlich neu 
erscheinen. 

M tiller- K ra uJl, Hilfsbuch. 2. Aufi. 2 
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3. Die Nachrichten fur Seefahrer, die wochentlich bzw. in 
dringenden Fallen als Extrablatter herausgegeben werden. An Hand 
der N. f. S. sind alle Seekarten, Leuchtfeuerverzeichnisse und Seehand­
biicher bestandig sorgfaltigst zu berichtigen. Jede Nachlassigkeit 
in dieser Beziehung kann eine Gefahrdung des Schiffes im Gefolge haben. 

4. Die Gezeitentafeln, die jahrlich neu herausgegeben werden. 
5. Der Nautische Funkdienst und seine neuesten Nachtrage. 

Er enthalt alle fiir den Nautiker wichtigen Angaben iiber das Funkwesen 
zum Handgebrauch auf der Briicke. 

6. Die ,Annalen der Hydrographic" und ,Der Pilote". 
Bei allen nautischen Biichern studiere man sorgfaltig auch das Vor­

wort und die Vorbemerkungen! 

Uingenunterschiede zwischen Greenwich und anderen 
Hauptmeridianen. 

Amsterdam . . . . 4 o 53' 2" 0 = +Oh 19m 328 

Batavia (Observat.) . 106 ° 48' 37" 0 = + 7h 7m 148 

Berlin . . . . . 13 o 23' 44" 0 = +Oh 53m 358 

Ferro . . . . . . 17°39'45"W= -1h1om39s 
Jenikale (Kirche) . 36° 36' 34" 0 = +zh 26m 268 

Kristiania . . . . 10° 43' 26" 0 = +Oh 42m 548 

Lissa bon (Observat.) . 9 o 7' 55" W = -oh 36m 328 

Neapel (Observat.) 14° 15' 7" 0 = +oh 57m 1s 
Nikolajew (Observat.) 31 o 58' 48" 0 = +2h 7m 558 

Paris . . . . . . . 2° 20' 14" 0 = +oh 9m 21" 
Pulkowa (Observat.) . 30° 19' 40" 0 = +2h 1m 198 

San Fernando (Cadix) 6° 12'20"'vV = -oh24m49s 
Washington 77° 3' 3"W = -5h sm 128 . 

2. Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 
Gebrauchte Abkiirzungen: Meter= m, Seemeile = Sm, Knoten = Kn, Fahrt 

des Schiffes durchs Wasser= Fw. Fahrt des Schiffes tiber den Grund =F •. 

Gewohnliches Handlog. Lange des Vorlaufs etwa eine Schiffs­
lange, jedoch nicht iiber 60 m. Halbmesser des Logscheits 20 em, Dicke 
15 mm. Knotenlange, wenn das Glas x"lauft, bei der Handelsmarine xj2 m 
(also richtige Knotenlange fiir ein 14"-Glas = 7 m), bei der Kriegsmarine 

( X. 0,514) ( 1 . ht" K 1 . x · 0,514-~~- m a so nc 1ge noten ange fiir em 148-Glas 
. 20 
= 6,84 m). Eine neue Leine muB vor dem Abmarken gut gereckt und 
einige Zeit im Wasser nachgeschleppt werden, damit die Toms heraus­
kommen. Im feuchten Zustand marken! Man nehme als Logleine eine 
ungeteerte Leine von 11/ 2-2 em Umfang. Loggias und Logleine miissen 
ofters nachgepriift werden. Letztere ist dabei im nassen Zustande an 
Marken, die man im richtigen Abstand an Deck anbringt, nachzumessen. 
Stimmt die Markung der Leine nicht mit der Laufdauer des Glases iiber­
ein, so kann man trotzdem die wahre Fahrt damit erhalten. Es ist 

d h F . K gelogte Fahrt · benutzte Knotenlange 
ann wa re w m n = · . h . . Bei 

nc t1ge Knotenlange 
Fahrten unter 3 und iiber 12 Kn werden die Angaben des Handlogs 
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unsicher. Loggias immer trocken aufbewahren! Wenn der Sand feucht 
geworden ist, so trockne man ihn, indem man das Glas in die Sonne legt. 
Am besten in Lee loggen. 

Relingslog. Das Relingslog gibt bei Fahrten unter 4-5 Kn ge­
nauere Werte als das Handlog. Es ist besonders zu empfehlen zur 
Bestimmung des Stromes, wenn das Schiff vor Anker liegt. Man miBt 
eine moglichst lange Strecke auf heiden Relingen in Meter oder Meridian­
tertien (1 Meridiantertie = 0,514 m) ab und bestimmt genau die Zeit, 
die ein i.iber Bord geworfenes Sti.ick Holz zum Durchlaufen Q.ieser Strecke 
braucht. Visiervorrichtungen an den Endpunkten der Strecke mi.issen 
senkrecht zur Reling (also etwa: Vorderkante Haus, Hinterkante Back 
oder ahnlich) sein. Bei raumen Wind in Lee loggen, bei gr6Berer Ab­
trift in Luv. Man hat dann: 

wahre Fw in Kn = ?trecke in ~eridiantertien = ~· Strecke in m 
Sekundenzahl 0,514 · Sekundenzahl · 

Bei haufigem Gebrauch des Relinglogs empfiehlt sich die Voraus­
berechnung einer Tafel. 

Beispiel: Abgemessene Strecke 51,4m= 100 :Meridiantertien. Zeit, die ein 
Korper zum Durchschwimmen dieser Strecke gebraucht 20s. Fw = 100: 20 = 5 Kn. 

Grundlog. Mit Handlog und Relingslog miBt man 1mmer nur 
Fw. Auf flachem Wasser kann man bei geringer Fahrt mittels des 
Grundlogs auch Fg bestimmen. Man benutzt 
dazu die.Tieflotleine mit angestecktem Tief­
lot und eine Sekundenuhr. Man miBt Wasser­
tiefe + Heckhohe (=h), Hi.Bt von der Lot­
leine etwa die dreifache Lange der Wasser­
tiefe als Vorlauf v auslaufen und miBt dann die 
Zeit, die verflieBt, bis eine bestimmte Lange l 
der Leine ausgelaufen ist. Man hat dann: 

x = f(i +h) (l- h) - y (v +h) (v- h) und Fu = 

Abb. 2. 

x in m 
0, 514 · Sekundenzahl · 

Beispiel: :Man lotet Wassertiefe + Heckhohe = 17m. Zwischen dem Pas­
sieren der 50-m-:Marke und der 80-m-:Marke am Heck verflieBen 14s. 

x = Y(8o + 17) (80- I7)- y(so + 17) (So- 17) = 31,2 m, 

Fu = 31,2 : (0,514 · 14) = 4,3 Kn. 

Die Peilung der Lotleine gibt auBerdem den Kurs iiber den Grund. 

Patentlog und mod erne Logapparate siehe , Technische Navigation". 

Fahrtbestimmung an der gemessenen Meile. Seehandbi.icher und 
Seekarten geben AufschluB, wo solche ,abgesteckte Mellen" vorhanden 
sind. Man halte genau den vorgeschriebenen Kurs, der senkrecht zu 
den Deckpeilungsrichtungen der Landmarken liegen soll. Auf gutes 
Steuern achten! Geni.igenden Anlauf nehmen! Strecke hin und zuri.ick 
laufen, urn EinfluB von Wind und Strom auszuschalten. Mittel aus 
heiden F (nicht aus den gebrauchten Zeiten!) bilden. Lauft man nur 

2* 
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einen Weg, so ist das Resultat Fg! Ist die abgemessene Strecke x Sm 
• • X • 3000 X • 00 

lang, so 1st Fg m Kn = S k d hl = M' t ahl . e un enza mu enz 
Zur Bestimmung von F des Schiffes bei Probefahrten wendet man 

meistens diese Methode an. Tiefgang vorn und hinten notieren! Rich tung 
und Starke des Windes! Moglichst stromloses und tiefes Fahrwasser 
wiihlen! Ist der Strom bekannt, so laBt sich aus Fg und dem Strom 
ebenfalls Fw finden (s. Segeln im Strom). 

Beispiel:. Eine bekannte Entfemung von 2,3 Sm legt man hin in 14m 208 , 

zuriick in 17m 1 os zuriick. 

Fu, = 2,3 · 3600 _ 9 7 Kn 
860 - • ' Fu, = 2,31~;~00 = 8,0 Kn 

F - ~ + 8'0 - 8 8 K w- 2 - , n. 

Fahrtbestimmung nach Umdrehung der Maschine. Auf Dampfern 
wird die Fahrt ge~ohnlich aus der Umdrehungszahl der Maschine be­
stimmt, fiir die bei den Probefahrten die entsprechenden Geschwindig­
keiten festgestellt werden. Diese Werte miissen als ,Fahrttabelle" 
auf der Briicke vorhanden sein. Bei Zweischraubenschiffen sollen auch 
die bei Benutzung einzelner Maschinen gilltigen Werte vorhanden 
sein. Die Angaben der Fahrttabelle sind bei j eder Gelegenheit nach­
zupriifen und zu vervollstandigen. Alle diese Werte sind wesentlich 
abhiingig vom Tiefgang, Seegang, Wind, Trimm, Bewachsen des 
Schiffsbodens usw. 

Bestimmung des Slips. Ware das Wasser ein starres Mittel, so wiirde 
sich das Schiff bei jeder Schraubenumdrehung urn eine Strecke weiter 
bewegen, die gleich der Steigung der Schraube ist. 

Theoretischer Schiffsweg in der Stunde 

( ) _ Steigung der Schraube in m · Umgange in der Minute· 60S 
Fth - 1852 m. 

Nun weicht aber das Wasser dem Druck der Schraubenfliigel nach hinten 
aus (auBerdem entsteht durch Saugwirkung ein dem Schiffe nachfolgen­
der Wasserstrom, der sag. ,Vorstrom"), so daB der wirkliche Schiffs­
weg in der Stunde kleiner ist als der theoretische. Wirklicher Schiffs-

. d S d (F ) Zuriickgelegte Entfernung in Sm . 60 
weg m er tun e w = . . . Sm. 

Ze1tdauer der Segelung m Mmuten 
Den Unterschied Feh -F111 nennt man den scheinbaren Slip oder 
kurzweg den Slip. Man gibt in der Praxis den Slip in Prozenten der 
theoretischen Schiffsgeschwindigkeit an. 

Slip in % = Feh- Fw • 100 
Fth 

[ 
d Sl. _ ( _ Zuriickgelegte Entfernung in Sm .. 1852). l 

o er lp - 1 Ze'td d S 1 . M' S . 100 . 1 . . ege . m muten · te1gung 
in m · Umgange in der Min. 

Der Slip ist im allgemeinen bei einer mittleren Fahrt eines Schiffes am 
kleinsten und steigt sowohl bei Verringerung als auch bei Erhohung 
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dieser Fahrt. Der Slip nimmt zu: 1. mit dem Schiffswiderstand, 2. mit 
wachsender Umdrehungszahl, 3· mit der Steigung der Schraube, 4. mit 
dem Verhaltnis des Hauptspanntareals zur Schraubenkreisflache. Der 
Slip nimmt ab: 1. mit wachsender Fliigelflache, 2. mit der Tieflage der 
Schraube unter Wasser, 3. mit der wachsenden Entfernung der Schraube 
vom Schiffskorper. 

Beispiel 1: Auf einem Schnelldampfer machte man beim Passieren der Siid­
kiiste Sardiniens in stromfreiem Wasser folgende Beobachtungen: 

Steigung der Schrau be = 7, 6 5 m. Wetter: leicht bewegte See, Windstarke 2 von vom. 

11h47m2os vorm. hatten Teulad<;t Ostecke quer}Distanz 9 9 Sm Zeitdauer =50 sm. 
12h 37m 50s nachm. hatten Spartlvento quer ' ' ' 

Schraubenumgange in der Minute = 60. 

7,65 · 60 • 60 = 18 8 Kn 9,9 · 60 F,A = 1852 , 7 , Fw = ----so;s- = 11,76 Kn, 

Sl. 14,87- 11,76 0/ 
Ip= 8 ·100=20,9 10 • 

14, 7 
Beispiel 2 (vereinfachte Rechnung): Ein Dampfer legt bei ruhigem Wetter 

in stromlosem Wasser 10 Sm. in 50m zuriick. Die Maschine macht 70 Umdrehungen 
in der Minute. Die Steigung der Schraube betragt 6 m. 

F 1h = 6 • 70 • SO = 11,34 Sm, Slip= 11 ' 34 - 10 · 100 = 11,8%. 
1852 11,34 

Beispiel eines Auszuges a us der Fahrttabelle eines mod. Schnelldampfers siehe S. 22. 

Seemeilen in einer Stunde beschickt auf Meter in einer Sekunde. 
Knoten 
in der ,0 'I ,2 ,3 ,4 ,5 ,6 ,7 ,8 ,9 
Stunde 

5, 2,57 2,621 2,68 2,73 2,79 2,83 2,88 2,931 2,98 3,04 
6, 3,09 3,14 3,19 3,24 3,29 3,34 3,40 3,45 3,50 3,55 
7, 3,60 3,65 3,70 3,76 3,81 3,86 3,1H 3,96 4,01 4,06 
8, 4,12 4,17 4,22 4,27 4,32 4,37 4,42 4,48 4,53 4,58 
9, 4,63 4,68 4,73 4,78 4,84 4,89 4,94 4.99 5,04 5,09 

10, 5,14 5,20 5,25 5.30 5.35 5,40 5.45 5,50 5,56 5,61 
II, 5,66 5,71 5,76 5,81 5,86 5,92 5,98 6,02 6,07 6,12 
12, 6,17 6,22 6,28 6,33 6,38 6,43 6,48 6,53 6,58 6,64 
13, 6,69 6,74 6,79 6,84 6,89 6,95 7,00 7,05 7,10 7,15 
14, 7,26 7,25 7,31 7,36 7,41 7,46 7,51 7,56 7,61 7,67 
15, 7,72 7,77 7,82 7,87 7,92 7,97 8,03 8,08 8,13 8,18 
16, 8,23 8,28 8,33 8,39 8,44 8,49 8,54 8,59 8,64 8,69 
17, 8,75 8,80 8,85 8,90 8,95 9,00 9,05 9,11 9,16 9,21 
18, 9,26 9,31 9,36 9.41 9.47 9,52 9,57 9,62 9,67 9,72 
19, 9,77 9,83 9,88 9,93 9,98 10,03 10,08 10,13 10,19 10,24 
20, 10,29 10,34 10,39 10,44 10,49 10,55 10,60 10,~5 10,70 10,75 
21, 10,80 10,85 10,91 10,96 11,01 11,06 11,11 11,16 11,21 11,27 
22, 11,32 11,37 11,42 11,47 11,52 11,58 11,63 11,68 11,73 11,78 
23, 11,83 11,88 11,94 11,99 12,04 12,09 12,14 12,19 12,24 12,30 
24, 12,35 12,40 12,45 12,50 12,55 12,60 12,65 12,71 12,76 12,81 
25, 12,86 12,91 12,96 13,02 13,07 13,12 13,17 13,22 13,27 13,32 
26, 13,38 13,43 13,48 13,53 13,58 13,63 13,68 13,74 13,79 13,84 
27, 13,89 13,94 13,99 14,04 14,10 14,15 14,20 14,25 14,30 14,35 
28, 14,40 114,46 14,51 114,56 14,61 114,66 14,71 14,76 14,82 14,87 
29, 14,92 14,97 15,02 15,07 15,12 15,17 15,23 15,28 15,32 15,38 
30, 15,43 15,48 15,54 15,59 15,64 15,69 15,74 15,79 15,84 15,90 
Beispiel: Ein Schiff, das 18,4 Sm in der Stunde lauft, legt in einer Sekunde 

9,47 m zuriick. 
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Seemeilen in der Stunde beschickt auf Meter in Minuten. 

Knoten 
in der 
Stunde 

5 
6 
7 
8 
9 

10 
II 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 

1541309 46316171 7721926 1 108011235 138911543 2315] 3087 385914630 
185 370 556 741 926111111296148216671852 27781 3704 4630 5556 
216 432 648 864 10801296,15121728 1945j2161 32411 4321 54011 6482 
247 494 741 9981235 148217291976 2222 2469 3704 4939 6174 7408 
278 556 833111113891667:1945 2222 25002778 4167 5556 69451 8334 
309 617 9261235154318522161247027783087 4630 6173 7716 1 9260 
340 6791019135816982037 2377 2716 3056 3395 5093 6791 848910186 
370 7411111114821852222225922964 3334 3704 5556 7408 926011112 
401 803 1204 1605 2006 2408 2809 3210 3611 4013 6019 8025 10031 12038 
432 86411296 1729 2161 2593 3025,3458 3890 4321 6482 8643 10804 12964 
463 92613891852 2315 2778 3241 3704 4767 4630 6945 926011575 13890 
493 98811482 1976 2469 2963 3456 3952 4445 4939 7408 987711234614816 
524 10491574 2098 262413148 3672 4196 4720 5247 78711049411311815741 
5 56 1111 1667 2222 2778 3334 3890 4444 sooo 5556 8334 11113 13891 16668 
586 1173 1760 2346 2932 3520 14106 4692 5278 5865 8798 11730 14662 17595 
617 1235 1852 2470 3087 3704:4321 4940 5557 6173 926012347 1543418520 
64812961945 2592 3241 3890 4538 5184 5832 6482 9723 1296416205 19446 
679 135&2037 2716 3395 4074:4753 5432 6111 116791 10186 13S81 16976 20372 
710 1420 2130 2840 3550 4260'4970 5680 6390 7099 10650 14200 177 so 21299 
741 1482 2222 2964 370414445 :s186 s928 6669 7408 11112 14816j1852o 22224 
7721544 2315 3088 38.'814630,5402 6176 6948 77171157615435 19293 23152 
803 1605 2408 3210 4013 4815 '5618 6420 7223 8025 12038 16051 20064 24076 
833 1667 2500 3334 4167 115000~5833 6668 7501 833412501 16668]20835 25002 

1
864 172912593 345814321 5186160501691617780 8643112964 17285121606125928 
89517902685 35804476 53706265 71608055 895113422179022237826853 
926 1852 2778 3704 463ol5556:6482

1
74o818334 9260113890 1852o 2315o,2778o 

Beispiel: Ein Schiff, das 12 Sm in dcr Stunde lauft, legt in 9 Minuten 3334 m 
zuriick. 

Beispiel eines Auszuges aus der Fahrttabelle eines modernen Schnell­
dampfers. 

Steigung der Schraube: 10 450 mm. 

Art derGe-Anzahl der Schiffs­
Schrauben- Umdre- geschwindig- Slip 

meilen hungen in keit 
Tiefgang schkw~ndig- Bemerkimgen 

eltS-

10,15 
11,84 
13.54 
15,23 
16,92 
18,62 
20,31 
22,00 
23,69 
25,39 
27,08 

derMinute in Knoten °/0 vorn ! hinten1 mittel ermittelung 

1,5 
20 
25 
30 9.5 
35 11,0 
40 13,0 
45 14,5 
50 16,0 
55 17,5 
60 19,0 
65 20,0 
70 21,0 
75 22,0 
80 23,0 

I 
i 

I , 
..;..l~.!:! 0 ~ 
1-<' ~' -6,4 .g ;:?_ ::l c/J (\) Co 

7 ~ '' ..>: <'l :t:: <'l 
' 1 ,.o II ~ II ~ II Astronom. 4,0 <t: <t: 

4.7 ·o; ~ ':il ~ .§ ~ Beob-
5,5 ,.o ~.: ,.o ~. "~. achtungen 

~ undLand-
6,0 ~~~~.()\ ~.:'" 

0 1 ~ 00 peilungen 
6,4 b'bM.gbe!i ~<'l 
9, 1 ] II I] II ~ II 

11 .3
1

f-< ;::,. 1 f.-< ::::.. 1 :::. 
13.3 I' I 
15,0 I 

Gegen Ende 
der Reise bei 

schi:inem 
\\' etter und 
ruhiger See 

sind bei 
79-80 Um­
drehungen 
23 1/4 -231/z 
Knoten zu 

rechnen 
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Bestimmung der Schiffsgeschwindigkeit an der abgesteckten Seemeile. 

Sekunde 
Gebrauchte Zeit zum Durchlaufen der gemessenen Meile 

zm 3m 4m 5ID 6m j~sm I 9ID I tom i um 

0 30,00 20,00 15,00 I 12,00 1o.oo I s.57 7,50 I 6.67 '6,00 
i 

5,45 I 
2 29,51 19,78 14,86 11,92 9.95 8,53 7.47 6,64 5.98 ! 5.44 
4 29,03 19,57 14,75 11,84 9.90 8,49 7.44 6,62 5.96 5,42 
6 28,57 19,36 14,63 11,77 9,84 8,45 7,41 6,59 5.94 5,41 
8 28,13 19,15 14,52 11,69 9.78 8,41 7.38 6,57 5.92 5.39 

10 27,70 18,95 14,40 11,61 9.73 8,37 7.35 6,55 5.90 5.37 
12 27,27 18,75 14,29 11,54 9,68 8,33 7.32 16, S2 5,88 5.36 
14 26,87 18,56 14,17 11,47 9.63 8,30 7,29 6,50 5,86 5.34 
16 26,47 18,37 14,06 11,39 9.57 8,26 7,26 I 6,48 5,84 5.33 
18 26,09 18,18 13,95 11,32 9.52 8,22 7.23 ' 6,45 5.83 5.31 
20 25.71 18,00 13,85 11,25 9.47 8,18 7,20 1 6,43 5,81 5.29 
22 25,35 17,82 13.74 11 '18 9.42 8,15 7.17 1 6,41 5.79 5,28 
24 25,00 17,65 13,64 11 '11 9,38 8,11 7,14 I 6,38 5.77 5,26 
26 24,66 17,48 13.53 11,04 9.33 8,07 7,12 . 6,36 5.75 5.25 
28 24,32 17,31 13,43 10,98 9,28 8,04 7,09 6,34 5.73 I 5.23 I 
30 24,00 17,14 13,33 10,91 9.23 8,00 7,06 6,32 5.71 5,22 
32 23,68 16,98 13,24 10,84 9,18 7.97 7,03 6,29 5.70 5,20 
34 23,38 16,82 13,14 10,78 9,14 7.93 7,00 6,27 5,68 5,19 
36 23,08 16,67 13,04 10,71 9,09 7,90 6,98 6,25 5,66 5.17 
38 22,79 16,51 12,95 10,65 9,05 7,86 6,95 6,23 5,64 5,16 
40 22,50 16,36 12,86 10,59 9.00 7.83 6,92 6,21 5.63 5,14 
42 22,22 16,22 12,77 10,53 8,96 7.79 6,90 6,19 5,61 I 5.13 
44 21,95 16,07 12,68 10,47 8,91 7.76 6,87 6,16 5.59 5.11 
46 21,69 15.93 12,59 10,41 8,87 7.73 6,84 6,14 5.57 5,10 
48 21,43 15,79 12,50 10,35 8,82 7.69 6,82 6,12 5,56 5.09 
50 21,18 15,65 12,41 10,29 8,78 7,66 6,79 6,10 5.54 5.07 
52 20,93 15,52 12,33 10,23 8,74 7.63 6,77 6,08 5.52 5,06 
54 20,69 15,39 12,25 10,17 8,70 7,60 6,74 6,06 5.51 5,04 
56 20,46 15,25 12,16 10,11 8,65 7,56 6,72 6,04 5.49 I 5.03 
58 120,23 15,13 12,08 10,06 8,61 7.53 1 6,69 6,02 I 5,47 I 5,01 
60 20,00 15,00 12,00 10,00 8,57 7.5o 1 6,67 6,00 i 5.45 . 5,00 

Beispiel: Ein Schiff, das 1 Sm in 6m 228 zurucklegte, hatte eine Fahrt von 
9.42 Kn. 

Fahrttabelle I. Seemeilen in der Stunde beschickt auf 
Seemeilen am Tage und in der Woche. 

Sm in derl Sm am ISm in der Smin derl Smam Sm inder 
Stunde Tage Woche Stunde Tage Woche 

1 = I 24 I 168 16 = 384 2688 
i 48 

I 
336 408 2856 2 = I I 17 = 

3 = i 72 I 504 18 = 432 3024 
4 = I 96 I 672 19 = 456 

I 

3192 
I 

120 I 840 20 = 480 3360 5 = 

I 
6 = 144 1008 21 = 504 3528 
7 = 168 1176 22 = 528 3696 
8 = I 192 1344 23 = 552 3864 
9 = 

' 
216 1512 24 = 576 4032 

10 = I 240 1680 25 = 600 4200 
11= I 264 1848 26 = 624 4368 
12 = 

I 

288 2016 27 = 648 4536 
13 = 312 2184 28 = 672 4704 
14 = 336 I 2352 29 = 696 4872 
15 = 360 

I 
2520 30 = 720 5040 I I 
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Sm I 
I 
2 
a 
4 
5 

6 
7 
8 
9 

10 

II 
12 
I a 
14 
15 

16 
17 
18 
19 
20 

21 
22 
2a 
24 
25 

26 
27 
28 
29 
30 

3l 
32 
3a 
34 
35 

Jm 12m am 4ID 

0,02 0,03 0,05 0,07 
0,03 0,07 0,10 0,12 
0,05 0,10 0,15 0,20 
0,07 0,13 0,20 0,27 
0,08 0,17 0,25 0,33 

Terrestrische Navigation. 

5ID 6ID 7ID I sm 9ID 
i 

Fahrt­

Seemeilen in der Stunde 

JOID urn I J2m I Jam J4ID J5ID 

0,08 0,10 
I I I 

0,12 0,14 0,15 0,17 0,1910,20 0,221 0,241 0,25 
0,15 0,19 0,22 0,25 0,29 0,32 0,37 0,39 0,44 0,45 0,48 
0,25 0,30 0,35 0,40 0,45 0,50 0,55 0,60 0,65 0,70 0,75 
0,33 0,40 0,47 0,54 0,60 0,67 0,74 0,80 0,87 0,94 1,00 
0,42 0,50 0,58 0,66 0,75 0,83 0,91 1,00 i 1,08 1,16 1,25 

0,10 0,20 o,3o I o.4o 0,50 0,60 I 0.701 o.8o 0,90 1,00 1,10 1,20 uo 11.40 I 1,5o 
0,12 0,23 0.35 0,47 0,58 0,70. 0,821 0,93 1,05 1,17 1,29 1,40 1,52 1,64 1,75 
0,13 0,27 0,40 0,53 0,67 0,80 i 0.93 1,07 1,20 1,33 1,47 1,60 1,73 1,87 2,00 

0,1510,30 0.45 0,60 0,75 0,9011,0511,20 1.35 1,50 1,65 1,80 1,95 2,10 2,25 
0,17 0,33 0,50 0,67 0,83 1,00 1,1711,33 1,5011,67 1,83 2,00 2,17 2,33 2,50 

0,18 0,36 0,55 0,73 0,91 1,10 I ' I 2,01 2,2012,38 I 1,28 1,4611,6511,83 2,56 2,75 
0,20 0,40 0,60 0,80 1,00 1,20 1,40 1,60 1,80 2,00 2,20 2,40 2,60 2,80 3,00 
0,22 0,43 0,65 0,87 1,08 1,30 1,52 1,73 1,95 2,17 2,39 2,60 2,82 3.04 3,25 
0,23 0,46 0,70 0.93 1,16 1,40 1,63 1,8612,10 2,33 2,56 2,79 3,04 3,25 3.50 
0,25 0,50 0,75 1,00 1,25 1,50 1,75 2,00 2,25 2,50 2,751 3,00 3,251 3,50 3.75 

I 

0,27 0,53 0,80 1,07 1.33 1,60 1,87 2,1312,40 2,67 2,93 1 3,20 3,461 3.73 4,00 
0,28 0,56 0,85 1.13 1,42 1,70 1,98 2,27 2,55 2,83 3.11 3.40 3.68 3.97 4,25 
0,30 0,60 0,90 1.20 1,50 1,80 2,10 2,40 2,70 3,00 3,30 3,60 3,90 4,20 4,50 
0,32 0,63 0,95 1,27 1,58 1,90 2,22 2,53 2,8513,17 3,49 3,80 4,12 4,4314,75 
0,33 0,67 1,00 1.33 1,67 2,00 2,33 2,67 3,00 i 3.33 3.67 4,00 4,33 4,67 5,00 

I 

0,35 0,70 1,05 1,40 1, 75 2,1012.45 2,8013,15 i 3.50 3.85 4,20 4,55,4.90 5.25 
0,37 0,73 1,10 1,47 1,83 2,2012,57 2,93 3.30: 3.67 4,03 4.40 4,76 5.13 5,50 
0,38 0,77 1,15 1,53 1,92 2,30 2,68 3.0713.45)3.83 4,21 4,59 4,98 5.37 5.75 
0,40 0,80 1,20 1,60 2,00 2,4012,80 3,20 3,60 i 4,00 4,40 4,80 5,20 5.60 6,00 
0,42 0,83 1,25 1,67 2,08 I . 

4,59 5,00 5.42 5,83 6,25 2,501 2.92, 3.33,3.7514,17 

0,43 0,86 1,30 1.73 2,16 I I I I 4,77 5,20 5.63 6,07 6,50 2,60 3.03 3,46 3,90 )4.33 
0,45 0,90 1.35 1,80 2,25 2,70 3,15 3,60 4,05)4.50 4,95 5.40 5.85 6,30 6,75 
0,47 0,93 1,40 1,87 2,34 2,80 3,2713.74 4,2014,67 5.13 5,60 6,07 6,53 7,00 
0,48 0.97 1.45 1,93 2,42 2,90 3.33 I 3,87 4,35 4,83 5.32 5,80 6,28 6,77 7,25 
0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3.5014,00 4,50 i 5.00 5,50 6,00 6,50 7,00 7,50 

0,52 1,03 1.55 2,07 2,58 3,10 3,62 4,13 4,65 5,17 5,68 6,20 6,72 7,23 7.75 
0,53 1,07 1,60 2,13 2,67 3,20 3.73 4,27 4,80 5.33 5.87 6,40 6,93 7.47 8,00 
0,55 1,10 1,65 2,20 2,75 3,30 3.85 4,40 4,95 5.50 6,05 6,60 7.15 7,70 8,25 
0,57 1,13 1,70 2,27 2,83 3,40 3,97 4,53 5,10 5.67 6,23 6,80 7.37 7.93 8,50 
0,58 1,17 1.75 2,33 2,92 3,50 4,08 4,67 5,25 5.83 6,42 7,00 7.58 8,17 8.75 

Jm 12m !am 4ml5m 16m 7m ism 9m I JOm IIID I J2m Jam J4m I J5m 
I 
I 



Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 25 

tabelle II. 

beschickt auf Seemeilen in Minuten. 

16m J7m \t8m J9m zorn lztm zzm \z3m 24ID 25m 26m 27m 28m 29m 30m Sm 

I 
0,27 0,29 0,31 0,32 0,34 0,361 0,37 0,39 0,41 0,43 0,44 0,46 0,481 0,49 0,50 I 
O,S2 o.ss 0,58 0,62 0,65 0,681 0,72 0,75 0,78 0,82 0,85 0,88 0,92 0,97 1,00 2 
0,80 0,85 0,90 0,9S 1,00 I 1,15 1,20 1,25 1,40 0,45 3 1,0511,10 1,30 1.35 1,50 
1,07 1,14 1,20 1,27 1,34 1,4~11.47 1,54 1,61 1,67 1,74 1,81 1,88 1,94 2,00 4 
1,33 1,42 1.50 1.58 1,66 1.75 1,83 1,92 2,00 2,08 2,16 2,25 2,33 2,42 2,SO 5 

1,60 1,70 I 2,00 2,1012,20 2,3012,40 2,50 2,60 2,70[ 2,8o1 2,901 3,00 6 1,801 1,90 
1,87 1,99 2,11 2,22 2,34 2,46i 2.57 2,69 2,81 2,93 3,04 3,151 3,27 3,391 3.SO 7 
2,13 2,27 2,40 2,S3 2,66 2,80 2,93 3,06 3,19 3.33 3.46 3.59 3.73 3,86 4,00 8 
2,40 2,55 2,70 2,85 3,00 3,15 3,30 3.45 3.60 3.75 3,9014,05 4,20 4,35 4,50 9 
2,67 2,83 3,00 3,1713.33 3,SO 3,671 3,83 4,00 4,17 4.33 4,SO 4.67 4,83 s.oo 10 

2,93 3,11 3,29 3.49 3,66 3.8414,03 4,2114,3914,57 I I . 5,50 II 4,76 4,94 s,u 5,31 
3,20 3.40 3,60 3,80 4,00 4,20 4,40 4,60 4,80 5,00 5,20 5.40 5,6015,80 6,00 12 
3,47 3,68 3,90 4,12 4.33 4,55 4,77 4,98 S,201 S.42 5.63 5.8516,07

1 
6,29 6,SO 13 

3,74 3,96 4,20 4,44 4,67 4,90 5,13 5.37 5,6015,83 6,07 6,3016.5316,77 7,00 14 
4,00 4,25 4.50 4.75 5,00 5,25 5.501 5.75i 6,00 6,25 6,50 6,75 7,00 7.25 7.50 15 

4,26 4,53 4.79 5,06 5.33 5.59 5,86 6,1316,39 6,66 6,93 '·"j "''i'·" 8,00 16 
4,53 4,81 5,10 5.38 5.66 5.95 6,23 6,51 6,80 7,08 7,36 7,64 7.92 8,21 8,50 17 
4.80 5.10 5.40 5,70 6,00 6,30 6,60 6,901 7,20 7.50 7,80 8,10 8,40 8,70 9,00 18 
5,06 5.38 5.69 6,01 6,32 6,64 

I I 
8,22 8,53· 8,85 9,1719.50 19 6,9617,2717.5917.90 

5.33 5.67 I 6,67 7,00 7.33 7.67 8,00 8,33 8,67 9,001 9.33 9.6710,00 20 6,001 6,33 

I 6,301 6,65 7.351 7.70 8,0518,401 8, 7 5 I ;11 21 5,60 5.95 7,00 9,10 9.45 9,8010,1510,50 
5,86 6,23 6,59; 6,96 7,32 7.69 8,05 8,42 8, 7819,15 9.52 9.8T0.26

1
10.63 11.00 22 

6,14 6,52 6,911 7,29 7.67 8,06 8,44 8,83 9,21 9,60 9. 98 10,36 10,7 5 11' 13 11,50 23 
6,40 6,80 7,2017,60 8,00 8,40 8,80 9,20 9,60110,00 10,40 10.8T 1,2011,60

1
12.00 24 

6,67 7,081 7,50 7.92 8,33 8,75 9,17 9,6110,0310,45 10,86111,2511,6712,09112,50 25 

6,9317,37 7,80 8,23 8,67 9,10 9,)319,97 10,40110,83 11,2711,70112,1312,57113,00 26 

7,20 7,65 8,10 8,55 9,00 9.45 ,::::::;:I: ::~:r: :~: 11,70 12,15 12,60 13,05 13.50 27 

7,47 7.93 8.4018,87 9.33 9,80 12,13 12,60113,07 13,53 14,00 28 

7.73 8,22 8,70 9,18 9.67 10,15 10,63 11 '12111 ,6012,08 12.57
1
13.05113.5T4.0214.50 29 

8,00 8,5o I 9,oo 9,5o11o.oo 10,50 11,0011,50112,0012,50 13,00 13, so 14,00 14,50 15,00 30 
I 

8,27 8, 781 9,30! 9,82110.33 10,85111,37 11,8812,4012,92 13.4 3113,95114,4 7114,9811S, so 31 

8,53 9,071 9,60[10, d10,67 11,20111,73112,27 12,80 13,33 13,8714,40114.93115,4 7116,00 32 

8,80 9.35[ 9,9010,4511,00 11,SS 12, 10112,6S 13,2013,7 5 14,30 14,8S 15.4015.95,16,50 33 

9,07 9.63110,2010,77 11,33 11,90 12,47113.03 13,60114,17 14,7315.30 1S,8716,43117,00 34 

9.33 9.92 10.50 11.08111.67 12.2r.8313.4214.00 14.58 , 5., , 5., 5 , •• 33 !6.92, 7.50 35 

J6lli t7m I J8m J9m \zorn 12JID 22m 123m ium 125m 26m I 27m I 28m lz9m 130m Sm 



26 

Sm 

I 
2 
3 
4 
5 

6 
7 
8 
9 

10 

II 
12 
13 
14 
15 

16 
17 
18 
19 
20 

21 
22 
23 
u 
25 

26 
27 
28 
29 
30 

31 
32 
33 
34 
35 

Terrestrische Navigation. 

31m I 32m I 33m I 34m I 35m 

0,52 I 0,571 0,58 0,53 0.55 
1,03 1,07 1,10 1,12 1,15 
1,55 1,60 1,65 '·'1 '·" 2,07 2,13 2,20 2,27 2,33 
2,58 2,67 2.75 2,83 2,92 

3,10 3,201 3,30 3,40 3.50 
3.62 3.73 3.85 3.97 4,08 
4,13 4,27 4,40 4.53 4.67 
4,65 4,80 4.95 5.10 5.25 
5.17 5.331 5.50 5.67 5.83 

5,68 5.86 6,05 6,23 6,41 
6,20 6,40 6,60 6,80 7,00 
6,72 6,93 7.15 7.37 7.58 
7.23 7.46 7,70 7.93 8,16 

7.75 8,00 8,25 8,50 8.75 

8.53 8,81 9.071 9.33 8,27 
8,78 9,06 9.35 9,63,9.92 
9,30 9.60 9,9010,20110,50 
9,82 10,1310.4510,7711.08 

10,33 10,67111,00,11,33111,67 

10,85 11 ,2ol11, 5;j11,9o 12,25 
11,37 11,73112,i0,12,4712,83 
11,88 12,27112,65113,03 13,42 
12,40 12,8013,20113,60114,00 
12,92 13,33,13.7514,17/14,57 

13.43 13,8614,30 14,73 15,17 

13.95 14,4014,85 15,30 15,75 
14.47 14,9315.40 15,87 16,34 
14,98 15.47 15,95 16,43 16,92 
15,50 16,00 16,50 17,00 17,50 

I I 16,0216,5317,05,17.5718,08 
I 16,53 17,07 17,60118,13 18,67 

17.05 17,60 18, 15,18,17 19,25 
17.57 18,13 18,70 19,27,19,83 
18,0818,67119,25119,8320,42 

I 31m I 32m I 33m I 34m 35m 

Fahrttabelle U 

Seemeilen in der Sttinde 

36m I 37m I 38m I 39m 40m 4tm 142m 43m Hm 45m 

0,60 0,62 0,64 I 0,65 0,67 0,69 0,70 0,72 0,74 0.75 
1,19 1,22 1,25 1,29 1,32 1.35 1,39 1,42 1,45 1,48 
1,80 1,85 1,90 1,95 2,00 2,05 2,10 2,15 2,20 2,25 
2,40 2,47 2,54 2,60 2,67 2,74 2,80 2,87 2,94 3,QO 
3,00 3.08 3.16 3.25 3,33 3,42 3.50 3.58 3.67 3.75 

3.60 3.70 3,80 I 3,90 4,00 4,10 4,20 4,30 4,40[4,50 
4,20 4.32 4.43 4,55 4,67 4.79 4,90 5,02 5,14 5,26 
4,80 4.93 5.07 5.20 5.33 5,47 5,60 5.73 5.87 6,00 

5.40 5.55 5,70 5.85 6,00 6,15 6,30 6,45 6,60 6,75 
6,00 6,17 6,33 6,5C 6,67 6,83 7,00 7,17 7.33 7.50 

6,60 6.78 6.96 7.15 7.33 7.51 7,70 7,88 8,06 8,24 
7,20 7,40 7,60 7,80 8,00 8,20 8,40 8,60 8,8019,00 
7,80 8,02 8,23 8.45 8,67 8,89 9,10 9,32 9.54 9.76 
8,40 8,63 8,86 9,10 9.33 9.57 9.7910,03 10,25110,50 
9,00 9.25 9,50 9.75 10,00 10,25 10,3010,75 11,0011,25 

9,60 9,8710,1310,4010,67 10,93 
I 

11,2011,46,11,73 12,00 
10,20 10,4810,7711,0511,33 11,61 11,9012,1812.47 12,75 
10,80 tt. tO tt 'l". 70 t2,00 

12,30 12,6012,9013,20 13.50 
11,40 11 '7212,03 12,35 12,67 12,99 13.30,13,6213,93 14,25 
12,00 12,33]12.67 13,00113,33 13.67 14,0014,3314,67 15,00 

12,60 12,9513.3013,6514,00 14,35 14,7015,05 15,40 15.75 
13,20 13.5713,9314,3014,67 15,03 15,40 1 5. 7616,13 16,49 
13,80 14,18114,5714,9515.33 15.7116,0916,4816,87 17,25 
14,40 14,8015,20115,6016,00 16.4016,8017,2017,60 18,00 
15,00 15.4211 S.83it6,25l16,67 17,09,17.50117.92118,33 18,75 

15,60 16,0~1~6,46 16,90 17.33 17,77/18,20 18,63 19,07 19,50 
16,20 16,65,17,10 17.55 18,00 18,4518,90 19,35 19,80 20,25 
16,80 17,2717,74 18,20 18,67 19,1319,60 20,07 20,53 21,00 
17,40 17,88 18,37 18,85 19,33 19,82 20,30 20,78 21,27 21,75 
18,00,18, 50 19,00 19.50120,00 20,50 21,00 21,50 22,00 22,50 

I I I 21,18 21,70 22,22122,73 23,25 18.60119.12119.63,20.1 r0.67 
21,87 22,40 24,00 19,20119,73 20,27120,8021,33 22,93123.47 

19,80?0,35120,90121,45122,00 22,55 23,10 23,65,24,10 24,75 
20,4020,97 21,53 22, 1ol22,67 23,23 23,80 24,37,24,93 25.50 
21,00121,58,22,17:22,75123,33 23,92 24,50 25,0825,67 26,25 

36m I 37m I 33m I 39m 140m 41m 42m 43m 44m 45m 



Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 27 

(F ortsetzung) . 

beschickt auf Seemeilen in Minuten. 

46m 147m 148m 49m 15om 51m 52m R54m 55m 56m 157m 158m 159m ~0~, 
0,77 0,791 0,81 i 0,821 0,84 0,861 0,87 0,891 0,91 0,93 0,94 0,96 0,98 0,99 1 

1,52 1,55 us: 1,621 1,65 1,68 1,72 1,7511,78 1,82 1,85 1,88 1,92 1,97 2 

2,30 2,35 2,401 2,451 2,50 2,55 2,60 2,65 2,70 2,75 2,80, 2,85 2,90 2,95 3 

3,07 3,14 3,20 3.27 1 3.34 3,41 3,47 3,5411 3,61[ 3.67 3.741 3,81 3,88[ 3.94 4 

3.83 3,92 4,00 4,08 4,16 4,25 4,331 4,42 4,501 4,58 4,661 4,75 4,831 4,91 5 

4,60 4,70 4,8o\ 4,90 5,oo 5,101 5,20j 5,301 5,4015,50 5,6oi 5.70[ 5,8o\ 5,90 6 

5.37 5,49 5,61' 5.77 5,84 5.96 6,071 6,19 6,31 6,43 6,541 6,65; 6,77 6,89 7 

6,13 6,27 6,40I1 6,53 6,66 6,8ol 6,93, 7,0617,191 7.33 7,46 7.59] 7.73[ 7,86 8 

6,9o 7,o5l 7,2o 7.351' 7.5o 7.651 7,So 1 7.95 s.1o
1 

8,25 8,4o s,55i 8,7o 1 8,85 9 

7.67 7,83 s,oo 1 s, 17
1 

8,33 s, 5o'1 8,67! 8,831 9,oo 1 9.17 9.33 9, so I 9.67] 9.83 1 o 

8,4318,6118,7918,9719,16 9.3519,531 9,71/ 9,8910,0710,2610,4410,62110,81 ll 
9,20, 9,40 9,60 9,80110,0010,20 10,40i10,60110,80 11,0011,20,11,4011,6011,80 12 

9.97[10,18 10,40110,62:10,83 11,05111,27 11,48[11,70 11,92 12,13[12,35 12,57 12,79 13 

10,73110,95 11,20111,43111,66 11,90112,13112,36112,60112,83 13,05113.30 13,53 13,76 14 
11,5011,75 12,0012,25112,5012,7513,0013,25113,50113,75 14,0014,25114,5014,75 15 

12,26112,53112,7913,06/13.33 13,60.113,8611114,13114,3914,6614,9315,19.15,46115,73 16 
13,03,13.31 13,60 13,88!14,16 14,45 14,73 15,01115,3015.5815,8616,14 16,42 16,71 17 

13,80114,10114,40 14,70115,00 15,3015,60 15,90116,20 16,50 16,80 17,10117,40117,70 18 

14.56 114.88
1
15.19115.51 115.84 16.15 I 16.46\16. 791

1
17.09j17,42 17.74,

1
18,05 ~.18.37, 18.68 19 

15,33 115,67 16,ool16,33 116,67 17,00 17,33 17,67 18,oo!18,33 18,67 19,oo[19,33j19,67 ~ 

16,1o 16,45[16,8o 17,15117.5017.85[18,2ol18,551[18,9o[19,25 19,60119.95[2o,3o!2o,65 21 

16,86 17,23'17,59 17,96;18,3218,69!19,05119.42 19,78[20,15 20,5212o,89l21,26121,63 22 

17,64 18,02 18,41.18,79!19.1719.56j19,94,20,33120,71i21,08 21,48 21,86 1 22,23122,63 23 

18,40118,80 19,20' 19,60'120,00 20,40120,80'21,20 21,60 1122,00 22,40 22,80 23,20:23,60 24 

19,17 19,58 2o,oo:zo,42
1

20,83 21,25i21,67[22,o8[22,50,22.92 23,33 23,75 24,17[24,59 25 

19.93!120,37 20,80121,23121,67 22,10122,53122,97 23,40123,83 24,27124,70125,13 125,57 26 

20,70 21,15121,60 22,05,22.50 22,95 23,40123,85 24,30 24,75 25,20125,65 26,10 26,55 27 

24,17!21,93!22,40122,87\23,33 23,80124,23124,73 25,20 25,67 26,13 26,60 27,07 27.53 28 

22,23122,72123,20 23.68124,17 24,65125,13 25,62,26,10 2~,58 27,07 27,55 28,03 28,52 29 

23,oo
1
23,50

1
24,oo 24,5o 125,oo 25,50

1
26,oo 26,50j27,oo 2;,50 28,ool28,5o

1
29,oo[29.5o 30 

23,77 24,28 24,80 25.32 25,83 26,35 26,87 27,381127,901128,42 28.93 29,45[29.97[30,48 31 

24,53 25,07 25,60 26,13 26,67 27,20 27,73 28,27 28,80 29,33 29,87 30,40!30,93131,47 32 

25,30 25,85 26,40 26,95 27,50 28,05,28,60129,15129,70130,25 30,80 31.35131.90 32,45 33 

26,07,26,63 27,20 27,77 28,33 28,90\29,47 30,03,30,60131,07 31,73132,30132,87 33.43 34 

26,83j27,42 28,00 28,58 29,17129,75[30,33 30,92 31,50132,08 32,67 33,25[33,83 34,42 35 

46m 147m 148m I 49m 15om 151m l5zm R54m I 55m 156m I 57m 158m 159m ~0~, 



28 Terrestrische Navigation. 

Abstands- und Fahrttabelle III. 

Distanz Knoten 
in Sm 23,51 1 21,5 I 2o,5 19,5 I 

----

24 23 22,5 22 21 20 19 

h m /h m h m /h m h m lh m lh m h m h m h m / h m 

I 2,5 2,6 2,6 2,7 2,7 2,8 2,9 2,9 3 3.1 1 3.2 
2 5,0 5.1 5,2 5.3 5.5 5,6 5.7 5.9 6 6,2 6,3 
3 7.5 7.7 7,8 8,0 8,2 8,4 8,6 8,8 91 9,2 9.5 
4 10,0 10,2 10,4! 10,71 10,9 11,2 11,4 11,7 12 i 12,3 12,6 

5 12,5 12,81 13,0 13,3 13,61 14,0 14,3 14,61 15 I 15.4 15,8 
6 15,0 15,3 15,7 16,0 16,4 16,7 17,1 17,6 18 18,5 18,9 
7 17.5 17,9 18,3 18,7 19,1 19.5 20,0 20,5 21 21,5 22,1 
8 20,0 20,4 20,9 21,3 21,8 22,3 22,9 23,4 24 24,6 25.3 
9 22,5 23,0 23.5 24,0 24,5 25,1 25.7 26,3 27 27.7 28,4 

10 25,0 25,51 26,1 26,71 27,31 27.9 28,61 29,3 30 30,8 31,6 
II 27,5 28,1 28,7 29.3 30,0 30.7 31,4 32,2 33 33.8 34,7 
12 30,0 30,6 31,3 32,0 32,7 33.5 34.3 35.1 36 36,9 37.9 
13 32,5 33,2 33.9 34.7 35.5 36,3 37,1 38,0 39 40,0 41,1 
14 35,0 35,7 36,5 37.3 38,2 39,1 40,0 41,0 42 43,1 44,2 
15 37.51 38,31 39.1 40,01 40,9 41,91 42,9 43.9 45 46,2 47.4 
16 40,0 40,9 41.7 42,7 43,6 44,7 45,7 46,8 48 49,2 50.5 
17 42.5 43,4 44,3 45,3 46,4 47.4 48,6 49,8 51 52.3 53.7 
18 45,0 46,0 47,0 48,0 49,1 50,2 51,4 52.7 54 55.4 56,8 
19 47,5 48,6 49,6 50.7 51,8 53,0 54,3 55,6 57 58,5 I 0 
20 5o,o I 51,1 52,21 53.3 54.5 55,8 57.1 58,51 I 0 I t,5 I 3 
21 52,5 53,6 54,8 56,0 57.3 58,6 I 0 I 1,5 3 4,6 6 
22 55.0 56,2 57.4 58.7 I 0 I 1,4 3 4,4 6 7.7 10 
23 57.5 58,7 I 0 I 1,3 3 4,2 6 7.3 9 10,8 13 
24 I 0 I 1,3 3 4,0 6 7,0 9 10,2 12 13,8 16 
25 3 3,8 5 6,7 8 9,8 11 13,21 15 1 16,9 19 
26 5 6,4 8 9.3 11 12,6 14 16,1 18 20,0 22 
27 8 8,9 10 12,0 14 15.3 17 19,0 21 23,1 25 
28 10 11,5 13 14.7 16 18,1 20 22,0 24 26,2 28 
29 13 14,0 16 17,3 19, 20,9 23 24,9 27 29,2 32 
30 15 i 16,6 18 20,0 22 I 23,7 26 27,81 30 32,31 35 
31 

jJ 
19,1 21 22,7 25 

I 
26,5 29 30,7 33 35.4 38 

32 21,7 24 25,3 27 29.3 31 33,7 36 38,5 41 
33 24,3 26 28,0 30 32,1 34 36,6 39 41,5 44 
34 26,8 29 30,7 33 34.9 37 39.5 42 44,6 47 
35 29,4 31 33.3 36 37.7 40 42,4 45 47.7 51 
36 30 31.9 34 36,0 38 40,5 43 45.4 48 50,8 54 
"37 33 34.5 37 38,7 41 43.3 46 48,3 51 53,8 57 
38 35 37.0 39 41,3 44 46,0 49 51,2 54 56,9 2 0 
39 38 39.6 42 I 44,0 46 48,8 51 54,1 57 2 0 3 
40 40 42,1 i 44 I 46,7! 49 I 51,61 54 I 57.1 2 0 3 I 6 
41 43 44,7 47 49,3 52 54,4 57 2 0 3 6 10 
42 45 47,2 50 52,0 55 5·7,2 2 0 3 6 9 13 
43 48 49,8 52 54.7 57 2 0 3 6 9 12 16 
44 50 52,3 55 57.3 2 0 3 6 9 12 15 19 
45 53 54.9 57 2 0 I 3 I 6 I 9 I 12 I t5 I 19 22 
46 55 57.4 2 0 3 6 8 11 15 18 22 25 
47 58 2 0 3 5 8 11 14 18 21 25 28 
48 2 0 3 5 8 11 14 17 21 24 28 32 
49 3 5 8 11 14 17 20 23 27 31 35 
50 5 8 10 13 I 16 20 23 I 26 I 3o I 34 38 

24 i 23,5 23 22,5 1 22 1 21.5 21 ! 20,5 I 20 1 19,5 19 



Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 29 

Nach A. Warneke. Off. d. N.D.L. 

Knot en 

t8,s I t8 I 17,5 I 17 I 16,5 t6 1 ts.s ts I 14.s I t4 

Distanz 
in Sm 

h m h 
I I 

m h m h m ih m h m ih m h m h m h m 

3.2 3.3 3.4 3.511 3.6 3.8 3.9 4 4,1 4.3 I 
6,5 6,7 6,9 7,1 7,3 7,5 7,7 I 8 8,3 8,6 2 
9.7 10,0 10,3 10,61: 10,9 11,3 11,6 12 12.4 12,9 3 

13.0 13,3 13.7 14,1 14.5 15,0 15.5 16 16,6 17,1 4 
16,2 16,7 I 17,1 1 17,61 18,2 i 18,8 19.4 20 20,7 I 21.4 5 
19,5 20,0 20,6 21,2 21,8 22,51 23,2 24 24,811 25,7 6 
22,7 23.3 24,0 24,7 25.5 26,3 27,1 28 29,0 30,0 7 
25.9 26.7 27.4 28.2 29.1 30.0 I 31.0 32 33.1 34.3 8 
2q,2 30,0 30,9 31,8 1 32,7 33,8 34,8 36 37,2. 38,6 9 
32,4 I 33.3 I 34.3 I 35.3 36.4 37.5 I 38,7 40 I 41,4 42.9 10 
35.7 I 36.7 37.7 38,8 I 40,0 I 41,3 42,6 44 45.5 47,1 II 
38,9 . 40,0 41,1 42.3 43.6 45,0 46,5 48 49.7 51.4 12 
42,2 43.3 44,6 45.9 47.3 48,8 50.3 52 53.8 55.7 13 
4 5.4 46,7 48,0 49.4 50.9 52,5 54,2 56 5 7.9 I o 14 
48,6 ! so.o 51.4. 53.0 54.5! 56,31 58,1 I 0 II 2,1 4 15 

51.9 53.3 54.9 56.5 58.2 I I 0 I' 1,9 4 6,2 9 16 
55.1 56.7 58.3 I o I 1.81 4 5,81 8 j 10,3 13 17 
58,4 I 0 I 1.7 4 5,51 8 : 9.7 12 I 14.5 17' 18 

I 1,6 3 5.1 7 9.1' 11 I 13,5 16 I 18,6 21 19 
4,9 7 8.61 11 12,7 15 17,4 20 1 22,81 26 20 
8,1 10 12,0 14 16,4 19 21,3 24 26,9 30 21 

11,4 13 15.4 18 20,0 23 25,2 28 31,0 34 22 
14,6 17 18,9 21 23,6 26 29,0 32 35.2 39 23 
17,8 1 20 22,3 25 27.3 30 32,9 36 39,3 43 u 
21,1 23 25,7 28 30.9! 34 36,81 40 43.4 i 47 25 
24.3 27 29,1 32 34.5 38 40,6 44 47,6 51 26 
27,6 30 32,6 35 38,2 41 44.5 48 51.7 56 27 
3o,8 33 36,o 39 41,8 45 48,4 s2 55.9 2 o 1 28 

~3~4~,1~~3~7--~3~9~.4~~4~2~~4~5.~5+-~49~+1~52~·~3~~5~6~2~0--~~4--L__~ 
37,3 I 4o 42,9 I 46 49,1 I 53 56,1 2 o 4 I 9 1_30 
40,5 43 46,3 49 52.7 56 2 0 4 8 13 31 
43,8 47 49.7 53 56,4 2 0 4 8 12 17 32 
47,0 so 53.2 57 2 0 4 8 12 17 21 33 
50.3 53 56,6 2 0 4 8 12 16 21 26 34 
53,5 1 57 2 o 4 7 11 16 20 25 3o 35 
56,8 2 0 3 7 11 15 19 24 29 34 36 

2 0 3 7 11 15 19 23 28 33 39 37 
3 7 10 14 18 23 27 32 37 43 38 
7 10 14 18 22 26 31 36 41 47 39 

1 o 1 13 1 7 21 1 26 1 3o 3 5 4o 46 51 40 
13 17 21 25 29 34 39 44 so 56 41 
16 20 24 28 33 38 43 48 54 3 0 42 
20 23 27 32 36 41 47 52 58 4 43 
23 1 27 31 35 1 40 45 50 56 3 2 9 44 
26 30 34 39 44 49 54 3 0 6 13 45 
29 33 38 42 47 53 58 4 10 17 46 
32 37 41 46 51 56 3 2 8 15 21 47 
36 40 45 49 55 3 0 6 12 19 26 48 
39 4 3 48 53 58 4 10 16 23 30 49 
42 1 47 51 ! 57 13 2 1 8 14 i 20 I 27 I 34 so 
18,5 I 18 17,5 I 17 I 16,5 I 16 ! 15,5 ' 15 I 14,5 14 
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Abstands- und Fahrt-

Distanz Knot en 
in Sm 13,5 13 12,5 12 11,5 II 10,5 10 9,5 9 

h m h m h m h m !h m lh m h m h m h m h m 

I 4,4 4,6 4,8 5 I 5,2 5,5 5,7 6 6,3 6,7 
2 8,9 9,2 9,6 10 110,4 10,9 11,41 12 12,6 13,3 
3 13,3 13,8 14,4 15 15,7 16,4 17,1 18 18,9 20,0 
4 17,8 18,5 19,2 20 20,9 21,8 22,9 24 25,3 26,7 
5 22,2 I 23,1 24,0 25 26,1 27,3 28,6 30 31,6 33,3 
6 26,7 27,7 28,8 30 31,3 32,7 34,3 36 37,9 40,0 
7 31,1 32,3 33,6 35 36,5 38,2 40,0 42 44,2 46,7 
8 35,6 36,9 38,4 40 41,7 43,6 45,7 48 50,5 53,3 
9 40,0 41,5 43,2 45 47,0 49,1 51,4 54 56,8 I o 

10 44,4 46,1 48,0 50 52,2 54,5 57,1 I 0 I 3,2 7 
II 48,9 50,8 52,8 55 57,4 I o I 2,9 6 9,5 13 
12 53,3 55,4 57,6 I 0 I 2,6 6 8,6 12 15,8 20 
13 57,8 I o I 2,4 5 7,8 11 14,3 18 22,1 27 
14 I 2,2 5 7,2 10 13,0 16 20,0 24 28,4 33 
15 6,7 9 12,o 1 15 18,3 22 I 25,7 30 34,7 40 
16 11,1 14 16,8 20 23,5 27 31,4 36 41,1 47 
17 15,6 19 21,6 25 28,7 33 37,1 42 47,4 53 
18 20,0 23 26,4 30 33,9 38 42,9 48 53,7 2 0 
19 24,4 28 31,2 35 39,1 44 48,6 54 2 0 7 
20 28,9 32 36,0 40 44,3 49 54,3 2 0 6 13 
21 33,3 37 40,8 45 49,6 55 2 0 6 13 20 
22 37,8 42 45,6 so 54,8 2 0 6 12 19 27 
23 42,2 46 50,4 55 2 0 6 11 18 25 33 
24 46,7 51 55,2 2 0 5 11 17 24 32 40 
25 51,1 1 55 2 0 5 10 16 I 23 30 ' 38 47 
26 55,6 2 0 5 10 16 22 29 36 44 53 
27 2 0 5 10 15 21 27 34 42 51 3 0 
28 4 9 14 20 26 33 40 48 57 3 7 
29 9 14 19 25 31 38 46 54 3 3 13 
30 13 19 24 30 37 I 44 51 3 0, 10 I 20 
31 18 23 29 35' 42 49 57 6 16 27 
32 22 28 34 40 47 55 3 3 12 22 33 
33 27 32 38 45 52 3 0 9 18 28 40 
34 31 37 43 so 57 6 14 24 35 47 
35 36 I 42 48 55 3 3 11 20 30 41 53 
36 40 46 53 3 0 8 16 26 36 47 4 0 
37 44 51 58 5 13 22 31 42 54 7 
38 49 55 3 2 10 18 27 37 48 4 0 13 
39 53 3 0 7 15 24 33 43 54 6 20 
40 58 5 I 12 20 29 38 49 4 0 13 27 
41 3 2 9 17 25 34 44 54 6 19 33 
42 7 14 22 30 39 49 4 0 12 25 40 
43 11 19 26 35 44 55 6 18 32 47 
44 16 23 31 40 so 4 0 11 24 38 53 
45 20 28 36 45 55 6 I 17 i 30 44 5 0 I 

46 24 32 41 so 4 0 11 23 36 51 7 
47 29 37 46 55 5 16 29 42 57 13 
48 33 42 50 4 0 10 22 34 48 5 3 20 
49 38 46 55 5 16 27 40 54 10 27 
50 42 51 4 0 10 21 I 33 46 5 0 16 33 

13,5 13 12,5 I 12 I 11,5 1 II 10,5 10 I 9,5 9 
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tabelle III {Fortsetzung). 

Knoten Distanz 

8,5 8 7,5 I 7 I 6,5 6 5,5 5 4,5 4 in Sm 

h m h m h m h m ! h m h m h m h m h m h m 
7,1 7.5 8 8,6 ~ 9,2 10 10,9 12 13,4 15 I 

14,1 15,0 16 17,2 i 18,4 20 21,8 24 26,6 30 2 
21,2 

I 
22,5 24 I 25,8 I 27,6 30 32,8 36 40,0 45 3 

28,2 30,0 32 _L 34,2 I 37,0 40 43,6 48 53,4 I o 4 
35.3 37.5 40 42,8 46,2 so 54.6 I 0 I 6,6 15 5 
42,4 45,0 48 I 51,41 55.4 I I 0 I 5.4 12 I 20,0 30 6 
49,4 52,5 56 I o,o I 4,61 10 17,4 241 33.4 45 7 
56.5 I o I 4 8,6 13.8 20 27,2 36 46,6 2 0 8 
3.5 8 12 17,2 23,0 30 38,2 48 2 0,0 15 9 

10,6 15 20 25,8 32,2 1 40 49,0 2 0 13 30 10 
17,6 23 28 34.2 41,6 50 2 0,0 12 27 45 II 
24,7 30 36 42,8 50,8 2 0 11 24 40 3 0 12 
31,8 38 44 51.4 2 0,0 10 22 36 53 15 13 
38,8 45 52 2 0 9 20 33 48 3 7 30 14 
45.9 I 53 2 0 9 I 18 30 44 3 01 20 I 45 15 
52,9 2 0 8 17 28 40 55 12 33 4 0 16 

2 0. 8 16 26 37 so 3 6 24 47 15 17 
7 15 24 34 46 3 0 17 36 4 0 30 18 

14 23 32 43 55 10 27 48 13 45 19 
21 30 40 51 3 5 20 38 4 0 27 5 0 20 
28 38 48 3 0 14 30 49 12 40 15 21 
35 45 56 9 23 40 4 0 24 53 30 22 
42 53 3 4 17 32 so 11 36 5 7 45 23 
49 3 0 12 26 42 4 0 22 48 20 6 0 24 
57 i 8 20 34 51 10 I 33 5 0 33 15 25 

3 4 15 28 43 4 0 I 20 I 44 12 47 30 26 
11 23 36 51 9 I 30 I 55 24 6 0 45 27 
18 30 44 4 0 18 I 40 15 6 36 13 7 0 28 
25 38 52 9 28 I 50 I 17 48 27 15 29 
32 I 45 4 Ol 17 I 37 I 5 0 27 6 0 40 I 30 30 
39 53 8 26 46 10 38 12 53 45 31 
46 4 0 16 34 55 20 49 24 7 7 8 0 32 
53 8 24 43 5 5 30 6 0 36 20 15 33 

4 0 15 32 51 14 40 11 48 33 30 34 
7 23 I 40 5 0 23 5o I 22 I 7 Ol 47 45 35 I 

14 30 

I 48 

9 32 6 0 33 12 8 0 

I 
9 0 36 

21 38 56 17 42 10 44 24 13 15 37 
28 45 5 4 26 51 20 55 36 27 30 38 
35 53 12 34 6 0 30 7 6 48 40 45 39 
42 15 0 I 20 I 43 I 9 I 4o I 17 8 0 53 10 0 40 
49 8 28 51 18 50 27 12 9 7 15 41 
57 15 36 6 0 28 7 0 38 24 20 30 42 

5 4 23 44 9 37 10 49 
I 

36 33 45 43 
11 30 52 17 46 20 8 0 I 48 47 II 0 44 
18 I 38 6 0 -26 55 30 11 9 0 10 0 15 45 
25 45 8 34 7 5 40 22 12 13 30 46 
32 53 16 43 14 50 33 24 27 45 .f7 
39 6 0 24 51 23 8 0 44 36 40 12 0 48 
46 8 32 7 0 32 10 55 48 53 15 49 
53 15 40 9 51 I 20 9 6 10 0 II 7 30 50 
8,5 I 8 7,5 7 I 11,5 I 6 I 5,5 I 5 4,5 4 



32 Terrestrische Navigation. 

Anmerkungen und Beispiele zur Abstands- und Fahrttabelle III. 
Um ein genaueres Einschalten zu ermoglichen, sind fur die erste und zweite 

Stunde die Minuten auf Zehntel genau gegeben. Die Stundenzahlen sind zu Anfang 
jeder Stunde verstarkt gedruckt und der besseren Ubersicht halber dann nicht 
mehr wiederholt. Die Tabelle laBt sich durch geeignete Division der Distanz und 
der Dampfzeit leicht bis zu 200 Sm verwenden. Die Tafel kann vorziiglich ge­
braucht werden: 

1. Zur Ermittlung der innerhalb einer gegebenen Zeit versegelten 
Distanz. 

Beispiel: Ein Schiff lauft 141 / 2 Kn. Welche Distanz legt es zuriick in 2h 25m? 
Die Tafel ergibt 35 Sm. 

2. Zur Ermittlung der Verseglungsdauer fur eine gegebene Distanz. 
Beispiel: Ein Feuerschiff liegt nach der Karte 180 Sm ab. Wie lange wird 

cin Dampier, der 9, 5 Kn lauft, brauchen, um es zu erreichen? Die Tafel ergibt 
fur 180 : 4 = 45 Sm Distanz 4h 44m; also fur 180 Sm Distanz 4 · 4h 44m = 18h 56m. 

3. Zur Ermittlung des Querabstandes bei einer 4str Peilung. 
Beispiel: Ein Schiff lauft 19,5 Kn. Es peilt in stromfreiem Wasser ein Land­

objekt 4str voraus und nach 40m quer a b. Abstand bei der Querpeilung? Die Tafel 
ergibt 13 Sm. 

4. Zur Ermittlung der Fahrt uber den Grund beim Passieren zweier 
Landmarken auf unverandertem Kurse. 

Beispiel: Die zwischen den Querpeilungen zweier Landobjekte liegende Distanz 
betragt nach der Karte 24 Sm. Ein Dampfer brauchte zum Zurucklegen derselben 
1h 36m. Welches war seine Fahrt iiber den Grund? Die Tafel ergibt 15 Kn. 

5. Zur Ermittlung der Fahrt uber den Grund, mit der eine gegebene 
Dista nz in nerhalb ei ner gege bene n Zeit z u versegel n ist. 

Beispiel: Feuerschiff A liegt vom Feuerschiff B 96 Sm. Welche Fahrt iiber 
den Grund muB ein Dampfer machen, urn die Strecke in Sh 20m zu durchlaufen? 
Die Tafel ergibt fiir 96 : 2 = 48 Sm eine Fahrt von 9 Kn, also fiir 96 Sm eine 
Fahrt von 9 · 2 = 18 Kn. 

3. Bestimmung der W assertiefe. 
Vorbemerkungen. Wenn man eine Kiiste ansteuern will, so lote 

man nicht nur bei unsichtigem Wetter, sondern auch stets bei klarem 
Wetter. Wird dann das Wetter plotzlich schlecht und unsichtig, so hat 
man durch die bereits genommenen Lotungen schon eine wertvolle 
Lotungsreihe (Standlinie). So soli man beim Ansteuern des Kanals und 
in der Nordsee das Lot stets eifrig benutzen. Man vermerke auf Paus­
papier den von Lotung zu Lotung zuriickgelegten Schiffsweg im MaB­
stab der im Gebrauch befindlichen Seekarte. Bei jeder Lotung notiere 
man Tiefenangabe, Zeit der Lotung und erhaltene Grundprobe. Ein 
wahrscheinlicher Strom wird beriicksichtigt, indem man auf die Pause 
mehrere parallele Kurslinien zeichnet und auf ihnen den zwischen den 
einzelnen Lotungen zuriickgelegten Weg (je nach der Stromannahme) 
verschieden wahlt. Auf Dampfern, die stets die gleichen Linien befahren, 
trage man die Positionen der Lotungen, die erhaltenen Tiefen und Grund­
proben in ein Buch ein. Man wird auf diese Weise ein reiches Material 
und gute Erfahrungen iiber die Tiefen- und Bodenverhaltnisse der be­
treffenden Gegend bekommen, die dann bei unsichtigem Wetter die 
Navigation in hohem MaBe erleichtern. 

Die Tiefenangaben in den Seekarten beziehen sich im allgemeinen 
auf den Wasserstand bei Niedrigwasser. Von allen zu anderer Zeit 
gemachten Lotungen ist deshalb ein kleiner Betrag abzuziehen, urn sie fiir 
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Niedrigwasser geltend zu erhalten. Der Abzug ist abhangig von der GroBe 
des Tidenhubes (T.H.). Im allgemeinen gelten angenahert folgende Werte: 

bei Hochwasser ist der Abzug gleich dem ganzen Tidenhub 
1 Stunde vor oder nach Hochwasser ist der Abzug gleich 9f10 T.H. 
2 Stunden , 3f4 
3 1/2 
4 1~ 

s 1/10 " 
6 0 0 

Handlot. Es kann nur bei geringer Fahrt des Sehiffes und ge­
ringen Tiefen verwandt werden. Ein geiibter Lotgast soll bei 8 Kn 
Fahrt noeh Tiefen von 25 m loten konnen. Naeh den U.S.B. miissen 
2 Handlote nebst Leinen und 1 Mittellot nebst Leine an Bord sein. 
Die Kriegsmarine unterseheidet: 

Handlot Nr. 0 = Gewicht: 10,0 kg; Lange der Leine = 90 m 
Nr. I= 6,0 kg; = 50 m 
Nr. II = 4,S kg; = SO m. 

Die Markung der Leine gesehieht von 2 zu 2m mit Streifen farbigen 
Flaggentuehs: 

bei 2 12 22 m usw. schwarz 
4 14 24 , weil3 
6 16 26 , rot 
8 18 28 , gelb 

, 10 20 30 , Lederstreifen mit 1, 2, 3 usw. Lochern. 
Als Lotleine nimmt man eine ungeteerte Hanfleine von etwa 2 em Urn­
fang. Nicht zu diinn nehmen, weil sie sonst die Hand kaput sehneidet! 

Die Hohe des Lotstandes iiber der WasserfHiehe muB genau bekannt 
sein, damit man aueh naehts, wenn man mit Hilfe einer Laterne oben 
abliest, die richtige Tiefe angeben kann. Vor dem Marken die Lotleine 
ordentlieh reeken und anfeuehten! Die Mar kung ofter naehpriifen! Vor 
dem Loten den inneren Tamp der Leine an Bord befestigen. Eine 
Lotung allein hat selten Zweek, stets mehrere Male hintereinander loten! 

Zeigt die Leine bei Grundberi.ihrung achteraus, so kann die Lotung 
berichtigt werden, indem man fiir je 10m Wassertiefe bei 10° Neigung 
0,2 m, bei 20° Neigung 0,6 m von der abgelesenen Tiefe abzieht. 

Tieflot. Es kann nur bei sehr geringer Fahrt (unter 11/ 2 Kn) 
gebraueht werden. Naeh den U.S.B. muB ein 15-25 kg sehweres Lot 
mit 150m Leine an Bord sein. Die Kriegsmarine unterseheidet: 

Tieflot Nr. I = Gewicht: 30 kg; Lange der Leine = 500 m 
Nr. II = 20 kg; = 22S m 
Nr. III = 12 kg; = 22S m. 

Die Mar kung der Leine gesehieht von 10: 1Om mit Bandsel und Lederstreifen : 
bei 10 60 110 160m usw. Bandsel mit 1 Knoten 

20 70 120 170 " " 2 
30 80 130 180 " " 3 
40 90 140 190 " " " 4 
SO 1SO 2SO 3SO , , Lederstreifen 

, 100 200 300 400 , Lederstreifen mit 1, 2, 3 bzw. 4 Lochern. 
Als Tieflotleine wahlt man eine ungeteerte, linksgesehlagene Hanfleine 
von 21/ 2-3 em Umfang. 

Vor dem Loten Fahrt a us dem Sehiffe bringen. Leine an der L u v­
seite frei von allem Tauwerk und Vorspriingen der Bordwand (Brassen-

M u II e r - K rauB, Hilfsbuch. 2. Autl. 3 
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baum usw.) nach vorn mannen. Leute zum Freihalten mit losen 
Buchten in der Hand aufstellen. Lotspeise nicht vergessen! Inneren 
Tamp der Leine an Bord festbinden! Eine Lotung allein hat fast nie 
Zweck. Lot sofort nach jedem Wurf mit neuer Speise versehen! Die 
erhaltenen Lotproben mit einem Messer sorgfaltig abschneiden und 
im Kartenhaus aufbewahren, bis man sicheres Besteck hat. Zeit dabei 
notieren und Wassertiefe. Auf Pauspapier den von Lotung zu Lotung 
zuriickgelegten Schiffsweg im MaBstab der Karte vermerken mit Tiefen­
angaben und Zeit. Man miBt haufig zu groBe Tiefen, da das Schiff 
wahrend des Lotens nach Lee abtreibt und die Leine daher schrag zeigt. 
Bei Strom und groBer Tiefe ist die Leine auch ausgebuchtet. 

Wenn ein Schiff vor Anker liegt, ist ein auf den Grund gelassenes 
Tieflot ein gutes Mittel, urn das Treiben vor Anker festzustellen. 

Lotmaschinen, Tiefenmesser und akustische Lote siehe unter 
,Technische Navigation". · 

Umwandlung von metrischen lind englischen Ma.Ben. 
Meter in Faden. 

Meter 0 I 2 3 4 5 6 7 8 9 
0 0,00 0,55 1,09 1,64 2,19 2,73 3,28 3,83 4,38 4,92 

10 5.47 6,02 6,56 7,11 7,66 8,20 8,75 9,30 9,84 10,39 
20 10,94 11,48 12,03 12,58 13,12 13,67 14,22 14,76 15,31 15,86 
30 16,40 16,95 17,50 18,04 18,59 19,14 19,69 20,23 20,78 21,33 
40 21,87 22,42 22,97 23,51 24,06 24,61 25,15 25,70 26,25 26,79 
50 27,34 27,89 28,43 28,98 29,53 30,07 30,62 31,17 31,72 32,26 
60 32,81 33,36 33,90 34.45 35,00 35,54 36,09 36,64 37,18 37,73 
70 38,28 38,82 39,37 39,92 40,46 41,01 41,56 42,10 42,65 43,20 
80 43,75 44,29 44,84 45,38 45,93 46,48 47,03 47,57 48,12 48,67 
90 49,21 49,76 50,31 50,85 51,40 51,95 52,49 53.,04 53.59 54,13 

Faden in Meter. 

F aden 0 I 2 3 4 5 6 7 8 9 

0 0,00 1,83 3,66 5,49 7,32 9,14 10,97 12,80 14,63 16,46 
10 18,29 20,12 21,94 23,77 25,60 27,43 29,26 31,09 32,92 34.75 
20 36,58 38,40 40,23 42,06 43,89 45,72 47.55 49,38 51,21 53,03 
30 54,86 56.69 58,52 60,35 62,18 64,01 65,83 67,66 69.49 71,32 
40 73,15 74,98 76,81 78,63 80,46 82,29 84,12 85,95 87,78 89,61 
50 91,44 93,26 95,09 96,92 98.75 100,58 102,41 104,24 106,07 107,89 
60 109,73 111,55 113,39 115,22 11'7,05 118,87 120,70 122,53 124,36 126,19 
70 128,01 129,84 131,67 133,50 135,33 137,15 138,98 140,81 142,64 144,47 
80 146,30 148,13 149,96 151,79 153,62 155,44 157,27 159,10 160,93 162,76 
90 164,59 166,42 168,25 170,08 171,91 173,73 175,56 177,39 179,22 181,05 

Meter in FuB. 

Meter 0 I 2 3 4 5 6 7 8 9 
0 0,00 3,28 6,56 9,84 13,12 16,40 19,69 22,97 26,25 29,53 

10 32,81 36,09 39,37 42,65 45,93 49,21 52,49 55,78 59,06 62,34 
20 65,62 68,90 72,18 75,46 78,74 82,02 85,30 88,58 91,87 95,15 
30 98,43 101,71 104,99 108,27 111,55 114,83 118,11 121,39 124,67 127,96 
40 131,24 134,52 137,80 141,08 144,36 147,64 150,92 154,20 157,48 160,76 
50 164,04 167,33 170,61 173,89 177' 17 180,45 183,73 187,01 190,29 193,57 
60 196,85 200,13 203,42 206,70 209,98 213,26 216,54 219,82 223,10 226,38 
70 229,66 232,94 236,22 239,51 242,79 246,07 249,35 252,63 255,91 259,19 
80 262,47 265,75 269,03 272,31 275,60 278,88 282,16 285,44 288,72 292,00 
90 295,28 298,56 301,84 305,12 308,40 311,69 314,97 318,25 321,53 324,81 
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FuB in Meter. 

FuB 0 I 2 3 4 5 6 7 ! 8 9 

0 0,00 0,30 0,61 0,91 1,22 1,52 1,83 2,13! 2,44 2,74 
10 3,05 3,35 3,66 3,96 4,27 4,57 4,88 5,18 5,49 5,79 
20 6,10 6,40 6,71 7,01 7,32 7,62 7,92 8,23 8,53 8,84 
30 9,14 9,45 9,75 10,06 10,36 10,67 10,97 11,28 11,58 11,89 
40 12,19 12,50 12,80 13,11 13,41 13,72 14,02 14,33 14,63 14,94 

50 15,24 15,54 15,85 16,15 16,46 16,76 17,07 17,37 17,68 17,98 
60 18,29 18,59 18,90 19,20 19,51 19,81 20,12 20,42 20,73 21,03 
70 21,34 21,64 21,95 22,25 22,56 22,86 23,16 23,47 23,77 24,08 
80 24,38 24,69 24,99 25,30 25,60 25,91 26,21 26,52 26,82 27,13 
90 27,43 27,74 28,04 28,35 28,65 28,96 29,26 29,57 29,87 30,18 

Zoll 

Zentimeter 

Zoll 

4. Die terrestrische Ortsbestimmung. 
A. Die Ermittlung der terrestrischen Standlinie. 

Vorbemerkungen. Die Lage eines Punktes in einer Flache wird 
durch den Schnitt zweier Linien bestimmt. Diese Linien hei13en ,geo­
metrische Orte" des Punktes. Der Schiffsort auf der Erdoberflache wird 
ebenfalls als Schnitt zweier geometrischer Orte gefunden. Man nennt 
in der N autik diese geometrischen Orte ,Standlinien". J e nachdem sich 
die Standlinie aus der Beobachtung eines irdischen Gegenstandes oder 
eines Gestirns ergibt, unterscheidet man terrestrische und astronomische 
Standlinien. Durch ei ne Beobachtung allei n erhalt man nie den 
Schiffsort, sondern immer nur eine Standlinie, auf der das Schiff 
sich befinden mu13. Terrestrische Standlinien erhalt man vornehmlich 
1. durch Abstandsbestimmungen, 2. durch Peilungen, 3· durch Messen 
von Horizontalwinkeln, 4. durch Lotungen. 

Abstandsbestimmungen. Die durch eine Abstandsbestimmung er­
haltene Standlinie ist ein Kreis, den man mit dem gefundenen Abstand 
als Halbmesser urn die betreffende Landmarke beschreibt. Die haupt­
sachlichsten Abstandsbestimmungen sind: 

a) Schatzung. Durch Schatzung sind nur am Tage, bei geringer 
Entfernung, bei richtiger Beurteilung des Zustandes der Luft und bei 
gro13er Ubung einigerma13en zuverlassige Resultate zu erwarten. Un­
bedingter VerlaB ist auf Schatzung niemals! Grobe Fehler in der Abstand­
schatzung sind meistens die Folge einer au13ergew6hnlichen terrestrischen 
Strahlenbrechung. Erscheint die Kimm gehoben, so sieht man das unter 
normalen Strahlenbrechungsverhaltnissen hinter dem Horizont befind­
liche Land meistens auch noch in senkrechter Richtung vergr613ert, so 
daB man sich dichter an das Land heran schatzt, als man in Wirklichkeit 
ist. Wenn Land, das bei gewohnlichen Strahlenbrechungsverhaltnissen 

3* 
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sichtbar sein wiirde, durch Senkung der Kimm unter dem Horizont 
liegt, also nicht sichtbar ist, so schatzt man sich weiter nach See hinaus 
als man in Wirklichkeit ist. Man soll daher auch in der Nahe des Landes 
Temperaturmessungen von Luft und Wasser machen und besonders vor­
sichtig sein, wenn dabei erhebliche Unterschiede auftreten. 

Temperatur 
der Luft bzw. 
des Wassers 

0° c 
5° c 

10° c 
15 ° c 
20° c 

b) Schall. 

Fortpfianzungsgeschwindig­
keit des Schalles in 1 s 

in der Luft im Wasser 

333m 
337m 
339m 
343m 
346m 

1335 m 
1368 m 
1402 m 
1435 m 
1468 m 

Diese Werte kann man ge­
legentlich zur Bestimmung des 
Abstandes von einem anderen 
fahrenden Schiffe verwenden. 
Man multipliziert die Anzahl 
Sekunden, die zwischen Auf­
steigen der Dampfwolke und 
dem Horen des Tones der Dampf­
pfeife verflieBt, mit 340 und er­
halt dadurch den Abstand in 
Meter. Bei ruhiger Luft und 

Nebel gibt zuweilen das Echo eine wertvolle Warnung vor im Nebel 
eingehtilltem hohen Land oder Eisbergen. Ungefahrer Abstand in 
Meter = Zahl der Sekunden zwischen Abgabe des Signals und Wahr­
nehmung des Echos • 160. Alle Abstandsbestimmungen durch Schall 
haben nur geringe Zuverlassigkeit. 

Ober Abstandsbestimmung durch Abhoren gleichzeitig abgegebener 
Funkspruch- oder Nebelsignale und Unterwasserschallsignale siehe 
,Technische Navigation". 

c) Leuchtfeuer in der Kimm. 
Abstand in Sm = 2,1(y=n=-=o::-h-e--=d-es--,F=e-u-e-rs-l~.n-m- + (1\ugeshOhe). 

Bei dieser Beobachtung spielt die von der Beschaffenheit der Atmo­
sphare abhangige Sichtweite des Feuers, die vom Temperaturunter­
schied zwischen Luft und Wasser abhangige Kimmtiefe, sowie die durch 
etwaigen starken Gezeitenhub veranderte Objekthohe eine Rolle, so daB 
die nach diesem Verfahren ermittelten Abstande nur als Annaherungs­
werte zu betrachten sind. DieFeuerhohe ist stets einem neuen L.F.V. 
zu entnehmen. Die im L.F.V. angegebene Sichtweite bezieht sich auf 
5 mAh. Ftir andere Ah ist die Sichtweite zu berechnen. Eine Tafel zur 
Berechnung des Abstandes von einem Feuer in der Kimm bei mittlerer 
Strahlenberechnung findet man vorn in jedem L.F.V. Es kommt vor, 
daB bei schlechtem Wetter die Leuchtapparate der Feuerschiffe nicht 
his zur vorgeschriebenen Hohe geheiBt werden konnen. In solchen 
Fallen kann .. also ein Feuer trotz klarer Luft wesentlich weniger weit 
sichtbar sein als bei gutem Wetter. Ftir die Leuchtfeuer der deutschen 
Ktiste gilt als Feuerhohe die Hohe der Lichtquelle, im Tidegebiet tiber 
dem gewohnlichen Hochwasser, sonst tiber dem mittleren Wasserstand. 

d) Hohenwinkelmessung, wenn der Gegenstand innerhalb 
des Seehorizontes liegt und seine Hohe bekannt ist. 

Ab t d . S _ Hohe des Gegenstandes in Meter 
s an m m - G H h · k 1 · M' emessener o enwm e m muten 

13 
7 
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Bei dieser Beobachtung ist eine moglichst kleine Ah zu wahlen; also 
am besten vom Deck aus messen. 1st der Hohenwinkel recht klein, 
so miBt man am besten vorwarts und riickwarts. Die halbe algebraische 
Differenz der Ablesungen gibt dann den Hohenwinkel frei von I.B. 
Messung stets sorgfaltig mit gutem Instrument ausfiihren! Wegen des 
veranderlichen Einflusses der irdischen Strahlenbrechung darf man kein 
allzu genaues Resultat erwarten. Als ,Hohe des Turmes" gilt an der 
deutschen Kiiste die Hohe des Dachfirstes iiber dem Erdboden. Als 
First gilt die Spitze oder Bekronung des Daches, z. B. der Turmknauf. 
Weniger gut sichtbare Zubehorteile, wie Blitzableiter, Wetterfahnen oder 
Flaggenstangen bleiben auBer Betracht. An fremdlandischen Kiisten 
s. dariiber L.F.V. Bei Feuerschiffen wird die Hohe der Oberkante des 
Masttoppzeichens oder einer bestimmten Tagmarke iiber dem Wasser­
spiegel angegeben. Siehe dariiber L.F.V. Im Tidegebiet darauf achten, 
fiir welchen Wasserstand die Objekth6he gegeben ist. 

Beispiel: Hohe eines Turmes = 35m. Gemessener Hohenwinkel <}:: 26'. 

35 13 
Abstand = - · - = Z,5 Sm. 

26 7 

e) Hohenwinkelmessung von einem Landgegenstand von 
bekannter Hohe, dessen FuB von der Kimm verdeckt ist. 
Wenn h = Hohe des Berges in Meter, w = der gemessene Hohenwinkel 
in Minuten, so ist 

Abstand in Sm = f3,71 (h- Ah) + (w- Kt)2 -: (w- Kt). 

Wenn man nicht genau weiB, ob der FuB des Gegenstandes innerhalb 
oder auBerhalb des Horizontes liegt, so berechne man sich zunachst 

H 13 
den Abstand nach der Formel Abstand =- · - (s. 36) und dann den Ab-

w 7 
stand der Kimm vom Schiffe nach der Forme! Abstand = 2,1 -yAh (s. 36). 
1st Ietzterer der gr6Bere, so ist der Gegenstand diesseits der Kimm, 
ist er der kleinere, so wird der FuB des Gegenstandes von der Kimm 
verdeckt. Auch diese Abstandsbestimmung ist infolge der terrestrischen 
Strahlenbrechung ziemlich unsicher. Es ist darauf zu achten, daB der 
Kimmabstand iiber der wirklichen Kimm und nicht iiber einer Strand­
kimm gemessen wird. 1st man im Zweifel dariiber, so ist der Standpunkt 
tiefer zu wahlen, so daB der Strand durch die Kimm verdeckt wird. 
1st aber die Entfernung groB und iiberragt die Bergspitze nur wenig 
die Kimm, so ist es praktisch, die Ah graB zu wahlen, weil dadurch 
der UmriB des Berges in der Regel deutlicher hervortritt. Bei kleinen 
Kimmabstanden empfiehlt sich auch hier die Messung vor- und riickwarts. 

Beispiel: Ein ~gelschiff Hi.uft die Insel Amsterdam von 841 m Hohe in Sicht, 
urn den Stand des Chronometers zu bestimmen. Als der Kapitan zu diesem Zwecke 
eine Sonnenhohe beobachtete, peilte er gleichzeitig den Pik der Insel und maB aus 
5 m Augeshohe den Kimmabstand der Bergkuppe = 1 o 43,0'. 

Abstand = y 3,71 (841 - 5) + (103 - 4) 2 - (103 - 4) 

= V3101,56 + 9801- 99 = 113,6- 99 = 14,6 Sm. 
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f) Kapitan Randermanns kleine a-b-c-Tafel zur Abstands-
Tafel I. jenseits der 

Mittlere T a f e 1 II. Zur Entnahme von a, b und c. 
Kimmtiefe. oo to 20 30 40 so 

Ah I Kt 
w 

a b a b a b a b a b a b 

Meter 
2,0 2,5 
2,1 2,6 
2,3 2,7 
2,5 2,8 

, Sm Sm Sm 
Sm I 

Sm Sm 
0 0 0,0 tt5 70,9 459 141,9 1033 212,9 1840 284,1 2880 355,4 
t 0 1,2 118 72,1 467 43,1 045 14,1 855 85,3 899 56,6 
2 0 2,4 122 73,3 475 44,2 056 15,3 1 870 86,5 918 57,8 
3 0 3,5 126 74,5 482 45,4 068 16,5 886 87,7 938 59,0 

2,7 2,9 4 t 4,7 130 75,6 490 46,6 080 17,7 902 88,8 957 60,2 
2,8 3,0 5 t 5,9 135 76,8 498 47,8 092 18,8 917 90,0 977 64,4 
3,0 3,1 6 t 7,1 139 78,0 506 49,0 103 20,0 933 91,2 2997 62,6 
3,2 3,2 7 2 8,3 143 79,2 514 50,2 tt5 21,2 949 92,4 3016 63,8 
3,4 3,3 8 2 9,5 147 80,4 522 51,3 127 22,4 965 93,6 036 65,0 
3,7 3,4 9 3 10,6 152 81,6 530 52,5 139 23,6 981 94,8 056 66,1 

3,9 3,5 
4,1 3,6 
4,3 3,7 
4,6 3,8 
4,8 3,9 

to 3 11,8 156 82,7 539 153,71 
1152 224,8 1997 296,0 3076 367,3 

It 4 13,0 t6t 83,9 547 54,9 164 26,0 2013 97,2 096 68,5 
12 5 14,2 165 85,1 555 56,1 176 27,1 029 98,4 tt6 69,7 
13 5 15,4 170 86,3 564 57,3 188 28,3 045 299,5 136 70,9 
14 6 16,5 174 87,5 572 58,4 201 29,5 061 300,7 !56 72,1 

5,1 

1 •• 5,3 4,1 
5,6 4,2 
5,8 4,3 
6,1 4,4 

IS 7 17,7 179 88,7 581 59,6 213 30,7 078 01,9 176 73,3 
16 8 18,9 184 89,8 589 60,8 226 31,9 094 03,1 197 74,5 
17 9 20,1 189 91,0 598 62,0 238 33,1 Itt 04,3 217 75,7 
18 tO 21,3 194 92,2 607 63,2 251 34,3 127 05,5 238 76,9 
19 It 22,5 199 93,4 616 64,4 263 35,4 144 06,7 258 78,1 

l\,4 4,5 
6,7 4,6 
7,0 4,7 
7,3 4,8 
7,6 4,9 

20 13 23,6 204 94,6 625 I 165,5 
1276 236,6 2160 307,9 3279 379,3 

21 14 24,8 209 95,7 634 66,7 289 37,8 177 09,0 299 80,5 
22 IS 26,0 214 96,9 643 67,9 302 39,0 194 10,2 320 81,7 
23 17 27,2 219 98,1 652 69,1 315 40,2 210 11,4 341 82,9 
24 18 28,4 225 99,3 661 70,3 328 41,4 227 12,6 362 84,0 

7,9 5,0 25 20 29,5 230 100,5 670 71,5 341 42,6 244 13,8 383 85,2 
8,2 S,t 26 22 30,7 236 01,7 679 72,6 354 43,7 262 15,0 404 86,4 
8,5 5,2 27 23 31,9 241 02,8 689 73,8 367 44,9 279 16,2 425 87,6 
8,9 5,3 28 25 33,1 247 04,0 698 75,0 381 46,1 296 17,4 446 88,8 
9,2 5,4 29 27 34,3 252 05,2 708 76,2 394 47,3 313 18,6 467 90,0 

9,6 

I 
5,5 

9,9 5,6 
10,3 5,7 
10,6 5,8 
tt,O 5,9 

30 29 35,5 258 to6,4 717 177,4 1407 248,5 2330 319,7 3488 391,2 
31 31 36,6 264 07,6 727 78,6 420 49,7 347 20,9 509 92,4 
32 33 37,8 270 08,7 736 79,8 434 50,9 365 22,1 531 93,6 
33 35 39,0 276 09,9 746 80,9 448 52,0 382 23,3 552 94,8 
34 37 40,2 281 tt,t 756 82,1 462 53,2 400 24,5 574 96,0 

11,4 6,0 35 39 41,4 287 12,3 766 83,3 475 54,4 417 25,7 595 97,2 
'11,8 6,1 36 41 42,5 294 13,5 776 84,5 489 55,6 435 26,9 617 98,4 

t2,1 6,2 37 44 43,7 300 14,7 786 85,7 503 56,8 453 28,1 639 399,5 
12,5 6,3 38 46 44,9 306 15,8 796 86,9 517 58,0 471 29,3 661 400,7 
12,9 6,4 39 48 46,1 312 17,0 806 88,1 531 59,2 489 30,5 682 01,9 

13,3 6,5 40 51 47,3 319 118,2 8!6 189,2 1545 260,4 2507 331,6 3704 403,1 
13,8 6,6 
14,2 6,7 

41 53 48,5 325 19,4 826 90,4 559 61,5 525 32,8 726 04,3 
42 56 49,6 331 20,6 837 91,6 573 62,7 543 34,0 748 05,5 

14,6 6,8 
15,0 6,9 
15,5 

I '·' 15,9 7,1 
'16,4 7,2 

16,8 7,3 
17,3 7,4 

43 59 50,8 338 21,8 847 92,8 588 63,9 561 35,2 770 06,7 
44 61 52,0 345 22,9 858 94,0 602 65,1 579 36,4 792 07,9 
45 64 53,2 351 24,1 868 95,2 6!6 66,3 598 37,6 815 09,1 
46 67 54,4 358 25,3 879 96,3 631 67,5 616 38,8 837 10,3 
47 70 55,5 365 26,5 889 97,5 645 68,7 635 40,0 860 tt,S 
48 73 56,7 372 27,7 900 98,7 660 69,9 653 41,2 882 12,7 
49 76 57,9 378 28,9 911 99,9 674 71,0 672 42,4 905 13,9 

17,8 7,5 
18,3 7,6 
18,7 7,7 
19,2 7,8 
19,7 7,9 
20,2 

I'·' 20,7 8,1 
21,2 8,2 
21,8 8,3 
22,3 8,4 

so 80 59,1 385 130,0 922 201,1 1689 272,2 2690 343,5 39271415,1 
51 83 60,3 392 31,2 932 02,3 704 73,4 709 44,7 950 16,3 
52 86 61,5 400 32,4 943 03,4 719 74,6 728 45,9 972 17,5 
53 89 62,6 407 33,6 954 04,6 734 75,8 746 47,1 995 18,7 
54 93 63,8 414 34,8 965 05,8 749 77,8 765 48,3 4018 19,8 
55 96 65,0 421 36,0 977 07,0 764 

'"I 
'784 49,5 041 21,0 

56 too 66,2 429 37,1 988 08,2 779 79,3 803 50,7 o64 22,2 
57 103 67,4 436 38,3 999 09,3 794 80,5 822 51,9 087 23,4 
58 107 68,6 444 39,5 tOto 10,5 809 81,7 841 53,1 ItO 24,6 
59 ttl 69,7 451 40,7 022 11,7 824 82,9 860 54,3 133 25,8 

22,8 18,5 
23,4 8,6 
23,9 8,7 
24,5 8,8 
25,0 8,9 

60 tt5 70,9 459 1 t4t,9 1033 212,9 1840 1284,1 2880 355,4 4156 427,0 

Ia+~ c Ia+~~ c /a+~ I c Ia+~~ c Ia+~ I c Ia+~ c 
to tO 
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bestimmung a us Hohe und Hohenwinkel von Bergen, die 
K i m m 1 i e g e n. 

Tafel II (Fortsetzung). 

60 70 
! 

go 90 100 
I 

110 
w I I I I I a I b I a b a 

I 
b I a b a b a b 

I Sm I Sm I 
I Sm I Sm I Sm I Sm I 

0 4156 427,0 I 5672 498,8 7431 571,0 9438 643,5 II 6971 716,4 I 14 215 789,7 
I 179 28,2 699 500,0 462 72,2 473 44,7 737 17,6 259 91,0 
2 203 29,4 727 01,2 494 73,4 509 45,9 

776 I 
18,8 303 92,2 

3 226 30,6 754 02,4 525 74,6 544 47,1 817 20,0 I 347 93,4 
4 250 31,8 782 03,6 557 75,8 580 48,3 857 21,2 i 392 94,6 
5 273 33,0 809 04,8 589 77,0 6!6 49,5 897 I 22,5 1 436 95,9 
6 297 34,2 837 06,0 I 62! 78,0 652 50,7 937 23,7 ' 481 97,1 
7 320 35,4 864 07,2 I 653 79,4 688 52,0 

jj 9771 
24,9 

I 

526 98,3 
8 344 36,6 892 

I 
08,4 

I 
684 80,6 724 53,2 12018 26,1 571 799,5 

9 368 37,8 920 09,6 716 81,8 760 54,4 058 27,3 6!5 800,8 

10 4392 439,0 

I 
5948 I 510,8 

I 
7748 i 583,0 

I 
9 797 i 655,6 1 12099 1 728,6 I t4660 802,0 

11 416 40,2 5976 I 12,0 780 I 84,2 8331 56,8 I 139 I 29,8 
! 

705 03,2 
12 440 41,4 6004 13,2 8!2 I 85,5 869 58,0 180 31,0 750 • 04,4 
13 464 42,6 

I 

032 i 14,4 
I 

844 86,7 905 59,2 221 1 32,2 I 
795 05,7 

14 488 43,7 060 I 15,6 877 87,9 9421 60,5 262 i 33,4 i 840 06,9 
15 512 44,9 089 I 16,8 909 89,1 9978 6!,7 302 : 34,7 885 08,1 I 16 

537 I 
46,1 ll7 

I 
18,0 

9421 
90,3 10015 62,9 343 35,9 931 09,4 

17 561 47,3 I 146 I 19,2 7974 91,5 051 I 64,1 384 37,1 : 149761 10,6 
18 585 48,5 174 

I 

20,4 8007 92,7 

I 

088 65,3 425 38,3 1 15022 ll,8 
19 610 49,7 203 21,6 039 93,9 125 66,5 466 39,5 1 067 13,1 

20 4634 : 450,9 6231 522,8 8072 595,1 10!63 667,7 I 12507 740,8 I 5 I 131 814,3 
21 659 52,1 260 24,0 105 96,3 200 69,0 549 42,0 158 I 5,5 
22 684 53,3 290 25,3 138 97,5 237 70,2 590 43,2 204 I t6,7 
23 709 54,5 318 26,5 I 71 98,7 274 71,4 632 44,4 250 18,0 
24 733 55,7 346 27,7 204 599,9 3ll 72,6 I 673 1 45,6 296 i 19,2 
25 758 56,9 375 28,9 237 601,1 348 73,8 715 I 46,9 342 I 20,4 
26 783 58,1 404 30,1 270 02,4 385 75,0 

I 
756 I 48,1 388 i 21,7 

27 808 59,3 433 I 31,3 303 03,6 422 76,2 798 ' 49,3 434 i 22,9 
28 833 60,5 462 32,5 336 04,8 460 77,4 I 8391 50,5 480 I 24,1 
29 858 61,7 491 I 33,7 370 06,0 10498 78,7 

I 
881 51,7 s26 1 25,4 

30 4884 1462,9 6521 I 534,9 8403 

I 
607,2 10536 679,9 12923 : 753,0 15 573 826,6 

31 909 64,1 550 
I 

36,1 437 08,4 573 8!,1 12965 54,2 619 27,8 
32 934 65,3 580 37,3 470 09,6 611 82,3 13007 55,4 665 29,0 
33 960 66,5 609 

I 
38,5 504 10,8 648 83,5 049 56,6 712 30,3 

34 4981 67,7 639 
I 

39,7 537 12,0 686 84,7 092 57,9 759 31,5 
35 5011 68,9 668 40,9 571 13,2 724 85,9 134 59,1 805 32,7 
36 037 70,1 698 

i 
42,1 605 14,4 763 87,2 176 60,3 852 34,0 

37 062 71,3 727 43 3 

I 
639 15,6 801 88,4 218 61,5 899 35,2 

38 088 72,5 757 44,5 673 16,9 839 89,6 261 62,8 946 36,4 
39 114 73,7 787 I 45,7 707 18,1 877 90,8 303 64,0 993 37,7 I 

40 5140 474,9 I 6817 546,9 8741 1619,3 109161692,0 13346 1 765,2 16041 1838,9 
41 !66 76,1 I 847 48,1 775 20,5 954 93,2 389 I 66,4 088 40,1 
42 192 77,3 877 49,3 809 21,7 10993 . 94,5 432 I 67,7 !35 41,4 
43 218 78,5 907 50,5 843 22,9 11031 95,7 474 68,9 182 42,6 
44 244 79,7 938 51,7 878 24,1 070 96,9 517 70,1 229 43,8 
45 270 80,9 968 52,9 912 25,3 108 98,1 560 71,3 276 45,1 
46 297 82,1 6998 54,1 947 26,5 147 699,3 604 72,6 324 46,3 
47 323 83,3 7029 55,3 8981 27,7 186 700,5 647 73,8 372 47,5 
48 349 84,5 060 56,5 

I 
9016 28,9 

I 
225 01,8 691 I 75,0 420 48,8 

49 376 85,7 090 57,7 051 30,2 264 03,0 734 76,2 467 50,0 

50 5403 486,9 

I 

7121 

I 
558,9 9086 631,4 jj 3031 704,2 13777 1 777,5 !6 5151851,2 

5! 429 88,0 I 51 60,1 121 32,6 342 05,4 820! 78,7 563 52,5 
52 456 89,2 182 61,3 155 33,8 381 . 06,6 864 I 79,9 6! I I 53,7 
53 482 90,4 213 62,5 190 35,0 420 07,8 908 1 81,1 659 54,9 
54 509 91,6 244 63,8 226 36,2 459 09,1 952 82,4 707 56,2 
55 536 92,8 275 65,0 26! 37,4 499 10,3 13995 1 83,6 755 57,4 
56 563 94,0 306 66,2 296 38,6 532 jj ,5 14039 : 84,8 8031 58,6 
57 590 95,2 337 67,4 331 39,8 578 12,7 I 083 i 86,0 I 851 59.9 
58 6!8 96,4 369 68,6 367 41,0 I 6!8 13,9 

I 
127 87,3 900 6!,1 

59 645 97,6 400 69,8 402 42,3 I 657 15,2 I 71 I 88,5 948 62,3 

60 5672 498,8 I 7431 571,0 9438 643,5 11697 716,4 14215 789,7 : 16997 1 863,6 

a+!: I I a+~~ I h 
I a+~~ r 

I h I I a+ _h I c c a+w c c a+lo I 
c c 

10 I 10 
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Diese umsHindliche Rechnung wird wesentlich vereinfacht durch 
Kapt. Randermanns1} kleine a-b-c-Tafel (S. 38 u. 39). Fiir den Ge­
brauch dieser Tafel gilt folgendes: 

1. Vom Kimmabstand ist die Kimmtiefe aus Tafel I zu subtrahieren; 
man erhaJ.t dadurch den scheinbaren Hohenwinkel w. 

2. Fiir w entnimm der a-b-c-Tafel die Werte a und b. 
3· Dividiere die in Metern ausgedriickte Bergeshohe durch 10, wo­

bei die Einer unter 5 vernachlassigt, iiber 5 aber fiir einen Zehner zu 

rechnen sind und addiere .!!__ zu a . 

M. h · 1 0d lb T f 1 H" b . . d h + 4. 1t - + a entmmm erse en a e c. 1er e1 wtr - a 
10 10 

in der unten so bezeichneten Spalte aufgesucht und der Wert von c 
unmittelbar rechts daneben entnommen. 

5. Subtrahiere b von c, der Unterschied ist die Entfernung e in Sm. 
Beispiel: Wie auf Seite 36: 

Kimmabstand = 1 o 43,0' 
Kimmtiefe -4,0' 

w = 1° 39.0' 

a = 312 
k 
-= 84 
10 

b = 117,0 Sm. 

k 
10 +a= 396 c = 131,8 , 

Abstand = 14,8 Sm. 

g) Zweimaliges Messen des Hohenwinkels eines innerhalb 
des Horizontes liegenden Gegenstandes von unbekannter 
Hohe, wahrend man recht auf den Gegenstand zu oder von 

ihm absegelt. Zuweilen hat der Nautiker 
gute Gelegenheit, den Hohenwinkel eines 
Berges oder eines Turmes usw. zu messen, 
dessen Hohe ihm aber unbekannt ist. In 
diesem Faile findet man den Abstand, indem 
man auf das Objekt zu oder von ihm ab 
steuert, dabei zwei Hohenwinkel in an­
gemessenen Zwischenraumen miBt und die 

zwischen heiden Winkelmessungen abgelaufene Strecke genau bestimmt. 
1st IX der kleinere, fJ der gr6Bere Hohenwinkel und d die dazwischen 
versegelte Distanz, so ist 

Abstand in Sm = d ·sin IX ·cos fJ ·cosec ((J - IX} . 
Beispiel: Man miBt die Hohe eines Hauses auf einem Kiistenrande zu 1 o 5'. 

Die Hohe des Hauses iiber dem Meeresspiegel ist unbekannt. Nach 111f2Minuten 
Fahrt auf die Kiiste zu mit 8,5 Kn miBt man die Hohe dieses Hauses = 1 o 53'. 

Abstand in Sm = 1,612 ·sin 1 °5' ·cos 1 °53' ·cosec 0°48'. 

d = 1,612 log = 0,2074 
fJ = 1 o 53' log cos = 9.9998 
IX = 1 o 5' log sin = 8,2766 

fJ- IX= 0° 4W log cosec = 1,8551 
Abstand = 2,2 Sm log = 0,3389 . 

1) Nachdruck der Tabelle wurde vom Verfasser freundliclist gestattet. 
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Bei gr6Beren Entfernungen, wo die Winkel klein werden und die 
sich schnell andernden Sinusse und Kosekanten das Ergehnis stark 
heeinflussen, diirfte man die A h und die von ihr ahhangige K t 
nicht auBer acht lassen. Man miiBte dann nach der genaueren Formel 
rechnen: 

. d(~- Kt + ~) 
Ahstand m Sm = fJ _ (d + ~) 

Beispiel: Man mi.Bt von See aus den Hohenwinkel des Atna zu 1 o 28', segelt 
38 Sm recht auf den Berg zu und mi.Bt den Hohenwinkel jetzt zu 5°15'. Ah=9,8 m, 
also Kt = 5,5'. 

Abstand = 38 (88- 5,5 + 19) = 3857 = 20 4 Sm. 
315- (38 + 88) 189 ' 

Peilungen. Die durch Peilung erhaltene Standlinie ist eine Gerade, 
vom gepeilten Gegenstande aus in entgegengesetzter Peilungsrichtung 
gezogen. Die Peilung wird urn so genauer, je naher der gepeilte Gegen­
stand dem Schiffe ist. Die genauesten Peilungen sind Deckpeilungen. 
Bei Peilkompassen soll man die Peilung gleich an der KompaBrose ahlesen 
konnen. Peilungen mit Peilscheihen sind weniger zu empfehlen (doch 
hei geschlossenen Ruderhausern oft unvermeidhar). 

Die KompaBpeilung ist durch Anhringung der Fehlweisung ( = Devia­
tion fiir den anliegenden K urs! + MiBweisung) in rechtweisende 
Peilung zu verwandeln. Ostfehlweisung mit dem Uhrzeiger, Westfehl­
weisung g e g en den Uhrzeiger anhringen! 

Be is piele: 

Gegenstand gepeilt I Kom aBkurs 
am KompaB P 

312° 
Sl/2 0 

5° BB hinten 

192° 
ssw 

N 15°W 

MiBweisung Ablenkung rechtw. Plg. 

Peilungen durch U.T.- und F.T.-Signale siehe ,Technische Navi­
gation". 

Messen von Horizontalwinkeln. Die durch Messen eines Hori­
zontalwinkels erhaltene Standlinie ist ein Kreisbogen, der den gemessenen 
Winkel als Peripheriewinkel und die Strecke zwischen den beiden Ob­
jekten als Sehne faBt. Den Mittelpunkt dieses Kreises findet man: 
1. wenn der gemessene Winkel spitz ist, indem man das Komplement 
dieses Winkels an den heiden Endpunkten der Sehne nach der Seite 
des Schiffes hin antragt; 2. wenn der gemessene Winkel stumpf ist, 
indem man den "'berschuB iiber 90 o an den heiden Endpunkten der 
Sehne nach der entgegengesetzten Seite hin antragt. Der Schnittpunkt 
der heiden freien Schenkel ist der gesuchte Mittelpunkt. 

Ist e die Entfernung zwischen den heiden heobachteten Ohjekten A 
und B und w der gemessene Horizontalwinkel, so ist der Radius r des 
dazugehorigen Kreises r = ef2 · cosec w. Diese Multiplikation kann leicht 
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mit der Gradtafel ausgefiihrt werden. Beschreiht man nun urn A und B 
Kreise mit r, so ist der Schnittpunkt dieser Kreise ehenfalls der Mittel­
punkt des Horizontalwinkelkreises. 

Wenn die heiden Ohjekte nicht gleich hoch liegen, so ist darauf zu 
achten, daB der Sextant horizontal gehalten wird, so daB die heiden 
Ohjekte auch im Instrument iibereinander erscheinen. Wenn ein 
Ohjekt sehr nahe liegt, so soli man das en tfern te Ohjekt dire kt 
anvisieren. 

Lotungen. Durch eine Lotung erha.It man als Standlinie eine Linie, 
die aile Punkte mit der gemessenen Wassertiefe untereinander verbindet. 
Eine Lotung allein ist nie zuverlassig! Bei einer Reihenlotung 
ist die Standlinie eine Gerade, parallel zum gesteuerten Kurs. Lotungen 
hahen nur Zweck, wo regelmaBig ansteigender oder abfallender Meeres­
hoden vorhanden ist. AuBer der Tiefe ist auch stets die Bodenbeschaffen­
heit von Wichtigkeit. lm Tidengehiete sind Lotungen immer auf Karten­
null zu heschicken (s. auch Teil VII, Gezeitenlehre, und S. 32). 

B. Verwertung einzelner terrestrischer Standlinien zur 
Vermeidung von Gefahr. 

10-m-Linie. Die 10-m-Linie ist fiir aile Schiffe eine Gefahrenlinie. 
Man soli diese Linie nie ohne Not iihersegeln. 

Peilungslinie. Einer Flachkiiste sind die Banke A und B vorgelagert. 
Urn den Hafen L anzusteuern, nahere man sich der Kiiste aus einer 

" ~ - -1JSm---

Abb. 4. '·. :.:·· Abb. 5. 

Rich tung, die nicht westlicher als SSW ist. Die Peilungslinien SSW und SW 
des Feuers schlieBen eine Gefahrenzone ein (s. Abb. 4). 

Abstand durch Hohenwinkel (vertikaler Gefahrwinkel). Beim 
Umsegeln einer Landecke will man von den vorgelagerten Klippen 
1/ 2 Sm ahhleihen. Die Entfernung der Klippen vom 75 m hohen Lt. A 
ist 1 Sm. 

W. k 1 . M' t _ .!1. Hohe des Gegenstandes in Meter 
m e In 1nu en - Ab d . S 7 stan m m 

<t'X =!.?._•~ =9)'. 
7 1,5 
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Man messe wahrend der Umseglung den Hohenwinkel vom Lt. A. Er 
dar£ nicht gr6Ber als 1 o 33' werden (Indexverbesserung!), wenn man 
den beabsichtigten Abstand von der Klippe behalten will (Abb. 5). 

Horizontalwinkel (horizon taler Gefahrwinkel). Einer Kiiste sind zwei 
Untiefen X und Y vorgelagert, die durch keine Seezeichen kenntlich 
gemacht sind. Man will zwischen diesen Un­
tiefen passieren. Auf der Kiiste befinden sich 
die Landmarken A und B. 

Man verbinde zwei im tiefen Fahrwasser 
gelegene Punkte auBerhalb X und innerhalb Y 
mit A und B und findet dadurch die Winkel 
AXB = 46° und AYB = 35 °. Der Horizontal­
winkel zwischen A und B dar£ nun bei der 
Durchfahrt nicht gr6Ber als 46 o und nicht kleiner 
als 35 o werden. Abb. 6. 

C. Die Verwertung der terrestrischen Standlinien zur 
Ortsbestimmung. 

Der Schnitt zweier Standlinien ergibt immer den Schiffsort. Die 
wichtigsten Verbindungen zweier Standlinien sind hier angegeben. Je 
weniger Zeit zwischen der Ermittlung der heiden Standlinien liegt, urn 
so genauer wird das Resultat sein. Von den angefiihrten Methoden 
sind aber diejenigen die besten, bei denen beide Standlinien gleich­
zeitig oder unmittelbar hintereinander gefunden werden. Man mache 
es sich zur Regel, jedesmal die Uhrzeit bei dem ermittelten Schiffsort 
zu notieren ! 

I. Ortsbestimmung mit Hilfe einer Landmarke. 

Peilung und Abstand. Man ziehe eine Gerade entgegengesetzt der 
Peilung durch den gepeilten Ort und trage darauf die Entfernung ab. 
Bequeme Ortsbestimmung: Peilung von Feuer in der Kimm. 

Peilung und Lotung. Man ziehe eine Gerade entgegengesetzt der 
Peilung durch den gepeilten Ort und suche auf ihr die gelotete Wasser­
tiefe auf. Gute Ortsbestimmung: Peilung und Reihenlotung. 

Doppelpeilung. Man peilt ein Landobjekt, segelt dann eine genau 
gemessene Distanz sorgfaltig ab (auf gutes 
Steuern achten, Kurs nicht andern !) und 
peilt dann denselben Gegenstand noch 
einmal. Losung am besten durch Zeich­
nung in der Seekarte (s. Abb. 7). Die 
Genauigkeit dieser Ortsbestimmung ist 
wegen der unvermE:idlichen Distanzfehler 
und Nichtberiicksichtigung von allenfalls 
vorhandenem Strom nicht sehr graB. Abb. 7. 
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a) Tafel zur Bestimmung des Abstandes 
a us einer Doppelpeil ung. 

Winkel fJ Winkel IX zwischen Kurs und erster Peilung zwischen Kurs 
und zwei ter 

30 ° 1 3 5 ° 140 ° 50°! 55 ° 60 ° 1 65 o 170 o 85°190° Peilung 25° 45° 75 ° 80° 

50° 1,0 1,5 - - - - - - - - - - - -
55° 0,8 1;2 1,7 - - - - - - - - - - -
60° 0,7 1,0 1,4 1,9 - - - - - - - - - -
65° 0,7 0,9 1,2 1,5 2,1 - - - - - - - - -
70° 0,6 0,8 1,0 1,3 1,7 2,2 2~41 - - - - - - -
75° 0,6 0,7 0,9 1' 1 1,4 1,8 - - - - - - -
80° 0,5 0,7 0,8 1,0 1,2 1,5 1,9 2,5 - - - - - -
85° 0,5 0,6 0,8 0,9 1,1 1,3 1,6 2,1 2,7 - - - - -
90° 0,5 0,6 0,7 0,8 1,0 1,2 1,4 1,7 2,1 2,7 - - - -
95° 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1 '1 1,3 1,5 1,8 2,2 2,8 - - -

100° 0,4 0,5 0,6 0,7 0,9 1,0 1,2 1,4 1,6 1,9 2,3 2,9 - -
105° 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,1 1,2 1,4 1,6 1,9 2,3 2,9 -
110° 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0 1' 1 1,3 1,5 1,7 2,0 2,4 2,9 
115 ° 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0 1,0 1,2 1,3 1,5 1,7 2,0 2,4 
120° 0,4 0,5 0,6 0,7 0,7 0,8 0,9 1,0 1' 1 1,2 1,4 1,5 1,7 2,0 
125° 0,4 0,5 0,6 0,7 0,7 0,8 0,9 1,0 1 '1 1,2 1,3 1,4 1,6 1,7 
130° 0,4 0,5 0,6 0,6 0,7 0,8 0,9 0,9 1,0 1,1 1,2 1,3 1,4 1,6 
135° 0,5 0,5 0,6 0,7 0,7 0,8 0,8 0,9 1,0 1,0 1,1 1,2 1,3 1,4 

Man multipliziere die zwischen den heiden Peilungen zuriickgelegten Seemeilen 
mit dem dieser Tafel entnommenen Wert, so erhalt man, wenn keine Stromver­
setzung vorhanden ist, den Abstand bei der zweiten Peilung in Seemeilen. 
(Man denke stets an Stromversetzungen !) 

b) Sonderfalle der Doppelpeilung. 

Abb. 8. 

0 = gepeilter Gegenstand an Land. 
A = Schiffsort zur Zeit der 1. Peilung. 
IX =Winkel zwischen Kurslinie und 1. Peilung. 
B = Schiffsort zur Zeit der 2. Peilung. 
fJ =Winkel zwischen Kurslinie und 2. Peilung, 
e = Entfemung von 0 zur Zeit der 2. Peilung. 
Q = Schiffsort bei Querpeilung. 
q = Abstand bei Querpeilung. 
d = abgelaufeneDistanzzwischen 1.u.2.Peilung. 

Im allgemeinen gilt der Satz: 

wenn fJ = 21X, dann ist e =d. 

Doppelpeil ungen, die man sich Ieicht im Kopfe mer ken 
kann, sind: 

wenn IX = 1 str 
IX = 181/2 o 

IX = 261/2 o 

IX= 45° 
IX = 6J1/2 ° 
IX = 711/2 o 

.IX= 76° 

und fJ = 90°, 
fJ = 90° 
fJ = 90° 
fJ = 90° 
fJ = 90° 
fJ = 90° 
fJ = 90° 

dann 

, 

ist q = d: 5 
, q=d:J 
, q=d:2 
" q = d (4str Plg. !) 

·" q=d·2 
, q=d·J 
, q=d·4. 
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In vielen Fallen ist es wichtig, schon hei der 2. Peilung zu wissen, in 
welchem Ahstande man den Gegenstand auf dem anliegenden Kurse 
passieren wird. Im Kopfe kann man sich mer ken: 

wenn a = 26 1/ 2 ° und fJ = 45 °, dann ist q = d; 
ferner: a = 45 o fJ = 63 1/ 2 o " q =d. 2. 

Ein rohes Verfahren, urn den ungefahren Querahstand heim Frei­
laufen eines hei klarem Wetter in Sicht kommenden Ohjektes zu he­
stimmen, ist folgendes (n ur anwendhar hei klein en Winkeln und 
gr6Beren En tfern ungen!): 
Bei einer Entfernung des in teile man den Winkel in hierdurch erhalt man 
Sicht kommenden Punktes Graden zwischen Peilung und den ungefahren Quer-

von etwa Kurslinie durch abstand beim Frei-

30 Sm 
25 Sm 
20 Sm 
15 Sm 
10 Sm 
5 Sm 

2 
2,5 
3 
4 
6 

12 

(Stets an Stromversetzungen denken !) 

laufen in Seemeilen. 
Z. B. Feuerturm, un­
gefahr 10 Sm ab, peilt 
6 o StB vorne. Un­
gefahrer Querabstand 

6°:6 = 1 Sm. 

c) Tafel zur Voraushestimmung des Querahstandes 
aus einer Doppelpeilung. 

a I fJ 
I 

I ' 
20° 30° 30° 54 ° 40° 79° 50 6 1 99° 60° 113° 70° 1221/2 0 80° 1291/2 0 
21° 32 ° 31 ° 561/2 0 41° 811/2 0 51°,101° 61° 114 ° 71 ° 1231/2 0 81° 130° 
22° 34 ° 32° 59° 42° 831/2 0 52 011021/2 0 62° 115° 72° 124° 82° 1301/2 0 

23 ° 361/2 ° 33 ° 611/2 0 43 ° 86° 53° 104° 63 ° 116 ° 73 ° 125 ° 83 ° 1311/2 0 
24° 39° 34 ° 64 ° 44 ° i 88 ° 54°11051/2° 640 117° 74 ° 1251/2 0 84 ° 132 ° 
25° 41° 35° 67 ° 45° 90° 55° 1061/2 ° 65 ° 118 ° 75° 126° 85° 1321/2 0 
26° 431/2 ° 36° 691/2 ° 46° 92° 56° 108 ° 66° 119° 76° 127 ° 86° 133° 
27° 46° 37 ° 72° 47° 94 ° 57 ° 1091/2 0 67 ° 120° 77 ° 1271(2 0 87° 1331/2° 
28° 481/20 38° 741/2 ° 48° 951/2 ° 58 0' 1101/2 0 68° 121 ° 78 ° 1281/. 0 88° 134° 
29° 51 ° 39° 770 49° i 971/2 ° 59°1112° 69° 121 1/ 0 79° 129° 89° 1341/20 

I i I 2 
I 

90° 135 ° 
I 

Wenn der Winkel zwischen Kurslinie und 1. Peilung =<X, so peile man den 
Gegenstand wieder, wenn der Winkel zwischen Kurslinie und 2. Peilung =fl, dann 
ist, wenn keine Stromversetzung vorhanden ist, der Querabstand beim Passieren 
des Feuers gleich der zwischen den beiden Peilungen zuruckgelegten Distanz. 

(Stets an Stromversetzungen denken !) 

II. Ortsbestimmung mit Hilfe z wei e r Landmarken. 

Kreuzpeilung. Man peile zwei Landmarken gleichzeitig. Der Schnitt­
punkt der heiden Peilungslinien ist der Schiffsort. Die Ortshestimmung 
ist urn so genauer, je rechtwinkliger sich die heiden Peilungslinien schneiden. 
Wenn moglich, so peile man zur Kontrolle noch eine dritte Landmarke. 
Alle 3 Peilungslinien miissen sich dann in einem Punkte schneiden. An 
unhekannter Kiiste, deren Peilungsmarken einem fremd sind, peile man 
eine voraus in Sicht kommende unhekannte Marke zugleich mit zwei he­
kannten Marken. Auf diese Weise (Einpeilen eines Ohjektes) wird man 
die neue Marke in der Seekarte leicht eindeutig hestimmen konnen. 
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Zwei Abstande. Der Schnittpunkt der heiden Standlinien (Kreise) 
ist der Schiffsort. 

Abgestumpfte Doppelpeilung. Nur im Notfalle anwenden, wenn 
Doppelpeilung nicht mi:iglich und beide Gegenstande nicht gleichzeitig 
sichtbar sind. Das Verfahren ist genau wie bei der gewi:ihnlichen Doppel-
peilung. · 

Peilung und Horizontalwinkel. Dies Verfahren ist einer Kreuz­
peilung vorzuziehen, wenn der Winkel zwischen den heiden Peilungen 
stark von 90° abweicht. Auch nachts ist es einer Kreuzpeilung haufig 
vorzuziehen. Man peile den naher gelegenen Gegenstand. Den ge­
messenen Winkel trage man in einem beliebigen Punkte an die Peilungs­
linie an und ziehe durch den entfernteren Gegenstand eine Parallele 
zum freien Schenkel dieses Winkels. Deren Schnittpunkt mit der Peilungs­
linie ist der Schiffsort. 

Horizontalwinkel und Abstand. Dann anwenden, wenn auf den 
KompaB kein VerlaB oder das Peilen aus irgendeinem Grunde nicht 
mi:ig:Jich ist. 

Uber Ortsbestimm ung mittels U.T.- und F.T.-Signale s. 
,Tech nische Navigation". 

III. Ortsbestimmung mit Hilfe d rei e r Landmarken. 
Gleichzeitiges Peilen von drei geeigneten Objekten. Man peile 

die 3 Landmarken gleichzeitig oder unmittelbar hintereinander. Die 
Peilungslinien miissen sich in einem Punkte schneiden. J e !anger die 
Zwischenzeit zwischen den einzelnen Peilungen und je gri:iBer dabei die 
Fahrt des Schiffes ist, desto unsicherer wird der Schnittpunkt. Wenn 
die 3 Gegenstande sehr weit entfernt sind, so wird der Schnittpunkt 
ebenfalls unsicher. 

Gleichzeitiges Horizontalwinkelmessen zwischen 3 geeigneten 
Objekten (Pothenotsches Problem; Aufgabe der 4 Punkte). Statt 
die 3 Landmarken zu peilen, miBt man den Horizontalwinkel zwischen 
je zweien von ihnen. Dies ist das beste Verfahren zur genauen Orts­
bestimmung (z. B. Bestimmung des Ankerplatzes usw.), da es den 
Beobachter vollstandig unabhangig vom KompaB macht. Es ist dies 
besonders wichtig beim Durchsteuern schwieriger, viel gekriimmter Fahr­
wasser, weil hier die Deviation durch Auftreten von halbfestem Magnetis­
mus meistens unsicher wird. 

Beispiel: Man miBt den Horizontalwinkel zwischen den Kiistenpunkten A 
und B zu 1 04 ° und zwischen B und C zu 60 o. Dann steht das Schiff in 0. Die 
Konstruktion ergibt sich aus der Abb. 9 und dem auf Seite 41 Gesagten. 

Einfacher n'och ist folgende Konstruktion: Trage nur im mittelsten Punkte B die 
Winkel 14° und 30° an (s. Abb. 10) und errichte in A und C Lote auf BA und BC. 
Verbinde die Schnittpunkte S und S' dieser Lote mit dem freien Schenkel der an­
getragenen Winkel durch eine Gerade SS'. Der FuBpunkt 0 des von B auf diese 
Gerade gefallten Lotes ist der Schiffsort. 

In der Kriegsmarine benutzt man zur schnellen und sicheren Losung 
der Aufgabe vielfach den Doppelwinkelmesser. Sehr gute Dienste leisten 
auch der Doppeltransporteur und vor allem der KompaBkreis (s. ,Tech­
nische Navigation"), auf denen die mit dem Sextanten gemessenen 
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Winkel eingestellt werden. In Ermangelung solcher Hilfsmittel hediene 
man sich eines Stiickchens Pauspapiers, auf das man die Winkel von 
einem heliehigen Punkt aus mittels eines Transporteurs auftragt. Man 
lege das Pauspapier so auf die Karte, daB der gemeinsame Schenkel 
der heiden gemessenen Winkel durch die mittlere Landmarke geht, und 
verschiehe das Ganze so lange, his die heiden anderen Schenkel durch 
die heiden seitlichen Landmarken gehen. Wenn sich das Schiff ungefahr 
auf dem Kreise hefindet, der durch die 3 Landmarken gelegt werden 
kann, dann geni.igen die heiden Horizontalwinkel allei n nicht, sondern 
es muB dann noch eine Landmarke ge peil t werden. Dher die Brauchhar­
keit der gewahlten Ohjekte zu einer solchen Ortshestimmung entscheidet 

./I 
\ // ~ 

\ _.,.,. I . 

ff ' 0 \ . 
\ ' 
' I 

\ ' \ i 
\ . 
\ ! 
\I ...-

Abb. tO. - ·,·r 
ein einfacher Satz: Die Orte liegen urn so gi.instiger, je naher die Summe 
der i.iher den heiden Strecken AB und BC gemessenen Winkel + dem 
von den Strecken gehildeten Winkel (<t: ABC) an 90° oder 270° liegt. 
Die Orte liegen urn so ungiinstiger, je naher diese Summe an 180° oder 
360 o liegt. 

Gleichzeitige Abstandsbestimmung von 3 geeigneten Objekten. 
In der Regel handelt es sich dahei urn 3 H6henwinkelmessungen. Der 
Schnittpunkt der 3 Kreise, die man mit den aus den Beohachtungen 
errechneten Ahstanden urn die hetreffenden Ohjekte heschreiht, giht 
ehenfalls den Schiffsort, unahhangig vom KompaB. Beziiglich der Ge­
nauigkeit der Beohachtung s. das auf Seite 37 ohen Gesagte. 

tiber Schiffsortsbestimmungen mittels U.T.- und F.T.-Signale, 
Schallortung, Leitkabel siehe ,Technische Navigation". 

5. Die terrestrische Besteckrechnung. 
Abkiirzungen : 'Pv• 2. = (verlassene) Breite und Lange des Abfahrtsortes. 

cp0 , 20 = Breite und Lange des Bestimmungs- (des erreichten) Ortes. 'Pm = Mittel­
breite . IX= Kurswinkel. d = Distanz. M.T . = Meridionalteile. 

Die geographischen Koordinaten eines Punktes auf der Erd­
oberflache. Die Lage eines Punktes auf der Erdoberflache ist hestimmt 
durch seine Breite und Lange. Man unterscheidet Nord oder +Breite, 
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Siid oder -Breite, Ost oder +Lange und West oder -Lange. Breiten­
und Langenunterschiede erhalten ihre Namen von der Richtung 
vom Abfahrtsort nach dem Bestimmungsort. Man unterscheidet Nord 
oder +Br.U. und Siid oder -Br.U.; ebenso Ost oder +Lg.U. und West 
oder -Lg.U. Abweitung ist ein Stiick eines Breitenparallels, gemessen 
in Sm. Sie ist gleichnamig mit dem entsprechenden Lg.U. Loxodrome 
ist die Kurslinie eines Schiffes. Sie schneidet alle Meridiane unter dem­
selben Winkel, dem Kurswinkel oder dem rechtweisenden Kurse. 

Die Grad- und Strichtafel (Koppeltafel). Aus der Grad- und Strich­
tafel lassen sich zu zwei gegebenen Stiicken eines rechtwinkligen Drei­
ecks die heiden anderen durch bloBe Einsicht entnehmen. Da man jedes 
schiefwinklige Dreieck durch Ziehen einer geeigneten Hohe in zwei 
rechtwinklige Dreiecke zerlegen kann, so laBt sich auch jedes schief­
winklige Dreieck mit Hilfe dieser Tafel berechnen. Den Dezimalstrich 
kann man in allen 3 Spalten gleichzeitig urn gleichviele Stellen nach 
rechts oder links riicken. Diese Tafel wird besonders bei der Besteck­
rechnung gebraucht. Man findet deshalb in manchen nautischen Tafel­
sammlungen als Eingange in diese Tafel die Uberschriften: a = Ab­
weitung, b = Breitenunterschied und d = Distanz. Die Grad- und Strich­
tafel wird vielfach benutzt, urn eine gegebene Zahl mit einer trigono­
metrischen Funktion zu multiplizieren. 

Urn eine Zahl zu multi- sin ex cos ex ltang ex cotg exl sec ex [cosec ex plizieren mit: 

gehe man unter dem 
Winkel ex mit der Zahl d d b a b a 
ein in die Spalte: 

und entnehme das Re- ! a I b I a I b I d I d 
sultat aus der Spalte:] 

A. Segeln in der Loxodrome. 

I. Aufgabe der Besteckrechnung. 
Gegeben: Abfahrtsort (q;v und A.v), Kurswinkel £X und Distanz. 
Gesucht: Erreichter Ort (q;0 und A.0). 

a) Losung nach Mittelbreite: 
1. Abweitung = Distanz ·sin Kurswinkel 

a= d ·sin £X. 

2. Breitenunterschied = Distanz ·cos Kurswinkel 

Br.U. = d ·cos £X. 

3. Mittelbreite = verlassene Breite + 1/ 2 Br.U. 

Pm = Pv + 1 /2 Br.U. 
4. Langenunterschied = Abweitung ·sec Mittelbreite 

Lg.U. =a· seep.,.. 
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5. Erreichte Breite = verlassene Breite + Br.U. 

Po= Pv + Br.U. 
6. Erreichte Lange = verlassene Lange+ Lg.U. 

Ao = Av + Lg. U. 
Die Formeln 1 und 4 werden bei der logarithmischen Losung der 

Aufgabe in der Regel in eine zusammengezogen, indem man rechnet: 
Lg.U. = Distanz · sin Kurswinkel · sec Mittelbreite. Das + -Zeichen in 
den Formeln bedeutet, daB die heiden Werte algebraisch, d. h. unter 
Beriicksichtigung ihrer Vorzeichen zu addieren sind. 

b) Losung nach vergr6Berter Breite: 

1. Breitenunterschied = Distanz • cos Kurswinkel 

Br.U. = d · cos£X. 

2. Erreichte Breite = verlasseneBreite +Breiten­
unterschied 

Po = Pv + Br.U. 
3. VergroBerterBreitenunterschied =Meridional­

teile der verlassenen Breite =f Meridionalteile 
der erreichten Breite 

vergr. Br.U. = M.T. von Pv =F M.T. von Po. 

Llingenunterschied 

4. Langenunterschied = vergr6Berter Br.U. ·tang Kurswinkel 

Lg.U. = vergr. Br.U. ·tang £X. 

5. Erreichte Lange= verlassene Lange+ Langenunterschied 

J.o = J.v + Lg.U. 
In Formel 3 gilt das - -Zeichen, wenn die heiden Breiten gleich­

namig sind, das + -Zeichen, wenn sie ungleichnamig sind. 

Beispiel: Von Helgoland (54 o 11' N und 7 o 53' 0) segelt man rw. 316 o 

( = N 44 o W) 44 7 Sm. Auf welcher Breite und Lange befindet man sich dann ? 

a) Losung nach Mittelbreite: 

Distanz = 44 7 Sm 
Kurs=44° 

Br.U.=321,5'= 5°22'N 
1/ 2 Br.U.= 2°41'N 

ft!.= 54° 11'N 
'Pm= 56° 52' 

log =2,6503 
log cos= 9.8569 

log =2,5072 
Abw. = 310,5 Sm 

Lg.U. = 568,1'W 

log =2,6503 
log sin= 9,8418 

log= 2,4921 

log sec = 0,2623 
log= 2,7544 

rp. = 54 o 11' N 
Br.U.= 5°22'N 
./' rp0 = 59° 33' N 

).. = 7° 53' 0 
Lg.U. = 9° 28' W 

,f' ).0 = 1 ° 35' w 

Diese Rechnung wird nur bei groBen Distanzen logarith­
misch, sonst stets mit der Grad- und Strichtafel a usgefiihrt. 

M iiller · K ra uLl, Hilfsbuch. 2. Aut!. 4 
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b) Liisung nach vergriiBerter Breite: 

Distanz = 447 Sm log = 2,6503 
Kurs = 44° 

Br.U. = 5°22' N 
q;. = 54° 11' N 

,f' q;0 = 59° 33' N 

log cos = 9.8569 
log= 2,5072 

M.T. = 3883,4 
M.T. = 4473.7 

vergr. Br.U. = 590,3 
Kurs = 44° 

Lg.U. = 570,0' W = 9° 30'W 
J..= 7° 53'0 

,f'A0 = 1°37'W 

log= 2,7711 
log tang= 9,9848 

log= 2,7559 

Auch hier konnen die Multiplikationen mit dem Kosinus und der 
Tangente mit der Grad- und Strichtafel ausgefiihrt werden. Das Rechen­
verfahren nach vergr6Berter Breite kommt nur in Frage, wenn es sich 
urn Br.U. von mehr als 5o handelt. In diesem Faile erhalt man genauere 
Resultate, wenn man nach vergr6Berter Breite rechnet. 

2. Aufgabe der Besteckrechnung. 

Gegeben: Abfahrtsort (cpv und lv) und Bestimmungsort (cp0 und l 0). 

Gesucht: Kurs und Distanz. 

a) Losung nach Mittelbreite: 

1. Breitenunterschied = Breite des Bestimmungsortes - Breite des 
Abfahrtsortes 

Br.U. =Po-p,. 
2. Uingenunterschied =Lange des Bestimmungsortes- Lange des 

Abfahrtsortes 
Lg.U. = l.o - 1.,. 

3· Mittelbreite = vedassene Breite + 1/ 2 Breitenunterschied 

p.,. = p., + 1 /2 Br.U. 

4. Abweitung = Langenunterschied ·cos Mittelbreite 

a= Lg.U. ·cos p.,.. 

5. •tang Kurswinkel = Abweitung : Breitenunterschied 

tang£¥= a: Br.U. 

6. Distanz = Breitenunterschied ·sec Kurswinkel 

d = Br.U. · sec lX. 

Die --Zeichen in Formel1 und 2 bedeuten die algebraische 
Differenz, das + -Zeichen in Formel 3 die alge braische Summe der 
betreffenden Werte. Di~ Formeln 4 und 5 werden in der Regel in eine 
zusammengezogen, indem man rechnet: 

Liingenunterschied · cos Mittelbreite tang Kurswinkel = 
Breitenunterschied 
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b) Losung nach vergroBerter Breite: 

1. Breitenunterschied = Breite des Bestimmungsortes - Breite des 
Abfahrtsortes 

Br.U. = Po - Pv · 
2. Uingenunterschied =Lange des Bestimmungsortes- Lange des 

Abfahrtsortes 
Lg.U. = .i.o - .i..,. 

3· Vergr6Berter Breitenunterschied = Meridionalteile der verlassenen 
Breite + Meridionalteile der erreichten Breite 

vergr. Br.U. = M.T. von p., =F M.T. von Po . 
4. tang Kurswinkel = Langenunterschied : vergr6Berten Breitenunter­

schied 
tang~¥= Lg.U.: vergr. Br.U. 

5. Distanz = Breitenunterschied ·sec Kurswinkel 

d = Br.U. ·sec tX. 

In Formel 3 gilt das - -Zeichen, wenn die heiden Breiten gleichnamig 
sind, das + -Zeichen, wenn sie ungleichnamig sind. 

c) Beispiel: Es sind Kurs und Distanz von Finisterre (42° 53'N und 9° 16'W) 
nach Madeira (32° 38' N und 16° 55' W) zu berechnen. 

a) Losung nach Mittelbreite: 

q;.=42°53'N l.= 9°16'W 
'Po= 32° 38' N l 0 = 16° 55' W 

Br.U. = 10° 15' S Lg.U. = 7° 39' W 
1/ 2 Br.U. = 5° 8' S = 459' 

'Pm = 37° 45' 
Br.U. = 615' 

log= 2,6618 
log cos = 9,8980 

colog = 7,2111 log= 2,7889 
,I'Kurswinkel = S 30° 33' W 

(210° 33') 
log tang= 9,7709 log sec= 0,0649 

,1' Distanz = 714 Sm log = 2,8538 

A uch diese A ufgabe wird in der Praxis, solange die Dis tan­
zen nicht iiber 300 Sm sind, stets mit der Grad- und Strich­
tafel geli:ist. Bei Breitenunterschieden iiber 4-5 o bekommt man ein 
genaueres Resultat, wenn man diese Aufgabe nach vergr6Berter Breite lost. 

b) Losung nach vergrol3erter Breite: 

q;. = 42° 53' N M.T. = 2854 
'Po= 32° 38' N M.T. = 2074 

l. = 9° 16' w 
l 0 = 16° 55' W 

Br.U. = 10° 15' S vergr. Br.U. = 780 
= 615' 

Lg.U. = 7° 39' W 
= 459' 

Lg.U. = 459' 
vergr. Br.U. = 780 

,1' Kurswinkel = S 30° 28' W 
(210° 28') 

log= 2,6618 
colog = 7,1079 

log tang = 9, 7697 
Br.U. = 615' 

,1' Distanz = 714 Sm 

log sec = 0,0646 
log= 2,7889 
log= 2,8535 

Auch in diesem Falle kann man sich an Stelle der logarithmischen 
Rechnung der Grad- und Strichtafel bedienen. Das Verfahren nach ver-

4* 
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gri:iBerter Breite versagt, wenn der Br.U. sehr klein, also der Kurswinkel 
nahe 90 ° ist. 

Man kann aber auch noch bei graBen Breitenunterschieden nach 
Mittelbreite rechnen, wenn man die nach der Formel 'Pm = (Pv + 1/ 2 Br.U. 
berechnete Mittelbreite mit folgender Tafel verbessert: 

Tafel zur Verbesserung der Mittelbfeite. 
(Der Tafelwert ist stets zur Mittelbreite zu addieren.) 

Mittel-
breite 40 50 60 

10° 4' 6' 9' 
15° 3 5 7 
20° 2 4 6 
25° 2 3 5 
30° 2 3 5 
35° 2 3 4 
40° 2 3 4 
45° 2 3 5 
50° 2 4 5 
55° 3 4 6 
60° 3 4 6 
65° 3 5 7 
70° 4 6 9 

Urn zu 
verwandeln 

KompaBkurse 
Mi13w. Kurse 
Kompal3kurse 
Rechtw. Kurse 
Rechtw. Kurse 
Mil3w. Kurse 

70 

13' 
9 
8 
7 
6 
6 
6 
6 
7 
8 
9 

10 
13 

Breitenun terschied 

go 90! 100 11 ° 12° 13° 140 15° 

17' 21' 26' 31' 37' 43' 50' 57' 
12 15 18 22 27 31 36 41 
10 12 15 18 22 25 29 34 
9 11 13 16 19 23 26 30 
8 10 13 15 18 21 25 28 
8 10 12 15 18 21 24 28 
8 10 12 15 18 21 25 28 
8 11 13 16 19 22 26 30 
9 11 14 17 20 24 28 32 

10 13 16 19 22 26 34 35 
11 14 18 22 26 30 35 40 
13 18 21 25 30 35 41 48 
17 21 26 32 38 44 52 1° 0' 

Kursverwandlung. 

in 

MiBw. Kurse 
Rechtw. Kurse 
Rechtw. Kurse 
Kompal3kurse 
Mil3w. Kurse 
Kompal3kurse 

hat man 
anzu bringen 

Deviation 
Mil3weisung 
Fehlweisung 
Fehlweisung 
Mil3weisung 
Deviation 

16° 17° 18° 19° 20° 

1° 4' 1 ° 12' 1 ° 20'11 ° 29' 1 °38' 
47' 53' 59' 1 ° 5' 1 ° 12' 
38 43 49 54' 1° 0' 
34 38 43 48 53' 
32 36 41 45 50 
32 36 40 45 49 
32 36 41 45 50 
34 38 43 48 53 
36 41 46 51 57 
40 45 51 57 1 ° 3' 
46 52 58 1 0 5'1 ° 12' 
55 1° 2' 1 ° 10' 1 ° 18' 1° 26' 

1° 8' 1 ° 18' 1° 28' 1° 38' 1° 50' 

wie? 

} 
0 mit dem Uhrzeiger 
W gegen den Uhrzeiger 

I} 0 gegen den Uhrzeiger 
W mit dem Uhrzeiger 

Ebenso sind Peilungen zu berichtigen. Man kann in obiger Tafel 
statt ,Kurs" auch uberall ,Peilung" einsetzen. Fehlweisung = alge­
braische Summe aus Deviation und MiBweisung. 

Die Abtrift bekommt den Namen Ost, wenn der Wind von BB ein­
kommt. 

Die Abtrift bekommt den Namen West, wenn der Wind von StB 
einkommt. 

Beispiel: 

Wind 
Kompa13- Abtrift Mi13weis. Deviation I Gesamt- Wahrer 

kurs ber. Kurs 

so NO z.O lj2str W 3j4strW lj2str 0 a;4str W NO 1/ 4 0 
s N 70°W 4° 0 10° 0 2°W 12° 0 N 58°W 

WSW 348° +20 -70 +30 -20 346° 

Das Rechnen mit der 360°-Rose bietet viele Vorteile; es 
bedeutet eine wesentliche Erleichterung! 



Die terrestrische Besteckrechnung. 53 

Koppelkurs. Hat man mehrere verschiedene Kurse und Distanzen 
gutgemacht, so rechne man die Abweitungen und Breitenunterschiede 
gegeneinander auf. Man bildet dann die Gesamtabweitung und den 
Gesamtbreitenunterschied und verfahrt, als ob man nur einen Kurs 
gesteuert hatte (Koppelkurs). 

Beispiel: Von 54° 30' N und 18° 40' 0 steuerte man folgende rechtw. Kurse 
und Distanzen. Wo befand sich das Schiff nach dieser Segelung? 

Rechtw. Kurs 

62°=N62°0 
25° = N25°0 

301 o = N 59° W 
264° = s 84° w 

q;. = 54 o 30' N 
Br.U. = 22'N 

.f' qJ0 = 54 ° 52'N 

Distanz Breitenunterschied 
in Sm 

8 
10 
25 
41 

N 

3.8 
9,1 

12,9 

25,8 N 
4.3 s 

Br.U. = 21,5' N 

s 

4,3 

4.3 

l. = 18° 40' 0 
Lg.U. = 1°28'W 

.f' l. = 1 7 ° 12' 0 

I Abweitung 
0 w 

7.1 
4,2 

21,4 
40,8 

11,3 62,2W 
11,3 0 

Abw. = 50,9W 

fPm = 54 ° 41' 

Sm 
50 86.5 
0,9 1,6 

50,9 88,1 

Uberschreiten der Datumgrenze. Die Datumgrenze verlauft: 
von 70° O' N-Br. und 180° 0' Lg. durch die Mitte der Behring-StraBe; 

.. 65° 0' .. 169° o' \V-Lg. nach 52° 30' N-Br. und 170° 0' 0-Lg. 

.. 52° 30' 170° 0' 0-Lg. 48° 0' .. .. 180° 0' Lg . 

.. 48° 0' .. 180° 0' Lg. 5° 0' S-Br. .. 180° 0' .. 
5° O'S-Br. 180° 0'.. 15°30' .. 172°30'W-Lg. 

, 15°30' 172°30'W-Lg. 45n30' 172°30', 
4 5 o 30' 1 72 o 3o' .. 51 o 30' 18o o o' Lg. 

.. 5t a 30' t80° o' Lg. 60° o' .. t80° o' .. 

6stlich von dieser Grenze gilt das Datum der amerikanischen Kiiste, 
westlich davon das Datum der asiatischen Kiiste. 

Beim Oberschreiten der Grenze haben daher Schiffe mit ostlichem 
Kurse dasselbe Datum zweimal zu zahlen, Schiffe mit westlichem Kurse 
ein Tagesdatum ausfallen zu lassen. 

Beispiel: 
Ostlange WestHi.nge 

177° 178° 179° 180° 179° 178° 177° 

I I 
DienstL. den l1. XLI Dienstag, den 21. XI. 

-+ 

I Soo.L JIV I I i 

Freitag, den 3. IV. I 

I 
I 

I I I I 
-

I 
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B. Segeln im groBten Kreise. 
I. Fall: Abfahrtsort und Bestimmungsort liegen auf derselben Seite 

des Aquators. 
A = Abfahrtsort (Tv und Av)· 

p B = Bestimmungsort (To und A0 ). 

1X = Abgangskurs. 
fJ = Ankunftskurs. 
S = Scheitelpunkt (T8 und ),8 ). 

Z = Zwischenpunkt (Tz und Az)· 
y=Av-Ao. 
l = Av - A8 oder ),0 - A8 • 

a=90°-To und b=90°-Tv· 
Beispiel: Ein Schiff will von den 

Sandwich-Inseln (13°20'N, 151 °47'W) nach 
San Franzisko (35° 15' N, 123°45' W) im 

groBten Kreise segeln. Welches ist der Anfangskurs, der Endkurs und die Distanz 
in der Orthodrome? Auf welcher Breite und Lange liegt der Scheitelpunkt? Auf 
welchen Breiten werden die Meridiane von 1 50 oW, 140 oW und 130 oW geschnitten? 

a) Berechnung von A bgangskurs und Ankunftskurs: 

IX+{J r a-b a+b 
P tang - 2- = cotg 2 . cos - 2- · sec - 2- , 

Abb. 14. 

IX-(J r . a-b a+b 
tang - 2- = cotg 2 · sill - 2- · cosec - 2-, 

IX = IX + fJ + IX - p und {J = IX + fJ - IX - fJ . 
2 2 2 2 

A: cp.= 13°20'N 2.=151°47'W 
B: <p0 = 35°15'N l.=123°45'W 

a= 54°45' r = 28° 2' 
b = 76° 40' 

.!_= 14° 1' 
2 

1 / 2 (b + a) = 65 ° 42,5' 
1 / 2 (b - a) = 10° 57.5' 

b + a = 131 o 25' 
log sec = 0,38576 
log cos = 9.99201 

log cosec = 0,04026 
log sin = 9,27897 

.!_= 14° 1' log cotg = 0,60269 log cotg = 0,60269 
2 

1/2 ((J + IX) = 84 o 1.7' log tang= 0,98046 
1/ 2 ((J- IX) = 39° 52,6' 

Endkurs fJ = 123° 54'= N 56,1 o 0 
Anfangskurs IX = 44 o 9' = N 44,1 o 0 

b) Berechnung der Distanz iB. 
Wenn 1/ 2 (a+ b) nahe 90°, so rechne: 

log tang = 9.92192 

iB a-b . IX+{J IX-(J 
tang~ = tang-- · Sill -- · cosec --. 

2 2 2 2 
Wenn 1/ 2 (a - b) sehr klein ist, so rechne: 

~ a+b IX+{J IX-{J 
tang~ = tang-- · cos -- · sec-- . 

2 2 2 2 
1/db + a) = 65 ° 42,5' log tang = 0,34550 

1/ 2 ((J +!X) = 84 o 1.7' log cos = 9.01718 
1/ 2 ({J- IX) = 39° 52,6' log sec = 0,11497 

1/ 2 iE = 16°43,1' logtang = 9.47765 
Distanz AB = 33 ° 26,2' = 2006 Sm. 
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c) Berechn u ng der Lage des Schei tel pun ktes. 

Berechnung der Breite: 

oder 

cos cp, = cos Cflv • sin 1X 

coscp, = coscp 0 • sin{J. 

Berechnung der Lange: 

oder 
cotg l = sin fPv • tang ex J., = ).v ± t 

cotg l = sin cp0 • tang {J J., = ).0 ± I 

fPv = 13 ° 20' log cos= 9,98813 log sin = 9,36289 

(X = 44° 9,1' log sin = 9,84 296 log tang = 9,89 714 

log cos = 9.83 109 log cotg = 9,35 003 

Scheitelpunktsbreite q;, = 4 7 o 20' N l = 77 o 23' 

Av=151°47'W 
Scheitelpunktslange )., ~ 74 o 24' W 

d) Berechnung der Zwischenpunkte Z. 

tang cp, =cos (l,- J.,) • tang rp,. (J., wird beliebig angenommen.) 

)., 
1 

J., - J., I log cos).,- J.,l log ·tang cp, 

150°W I 75°36' I 9,39566 I 9.43107 
140° w I 65 ° 36' 9,61606 I 9.65147 
130°W 55°36' 9,75202 9,78743 

- ---------------

cp, = 47° 20' log tang= 0,03541 

15 o 6' N 
24° 8' N 
31 o 10' N 

55 

Der groBte Kreis schneidet den Meridian von 150 o W in 15 o 6' N, den Meridian 
von 140° Win 24° 8' N und den Meridian von 130° Win 31 o 10' N. 

II. Fall: Abfahrtsort und Bestimmungsort liegen auf verschiedenen 
Seiten des Aquators. (Dieser Fall hat praktisch 
kaum irgendwelche Bedeutung.) 

0 = Ubergangspunkt = Schnittpunkt des 
gr613ten Kreises mit dem Aquator. 

a= 90° + f{Jo. 

b = 90°- IPv · 
i = Kurswinkel am Aquator. 

a) Berechnung von IX und fJ wie im I. Fall. 

b) Berechnung von AB wie im I. Fall. 

c) Berechnung des Ubergangspunktes: 

p 

Abb. 15. 

tang (.l.;; - ).0 ) = sin cp0 • tang fJ 
oder tang (J.;; - J.,) = sin Cflv • tang IX 

Au = A0 + (J.,. - ),o) 

lu = .l.v + (J.u - Av) 

d) Berechnung des Ubergangswinkels i: 

cos i = cos cp 0 • sin {J oder cos i = cos Cflv • sin IX • 

e) Berechnung der Zwischenpunkte Z: 

tang cp, = sin (J., - J.;;) • tang i (J., wird belie big angenommen.) 

Vereinfachte Verfahren zur Bestimmung des groBten Kreises. 
a) Gnomonische Karten. In der Praxis bedient man sich zur 

Bestimmung des gr613ten Kreises am besten der vom hydrographischen 
Amt in Washington herausgegebenen gnomonischen Karten. In ihnen 
sind alle gro13ten Kreise gerade Linien. Diesen Karten entnimmt man 
direkt den Scheitelpunkt und einige Zwischenpunkte und tri.igt diese 
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in eine Merkatorkarte ein. Urn die Distanz zu messen, markt man an 
der geraden Kante eines geniigend groBen Bogen Papiers den Abgangs­
ort und den Bestimmungsort an und zugleich an einer schragen Kniff­
kante den mit ,point of tangency" bezeichneten Mittelpunkt des Karten­
entwurfs. Nun dreht man den Papierbogen so, daB der ,point of tangency" 
stets mit dem angemarkten Punkt der Kniffkante zusammenfallt, his 
die heiden an der geraden Kante angemarkten Punkte auf demselben 
Kartenmeridian liegen. Der Breitenunterschied dieser heiden Orte in 
Minuten ist dann die gesuchte Entfernung in Sm. Die hOchste Breite, 
durch die die gerade Kante dann geht, ist die Scheitelbreite. Liegen die 
heiden Orte auf verschiedenen Seiten des Aquators, so muB man erst 
den Schnittpunkt des gr6Bten Kreises mit dem Aquator ermitteln. 

b) Der Gebrauch der A-B-C-Tafel zur Bestimmung des 
K urses. Man betrachte die Breite des Schiffsortes als ,Breite", die Breite 
des Bestimmungsortes als ,Deklination" und den in Zeit verwandelten 
Langenunterschied: Lange des Schiffsortes- Lange des Bestimmungs­
ortes als ,Stundenwinkel". Das Azimut ist dann der zu steuernde Kurs. 

Beispiel: Von 13°20'N, 151°47'W soH nach 35°15'N und 123°45'W 
im groBten Kreise gesegelt werden. Gesucht: Abfahrtskurs. 

q; = 13 o 20' N t = 28 o 2' = 1 h 52m : A = - 0,44 
l3=35°15'N t=28°2'=1h52m:B=+1,50 

K = N 44 o O { C = A + B = + 1.06 urs q; = 13 o 20, 

Diese einfache Kursbestimmung wird nun am Ende jeder Wache, 
nachdem das Besteck aufgemacht ist, fiir den neuen Besteckpunkt als 
Abfahrtsort wiederholt. 

c) Bestimm ung des K urses mit Hilfe des Diagramms von 
:f>rof. Dr. Maurer zur Berichtigung von F.T.-Peilungen (s. S. 94 
oder ,Nautischer Funkdienst"). Das Diagramm dient eigentlich dazu, 
GroBkreise in loxodromische Kurse zu verwandeln, umgekehrt kann man 
natiirlich loxodromische Kurse in GroBkreise verwandeln. Die Be­
richtigung hat man dann nur umgekehrt anzubringen. 

Beispiel: Abfahrtsort: q;. = 13°20' N, l. = 151°47' W; 
Bestimmungsort: q;0 = 35 o 15' N, l 0 = 123 ° 45' W. 
Gesucht: Anfangskurs des GroBkreises. 

Langenunterschied 28 ° 2'. 
Mit der Breite dss Abfahrtsortes (B1) und der Breite des Bestimmungsortes 

(B2) geht man in das Diagramm und entnimmt 0,19 . 
Verbesserung: 28° · 0,19 = 5,3° 
Kurs nach Besteckrechnung: N 49,4 o 0. 
GroBkreiskurs: N 49,4° 0- 5,3° = N ••o 0. 

d) Vereinfach te Berechn ung der Distanz. Will l:nan auBer­
dem noch die Distanz haben, so rechnet man sie am bequemsten nach 
der Formel: · 

sem x = sin2 :_ = sin2 1 ·cos Cfv ·cos Cfo ·sec (Tv - cp0 ) 

2 2 

cos Distanz = cos (crv - cp0 ) • cos x • 
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Beispiel von vorhin: 

y = 28 ° 2' 

fPv = 13 ° 20' N 
'Po= 35° 15' N 

fPv- f{J 0 = 21 ° 55' 

log sin2 L = 8, 76836 
2 

log cos = 9,98813 
log cos = 9,91203 

log sec = 0,03258 log cos = 9,96742 

log sin2 ..:._ = 8, 70110 log cos = 9.95400 
2 

iB = 33 o 26' log cos = 9,92142 
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e) Airys Naherungsverfahren. Ein schnelles Verfahren, den 
Hauptbogen zwischen 2 Punkten A und B ohne vorherige Rechnung 
in eine Merkatorweltkarte einzuzeichnen, ist folgendes von Prof. Airy 
angege benes: 

1. Man verbinde die heiden Orte, wenn sie auf gleichnamiger Breite 
liegen, in der Merkatorkarte durch eine gerade Linie, halbiere diese Linie 
und errichte im Mittelpunkt nach der Aquatorseite bin eine Senkrechte, 
die gegebenenfalls bis tiber den Aqua tor hinaus zu verlangern ist. (Liegen 
die heiden Orte auf verschiedenen Seiten des Aquators, so ziehe man 
ebenfalls die Loxodrome und konstruiere nun fiir jeden Abschnitt der­
selben nordlich und stidlich vom Aquator auf die angegebene Weise 
den dazugehOrigen Hauptbogen.) 

2. Mit der Mittelbreite beider Orte entnehme man aus nachfolgender 
Tabelle den korrespondierenden Parallel. 

Airys Hilfstafel fur Segeln im gr6J3ten Kreise. 

Mittelbreite Korrespondierender Mittelbreite Korrespondierender 
Parallel Parallel 

20° 81°13' 58° 40 0' 
22° 78 ° 16' o.i 60° 9° 15' 

<!) 

+' ·~ 
24° 74 ° 59' 1-< 62° 14 ° 32' 0 <!) 

26° ! 71 ° 26' 
<!) 

64 ° 19 ° 50' :'.::: 
<!) 

28° 
i 

67 ° 38' ;a 66° 25° 9' 1-< o.i 
~ ..... 

30° i 63 ° 37' <!) 68° 30° 30' 1-< 

I ·~ 70° 35 ° 52' 
.... o 
<!) 

32 ° 59°25' 72 ° 41 ° 14' """' <!) <!) u·~ 

34 ° 55° 5' +' ·~ '0 
·;; 74 ° 46 ° 37' <!) 

36° 50° 36' 1-< 76° 52° 1' "So 
38° 46° 0' ~ ...... 

I 
1-< 78 ° 57 ° 25' ;:l 

40° 41 ° 18' <!) 80° 62 ° 51' < 
I 

+' 

"' +' 
42 ° 36 ° 31' <!) 

i 
rn 

44 ° 31 ° 38' <!) 

I btl 

46° 
I 

26° 42' 1'1 
<!) 

48° 21 ° 42' btl 

I 

<!) 

50° 16 ° 39' 
btl 
+' 
1'1 
<!) 

52° I 11 ° 33' ...... 

54 ° 
I 

6°24' 
;:l 

< 
56° I 1 ° 13') 

3· Der Schnittpunkt dieses Parallels mit der Senkrechten ist der 
Mittelpunkt des Kreises, den man tiber der Loxodrome als Sehne durch 
beide Orte legt. Dieser Kreis entspricht ziemlich genau der Kurve des 
Hauptbogens. 
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International festgelegte Dampferwege. Fiir den Nordatlantik 
sind fiir die Hauptdampferwege zwischen Europa und Nordamerika 
bestimmte Wege, den Jahreszeiten bzw. der Eistrift entsprechend, von 
den Schiffahrtsgesellschaften festgelegt worden. 

In den Monatskarten der Deutschen Seewarte, sowie in einigen aus­
landischen Monatskarten werden die groBten Kreise fiir diese Wege stets 
angegeben. 

F iir andere Strecken bestehen gleichfalls A bmachungen zwischen einigen 
Schiffahrtsgesellschaften. Die notwendigen Angaben hieriiber findet man 
m den betreffenden Seehandbiichern (s. auch Entfernungstabellen 76). 

6. Stromschiffahrt. 
Vorbemerkung. In der Nahe der Kiiste lost man aile Strom­

aufgaben durch Zeichnung in der Segelkarte. Dadurch kommen die 
navigatorischen Verhaltnisse am Orte am besten zum BewuBtsein. Auf 
hoher See lost man die Stromaufgaben am besten rechnerisch mit der 
Koppeltafel. 

Auf Dampfern, die stets die gleichen Strecken befahren, notiere man 
sich bestandig unter Angabe von Zeit und Ort der Beobachtung: Wind, 
Wetter, erwartete Gezeitenstromung und tatsachlich beobachtete Besteck­
versetzung. Im Laufe der Zeit wird man so ein wertvolles Material 
erhalten, das einem gestattet, die einzelnen Faktoren ziemlich genau 
in Rechnung zu stellen. 

Gegeben: der Weg durchs Wasser und der Strom. Gesucht: 
Kurs und Fahrt tiber den Grund. 

s 

Beispiel: Ein Schiff segelt rechtw. N 35 o 0 mit 8 Kn 
Fahrt. Der Strom setzt rechtw. S 60° 0 3 Kn. Was ist 
Kurs und Fahrt iiber Grund? 

Losung durch Zeichnung: Man setzt den Weg 
durchs Wasser = AB in der Karte ab und tragt in B den 
Strom = BC nach Richtung und GroBe fiir die Dauer der 
Segelung an. AC ist dann der Weg iiber den Grund. Kurs 
iiber Grund: N 55 o 0. Fahrt iiber Grund 8,8 Kn. 

Li:isung durch Rechnung: Man koppelt den Weg 
durchs Wasser und den Strom. 

Weg durchs Wasser rechtw.: N 35 ° 0 8 Sm = 6,6 N 4,6 0 
Strom rechtw.: S 60° 0 3 Sm = 1,5 S 2,6 0 
WegiiberGrund rechtw.: N55°0 8,8Sm=5.1N 7,20. 

Diese Aufgabe ist besonders wichtig in der Nahe der K iiste, wenn unsich­
tiges Wetter eine Kontrolle des Schiffsortes durch Landpeilungen verhindert. 

Gegeben: der Weg tiber den Grund und der Weg durchs Wasser. 
Gesucht: der Strom (Besteckversetzung). 

Beispiel: Ein Schiff legt nach Grundlog stiindlich rechtw. N 55 o 0 8,8 Sm, 
nach Handlog stiindlich rechtw. N 35 o 0 8 Sm zuriick. Gesuchte Richtung und 
Starke des Stromes. 

Losung durch Zeichnung: Man setzt den Weg durchs Wasser= AB u~d 
den Weg iiber Grund = AC in der Karte ab. Da C dann den Ort angibt, wo sich 
das Schiff wirklich befindet, ist BC die Stromrichtung. Siehe Abb.16. Strom rechtw.: 
S 60° 0 3,0 Kn. 
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Losung durch Rechnung: Man koppelt den Weg iiber den Grund und den 
entgegengesetzten Weg durchs Wasser. 

Weg iiber Grund: 
Entgegengesetzter Weg durchs Wasser: 

N 55°0 8,8 Sm = 5,1 N 7,2 0 
S 35oW 8,0 Sm = 6,6 S 4,6 W 

Strom: S 60° 0 3,0 Sm = 1,5 S 2,6 0 

Bei der taglichen Besteckrechnung sieht man den Unterschied zwischen 
dem nach Loggerechnung gefundenen (gegiBten) Besteck und dem durch 
astronomische Beobachtung (beobachteten) Besteck als Strom (Besteck­
versetzung) an. Die Besteckversetzung wird jeden Mittag entweder der 
Karte entnommen oder mit der Koppeltafel berechnet. 

Beispiel: 
Schiffsort nach Loggerechnung: q; = 51 o 5' N ). = 10° 58' W 
Schiffsort nach astr. Beobachtung: q; = 51 o 15' N l = 10° 50' W 
Besteckversetzung: N27°0 11 Sm 10'N 8'0=5Sm0, 

Gegeben: der Strom nach Rich tung und Starke, die Fahrt des 
Schiffes durchs Wasser und der Kurs, den das Schiff fiber den Grund 
gutmachen soil. Gesucht: der durchs 
Wasser zu steuernde Kurs, die Fahrt 
iiber Grund und die Zeitdauer der 
Seglung. 

Beispiel: Ein Schiff will rechtw. S 60° 0 
40 Sm iiber den Grund zuriicklegen. Der Strom 
setzt rechtw. S 50° W 2 Kn. Die Fahrt des 
Schiffes durchs Wasser ist 6 Kn. Welches ist 
der rechtw. Kurs und die Distanz durchs 
Wasser, die Fahrt iiber Grund und die Zeit, die 
man zum Zuriicklegen der 40 Sm gebraucht? 

Losung: Man setze den beabsichtigten 
Kurs iiber Grund AX und den stiindlichen 

N 

s 
I 

i 
I 

/ 
Abb. 17-

\ 
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i 
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Strom = AC in der Karte ab. Schlage urn C mit der Fahrt durchs Wasser einen 
Kreisbogen, der AX in B schneidet. CB ist dann der gesuchte Kurs durchs Wasser. 
AB ist die gesuchte Fahrt iiber den Grund. 

rechtw. Kurs durchs Wasser= S 79° 0 
Fahrt iiber Grund = 5 Kn 
Zeitdauer der Segelung = 40 : 5 = 8 Stunden 
Distanz durchs Wasser = 8 · 6 = 48 Sm. 

Den Kurs iiber Grund zu finden a us dreimaligen Peilungen desselben 
Punktes und den heiden dazwischen verflossenen Zeiten. 

Erste Losung: Man peilt eine Land­
marke, segelt eine beliebige Zeit = xm oder 
eine beliebige Distanz = y Sm, peilt wieder, 
und nach weiteren xm oder y Sm peilt man 
noch einmal. Zieht man nun. von einem 
beliebigen Punkte 0 der mittleren Peilungs­
linie aus Parallele zur ersten und letzten 
Peilungsrichtung, die diese in A und B 
schneiden, so ist AB der Kurs des Schiffes 
iiber den Grund (aber n i c h t der We g des 
Schiffes iiber den Grund!). 

Abb. 18. 

Beispiel: Ein Dampfer peilt FinN 70° 0, nach 2om peilt er FinN 45° 0, 
und nach weiteren 2om inN 10° 0. Gesuchter Kurs iiber Grund: S 63° 0. 
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Zweite Losung: Man verfahrt wie vorhin, wahlt aber ohne Riick­
sicht auf die Zwischenzeiten und die Distanzen die Peilungen so, daB die 

N 
heiden Peilungsunterschiede (die heiden Winkel bei F) ein­
ander gleich sind. Man trage dann auf der ersten und 
letzten Peilungslinie von F aus nach einem beliebigen MaB­

Abb. 19. 

Abb. 20. 
s 

stabe Stucke ab, die den Zwischen­
zeiten proportional sind. Die Verbin­
dungslinie der Endpunkte A und B 
dieser Strecken gibt wieder die Kurs­
richtung tiber den Grund (aber nich t 
den Weg tiber den Grund!). 

Beispiel: Ein DampferpeiltFinN 68°W, 
nach 30m peilt er F in N 47 o W und nach 
weiteren 18m in N 26 o W. Kursrichtung iiber 
den Grund: AB = S 77° W. 

Dritte Losung: Allgemeiner Fall. 
Man peilt auf einem bestimmten Kurse 
dasselbe Feuer F zu beliebigen Zeiten 
3 mal. Die Zwischenzeit zwischen 1. und 
2. Peilung sei xm, zwischen 2. und 3. Pei­
lung ym. Man trage von F aus auf der 
mittleren Peilungslinie in beliebigem 
MaBstabe die Strecken FO = x und 
OG = y an und lege durch G eine Par­
allele zur 1. Peilungslinie, die die letzte 
Peilungslinie in B schneidet. OB ist 
dann der K urs (nicht Weg !) iiber 
Grund. 

Beispiel: Ein Dampfer peilt Fin S 47° 0, nach 30m in S 20° 0 und nach 
weiteren 25m in S 2 o W. Kursrichtung iiber Grund: N 67 o 0. 

Hat man bei einer dieser 3 Peilungen zugleich auch seinen Abstand 
von F bestimmt, so kann man auch den ,Weg" tiber den Grund in der 
Karte absetzen. 

7. J agdsegeln. 
Es kommt in der Praxis, besonders bei Havarien oder sonstigen 

Seeunfallen zuweilen vor, daB ein Schiff einem anderen nachgeschickt 
oder entgegengeschickt werden soll. Durch F.T. wird man meistens 
Kurs und Fahrt oder Trift des einzuholenden Schiffes erfragen konnen. 
Die Losung der Aufgabe, wie man zu steuern hat, erfolgt wohl immer 
am besten durch Zeichnung in der Seekarte selbst. 

Gesucht: der zu steuernde Kurs nach einem Gegenstande hin, der 
sich selbst in Bewegung befindet. 

Losung: Man ti:agt am Standort des fremden Schiffes F die Peilung 
des eigenen Schiffes E und Kurs und Fahrt des fremden Schiffes FC an. 
Schlage urn C mit der Fahrt des eigenen Schiffes einen Kreisbogen, der 
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FE in D schneidet. DC stellt dann den zu steuernden Kurs des eigenen 
Schiffes dar. 

Beispiel: In N 30° 0 70 Sm von einem Hafen 
befindet sich ein Dampier F in Seenot, der unter dem 
EinfluB von Wind und Stromung mit einer durch­
schnittlichen Fahrt von 3 Kn nach ONO treibt. Wie 
hat ein auslaufender Bergungsdampfer E, der 8 Kn 
machen kann, zu steuem, um F zu treffen, und wie 
lange wird er dazu gebrauchen? 

Zu steuemder Kurs: N43°0, 
Zeit = 70 : 5.4 = 12,9h. 

Ein Schiff soU in eine bestimmte 
Richtung und Entfernung von einem 
anderen in Fahrt befindlichen Schiffe 
gelangen. 

Lasung: Man trage an den Stand­
ort F des fremden Schiffes die Richtung 
und Entfernung FA an und verfahre wie 
vorher, nur tritt A an Stelle von F. 

Beispiel: Ein feindliches Wachtschiff F 
befindet sich SW 20 Sm von einem Dampier E 
und steuert mit 6 Kn Fahrt SzO. Wie muB E, 
der 16 Kn lauft, steuem, damit er in die Stel­
lung ,10 Sm 0 von F" gelangt, und wann wird 
dies der Fall sein ? 

Zu steuernder Kurs = S 6° W, 
Zeit= 14,8 : 10,5 = 1,4h. 

N 

N 

E 

E 

Abb. 22. 

8. DasNavigierenimNebel, beiEisgefahrund 
in Gegenden, wo Korallenriffe vorkommen. 

Beim Ansteuern einer Ki.iste im Nebel darf man sich nie darauf ver­
lassen, daB man ein Nebelsignal sicher haren wird. Man erwarte nicht, 
daB man die Nebelsignale fri.iher als auf 3-5 Sm hare. Im allgemeinen 
geben die Feuerschiffe erst die Nebelsignale, wenn die Sichtigkeit geringer 
als 3-5 Sm wird. Bei frischem Wind und Nebel sind die Nebelsignale 
der Feuerschiffe gegen den Wind unter Umstanden nur 1 Sm, ja schwache 
Nebelsignale (Glocken) nur 1/ 2 oder 1/ 4 Sm zu hOren! 

Oft nahert sich ein Nebel nur ganz allmahlich von See herder Ki.iste 
und wird vom Leuchtturmwarter erst bemerkt, wenn er das Land er­
reicht hat, wli.hrend ein Schiff, das sich dieser Ki.iste nahert, schon mehrere 
Stunden im Nebel gewesen sein kann. In solchen Fallen kann es vor­
kommen, daB das Schiff die Ki.iste erreichte, ehe i.iberhaupt Nebelsignale 
an Land gemacht wurden. 

Wechselnde Dichtigkeitsverhli.ltnisse in den unteren Luftschichten 
lenken die Schallwellen zuweilen nach oben oder unten betrachtlich ab, 
so daB z. B. ein Ausgucksmann im Topp maglicherweise Nebelsignale 
hart, die an Deck oder auf der Bri.icke nicht zu hOren sind. 
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Besondere Vorsicht ist bei der Ansteuerung eines Feuerschiffes im 
Nebel notwendig, wenn dieses in der Nahe einer Bank liegt. Man muB 
in solchen Fallen stets die Windrichtung bei der Bestimmung der Schall­
richtung des Nebelsignals beriicksichtigen. Man fahre stets langsam 
und lotoe! 

Bei Nebel ausgiebigen Gebrauch von Ortsbestimmung 
mittels U.T.- und F.T.-Signalen, Schallortung und Leitkabel 
machen (s. dari.iber ,Technische Navigation"). 

Da gerade i.iber kalten, eisfiihrenden Meeresstromungen auch be­
sanders haufig Nebel auftreten, so bilden die Eisberge eine groBe Gefahr 
fiir die Schiffahrt. Glaubt man in der Nahe von Eisbergen oder gr6Beren 
Eismassen zu sein, so messe man viertelsti.indlich die Wassertemperatur, 
bei groBer Fahrt noch haufiger. Der Ausguck ist doppelt zu besetzen. 
Die Maschine muB klar zum Manover sein. Wenn irgend moglich, so 
sind die Eismassen in Lee zu lassen. Nie darf man dicht an die Eismassen 
herangehen. Robbenherden oder Vogelscharen in groBer Entfernung vom 
Lande sind in hohen Breiten meistens ein Zeichen von Eisnahe. MuB man 
Scholleneis durchfahren, so trimme man das Schiff moglichst achterlastig. 

Beim Durchsteuern von selten befahrenen Gegenden, in denen Korallen­
riffe vorkommen, warte man auf die Tageszeit, zu der man die Sonne 
im Ri.icken hat. Ausguck von hohem Standpunkt ist erforderlich. 

9. Entfernungstabellen. 
Bemerkungen: 
1. Zunachst sind einige wichtige Entfernungen zwischen dem Weser-Feuerschiff 

(als giinstigster Ansteuerungspunkt fiir Jade, Weser und Elbe) und einigen Hafen­
platzen gegeben. 

2. Sind einige Reisetabellen, die allgemein gebrauchlich sind, zusammengestellt 
worden. Es empfiehlt sich, fiir haufig befahrene Linien Tabellen dieser Art, die 
sich ohne Miihe zusammenstellen lassen, fiir die ganze Reise anzufertigen und im 
Kartenhaus oder Kontor aufzuhangen. 

3. Die dann folgenden mittleren Entfernungstabellen enthalten in alphabetischer 
Anordnung die Distanzen zwischen zahlreichen Hafenplatzen der ganzen Welt. 
Man suche die gewiinschte Entfernung zunachst unter der Ortsangabe, deren 
Anfangsbuchstabe im Alphabet am weitesten vorn steht. 

4. Den SchluB der Tabelle bilden einige Angaben fiir die Dampferwege zwischen 
Europa und Nordamerika, sowie zwischen Siidafrika und Australien, und schlieB­
lich noch eine kurze Gegeniiberstellung der Dampferwege zwischen der Westkiiste 
Amerikas und Europa iiber Punta Arenas und Panama. 

Abkiirzungen: (S.) = Suez-Kanal, (K. d. g. H.) = Kap der guten Hoffnung, 
(K. H.) = Kap Horn, (K. W.) = Kaiser-Wilhelm-Kana!, (P.) =Panama-Kana!, 
(P. A.) =Punta Arenas, (Skg.) = Skagen. 

Wichtige Entfernungen zwischen dem Weser Feuerschiff und 
einigen HafenpUi.tzen. 

Weser Fsch.-Hamburg . . 921 Weser Fsch.-Bremen . . . 
Cuxhaven . . 36 Bremerhaven . 
Elbe I. Fsch. 16 Elsfleth . . . 

Weser Fsch.-Emden 100 
Wilhelmshavcn . 28 
Holtenau . . . I 07 

67 
33 
53 
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Weser Fsch.-Amsterdam . . 194 Weser Fsch.-Hull 335 
Antwerpen (Westgatt) 320 
Antwerpen (Ostgatt) . 290 

London 343 
Plymouth 527 

Boulogne . . . . 321 Rotterdam 230 
Cherbourg . . . 448 Southampton 420 
Dover . . . . . 303 
Horns Riff Fsch. 106 

Vlissingen (Westgatt). 273 
Vlissingen (Ostgatt) 245 

Allgemeine Entfemungstabellen. 
Hamburg-Weser Fsch. 

6 Blankenese 
11 

I 
5 Schulau 

17 11 6 Brunshausen 
28 I 22 17 

I 
11 Gliickstadt 

40 

I 
34 29 23 

I 
12 Brunsbiittel (bis Kiel 56) 

45 39 34 28 17 
I 

5 Oste Riff 
56 so 45 I 39 28 16 I 11 Cuxhaven 
76 70 65 59 48 36 31 20 Elbe I. Fsch. 
92 I 86 81 75 I 64 I 52 I 47 I 36 I 16 Weser Fsch. 

7 
14 
20 
29 
34 
50 
63 
67 

Bremen-Bremerhaven-Weser Fsch. 
Vegesack 

7 Elsfleth 
13 I 6 Brake 
22 15 I 9 Nordenham 
27 20 14 I 5 Bremerhaven 

43 I 36 I 30 I 21 116 Hoheweg 
56 49 4 3 34 29 I 13 Au Ben-Jade Fsch. 
60 53 1 48 38 33 17 I 4 Weser Fsch. 

Weser Fsch.-Dover-Bishop Rock. 
21 N orderney Fsch. 
64 

1

1 43 Borkum Fsch. Weser Fsch.-Ushant-C. Finisterre. 
111 90 I 47 Terschelling Fsch. 410 St. Catherines Pt. 
146 I 125 82 I 35 Haaks Fsch. 4741 64 Casquets 
249 228 1185 138 1103 Nord-Hinder Fsch. 609 1991135 Ushant 
303 282 239 192 15 7 I 54 Dover ---~ 385 C. Finisterre 
320,5 299.5 256,5 209,5 174.5 71,5 17,5Dungeness 
351 330 287 240 205 102 48 I 30,5Beachy Head 
410 389 346 299 264 161 107 89.5 59 St. Cathrines Pt. 
503 482 439 392 357 254 200 182,5 1521 93 Start Point 
565 544 501 454 419 316 262 1244,5 214 1551 62 Lizard 
614 593 550 503 468 365 311 ! 293.5 263 204 111 I 49 Bishop Rock 

Adelaide Calcutta 3320 Perim 97 
Fremantle . 1356 Calicut 1820 Port Said . 1400 
Kapstadt 5600 Colombo. 2094 Rangoon 3320 
Melbourne. 511 Daressalam 1770 Singapore . 3640 
Port Augusta 290 Delagoabay 2955 Weser Fsch. (S.) 4900 
Port Pirie. 255 Fremantle . 4925 Zanzibar 1720 
Sydney . 980 Gibraltar 3350 
Weser Fsch. (S.) 10970 Kapstadt 4100 Akkra 

(K.d. Kurachee 1475 Addah 55 
g. H.) 12090 Kuweit 1920 Agadir 2485 
(P.). 13800 Madras 2650 Axim. 1175 

Mascat 1220 Kamerun 61S 
Aden Melbourne. 6420 Lagos. 230 
Basra. 1950 Mombassa. 1610 Lome. 100 
Batavia. 3940 Mozambique . 2140 Monrovia 695 
Bombay 1665 Penang 3300 Weser Fsch. 4100 
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Albany Weser Fsch. 194 Panama. 5740 

Aden . 5130 Ymuiden 15 Singapore 5210 

Colombo. 3380 Angaur 
Sydney 2430 

Fremantle . 340 Tahiti 1305 

Melbourne. 1330 Banda 360 Weser Fsch. (P.) 10800 

Weser Fsch. 9990 Berlinhafen 785 (S.) 12150 
Friedr. Wilh.-Hf .. 1022 

Archangel 
Alexandrien Labuan . 1260 

Brindisi . 830 Manila 1000 Bergen 1480 

Candia 367 Pulo Laut 1310 Drontheim 1275 

Genua. 1315 Rabaul 1295 Hammerfest 650 

Gibraltar 1805 Sandakan 1020 Vardo 485 

Jaffa . 263 Yap 285 Weser Fsch. 1880 

Konstantinopel 730 Antwerpen Arica 
Malta. 825 
Marseille 1408 Christiania 630 Callao 620 

Messina 830 Dover 135 Iquique 110 

Neapel 1005 Emden 274 Panama. 1935 

Piraeus 515 Genua. 2260 Punta Arenas 2295 

Port Said 158 Gibraltar 1370 Taltal 435 

Triest. 1200 Grimsby 250 Valparaiso 880 

Tripolis . 860 Hamburg 383 Aruba 
Weser Fsch. 3360 Harwich 135 Colon . 616 

Havre 240 
Algier Horta 1540 

Curacao. 69 
St. Thomas 471 

Barcelona 282 Kronstadt . 1340 

Genua. 534 Leith . 450 Auckland 
Gibraltar 420 London . 188 Hobart 1550 
Malaga 365 Madeira. 1557 Melbourne. 1650 
Malta. 575 Malta. 2360 Panama. 6750 
Marseille 410 Marseille 2065 Sydney . 1285 
Neapel 575 Messina . 2392 Valparaiso 5250 
Port Said 1519 Neapel 2340 Vancouver 6130 
Rotterdam. 1773 Newcastle 332 Wellington 535 
Tanger 442 Oporto 935 Weser Fsch. (K.d. 

Tunis . 385 Palamos 1926 g. H.) 13850 
Weser Fsch. 1960 Port Said 3283 (K. H.) 12600 

Reval. 1160 (P.). 11700 
Amboina. Rotterdam. 115 (S.) 12860 
Banda 598 Southampton 244 

Makassar 125 Stettin 810 AuBen·Weser·Fsch. siehe 
St. Vincente 2585 Weser-Fsch. 

Amoy Teneriffa 1755 
Bangkok 1730 Ushant 446 Bahia 

Canton 360 Vlissingen . 45 Buenos Aires 1875 

Futschau 200 Wandelaar Fsch .. 67 Lissa bon 3540 

Hongkong. 286 Weser (Ostgatt) 290 Maceio 280 

Manila 670 Fsch. (Westgatt) 320 Madeira . 3025 

Nagasaki 825 Ymuiden 164 Montevideo 1735 

Shanghai 580 Para 1425 

Singapore 1690 Apenrade Paranagua 1045 

Swatau 123 Flensburg 62 Pernambuco . 388 

Weser Fsch. 10220 Kiel 67 Rio de Janeiro. 745 

Amsterdam 
Kopenhagen . 192 Rio Grande do Sui 1445 
Travemiinde . 117 Santos 925 

Antwerpen. 155 
Apia 

St. Vincent 1995 
Dover 160 Teneriffa 2835 
Emden 175 Brisbane 2170 Victoria . 467 
Port Said . 3320 Honolulu 2300 Vigo 3755 
Rotterdam. 75 Jaluit . 1640 Weser Fsch. 4800 
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Bahia Blanca Weser Fsch. 8770 Axim. 686 
Desterro 1060 Yokohama 3160 Bata 160 
Montevideo 470 Batum 

Fernando Po 30 
Punta Arenas 980 GroB-Popo 460 
Puerto Madryn 305 Constanza . 594 Lagos. 390 
Weser Fsch. 6860 Galatz 651 Malimba 60 

Konstantinopel 588 Monrovia 1230 
Baltimore Nikolajeff . 590 Teneriffa 2735 
Boston 641 Odessa 570 Weida 450 
Charleston 540 Saloniki . 916 Weser Fsch .. 4665 
Galveston 1810 Sewastopol 414 
Gibraltar 3445 Varna 612 Bilbao 
Habana. 1095 Weser Fsch. 3920 Coruna 259 
Halifax . 838 Belfast Gibraltar 865 
New Orleans . 1612 Leixoes . 420 
New York. 408 Cardiff 310 Lissa bon 589 
Norfolk . 170 Cherbourg. 480 Santander . 46 
Philadelphia . 376 Glasgow 115 Vigo 369 
Quebec 1740 Plymouth . 380 Weser Fsch .. 970 
Weser Fsch. 3960 Southampton 500 

Weser Fsch .. 900 Bishop Rock 
Banana 
Akkra 1070 Belize Casquet . 158 

Benguella 405 Colon . 570 Cherbourg. 192 

Boma. 60 La Ceiba 125 Dover 312 

Fernando Po 620 Pensacola 850 Havre 255 

Gabun 500 Port au Prince 932 Plymouth 96 

Kabinda 40 Port Royal 680 Weser Fsch .. 614 

Kapstadt 1735 Progresso 460 Bombay 
Makulla. 80 Tampico 982 
St. Vincent 2650 Vera Cruz. 920 Basra. 1570 
Swakopmund 1025 Weser Fsch .. 5200 Bassein 2085 
Teneriffa 3075 

Beira . 3250 
Weser Fsch. 5010 Bergen Bushire 1425 

Christiansand 218 Calcutta 2140 
Bangkok Drontheim 310 Calicut 520 
Batavia . 1245 Edinburgh 398 Goa 230 
Futschau 1890 Kirkwall 295 Kapstadt 4700 
Hongkong. 1460 Merock 280 Kurachee soo 
Kosichang. 52 Odde . 124 Madras 1490 
Manila 1455 Tromso . 695 Mascat 865 
Penang . 1225 Weser Fsch. 412 Port Said 3070 
Saigon 657 Singapore 2450 
Shanghai 2280 Berlinhafen Weser Fsch. 6540 
Singapore 830 Banda 1026 Zanzibar 2450 
Weser Fsch. 9350 Potsdamhafen 187 

Boston 
Batavia Bermuda Halifax 384 
Apia 4900 Gibraltar 2880 Newport-News 515 
Colombo 1860 Habana. 1140 New York. 383 
Hongkong. 1780 Halifax . 752 Philadelphia . 488 
Makassar 752 Jamaica 1120 Quebec 1210 
Manila 1570 New Orleans. 1660 Weser Fsch .. 3250 
Melbourne. 3430 New York. 685 
Padang . 545 Ushant 2760 Bordeaux 
Saigon 1040 Weser Fsch .. 3300 Havre 402 
Samarang . 240 Saint Nazaire 159 
Singapore . 520 Bibundi Santander . 234 
Soerabaya. 395 Addah 520 Vigo 516 
Tjilatjap 400 Appam 596 Weser Fsch .. 923 

M iJ I I e r- K r au ll, Hilfsbuch. 2. Auf!. 5 
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Boulogne Triest. 375 Lingeh 290 
Bishop Rock 316 Venedig . 382 Mascat 620 

Calais. 22 Weser Fsch. 3836 Port Said 3305 
Cherbourg . 140 Brisbane 

Weser Fsch. 6770 
Havre 100 
London . 110 Batavia . 3375 Cadiz 

Plymouth . 230 Finsch-Hafen 1440 Agadir 428 

Rotterdam 105 Fremantle. 2600 Almeria. 221 

Southampton 123 Hongkong. 3900 Gibraltar 72 

Ushant 306 Makassar 2805 Horta 1080 

\Veser Fsch .. 328 Melbourne. 1075 Lissa bon 252 
Newcastle . 458 Madeira. 590 

Bremen (s. auch Bremer- Rabaul 1426 Oporto 395 
haven u. \Veser Fsch.) Simpsonhafen 1432 Or an 297 

Brake 20 Singapore . 3680 Sevilla 155 

Bremer haven 34 Sydney 495 Tanger 58 

Elsfleth . 14 Thursday Is. 1255 Weser Fsch. 1490 

Hamburg 156 Townsville 680 
Norden ham 29 Weser Fsch. (P.) 12820 Caibarien 

Vegesack 7 ,, '' (S.) 12150 Cardenas 148 

Weser Fsch. 67 Yokohama 4010 Nuevitas 166 

Bremerhaven (siehe auch Bristol Calcutta 

Weser Fsch.) Cherbourg . 341 Basra. 3550 

Amsterdam 230 Glasgow 395 Bus hire 3440 

Ant- (Ostgatt) 326 Havre 411 Cali cut 1630 

werpen (Westgatt) 353 Liverpool 280 Colombo 1255 

Bishop Rock 648 London . 520 Kapstadt 5470 

Borkum Fsch. 98 Weser Fsch. 765 Kurachee 2560 

Brunsbuttel 82 
Madras 770 

Cherbourg. 480 Buenos· Aires (siehe auch Point de Galle 1183 

Cuxhaven . 66 Montevideo) Rangoon 760 

Dover 337 Bahia Blanca 535 Singapore 1665 

Elbe I Fsch. 44 Genua 6225 'Weser Fsch. 8220 

Emden 132 Gibraltar 5365 Callao 
Gibraltar 1575 Kapstadt 3740 
Hamburg 121 La Plata 42 Arica . 565 

Helgoland 52 Lissa bon 5370 Guayaquil. 718 

Roher \Veg 16 Montevideo 126 Mollendo 458 

Kap Finisterre 1030 New York. 5910 Panama. 1365 

London . 372 Parana 294 Punta Arenas 2665 

Norderney 57 Port Stanley 1045 Valparaiso 1315 

Plymouth . 561 Punta Arenas 1425 Weser Fsch. (P.) 6370 

Rotterdam 263 Rio de Janeiro 1170 (P.A.) 10260 

Southampton 454 Rio Grande do Sul 440 Capedello 
Ushant 642 Rosario . 212 
Weser Fsch .. 33 Santos 1000 

Maceio 194 

\Vilhelmshaven 42 Sud-Georgien 1550 
Natal . 80 

Sud-Orkney 1710 
Pernambuco . 74 

Brindisi Sud-Shetland 1830 
Teneriffa 2415 

Alexandrien 825 Teneriffa 4670 Cardenas 
Beirut 1010 Victoria. 1400 Habana. 
Fiume 333 Vi go 5585 

90 

Konstantinopel 790 Weser Fsch. 6580 
Matanzas 60 

Malta. 365 Cardiff 
Messina . 261 Bus hire Cherbourg. 312 
Neapel 435 Bahrein. 175 Havre 380 
Piraeus 480 Basra. 192 Liverpool 270 
Port Said 935 Faa 140 Southampton 336 
Smyrna . 635 Koweit 150 \Veser Fsch .. 740 
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Charleston Panama. 47 Danzig 
Habana. 635 Paramaribo 1610 Flensburg 362 
Newport News 400 Pensacola . 1360 Gefle 450 
New York. 628 Puerto Cabello 790 Gothenburg 390 
Weser Fsch .. 3740 Rio de Janeiro 4320 Haparanda 740 

St. Thomas 1017 Helsingfors 425 
Cherbourg Vera Cruz. 1430 Kiel 342 
Havre 70 Weser Fsch. 4940 Konigsberg 67 
Plymouth 108 Coquimbo Kopenhagen . 265 
Queenstown 315 Kronstadt. 563 
Southampton 86 Antofagasta 392 Libau. 149 
Weser Fsch .. 448 Callao 1140 Lulea . 705 Coronel . 445 Me mel 116 Christiania (Oslo) Panama. 2445 N eufahrwasser 5 
Arendal . 125 Punta Arenas 1615 Pillau. 47 
Christiansand 162 Taltal 280 Reval. 400 
Drontheim 670 Valparaiso 195 Riga 326 
Gothenburg 160 Coruna Skagen Fsch. 400 
Kiel 355 Stettin 235 
Kopenhagen . 268 Antwerpen 774 Stockholm 340 
London . 682 Bahia. 3815 Travemunde . 318 
Odde . 435 Cadiz . 573 Warnemunde 273 
Weser Fsch .. 409 Colon . 4215 Wiborg 533 Habana. 3820 
Colombo Leixoes . 174 Daressalam 
Bela wan 1225 Lissa bon 348 Bagamoyo. 35 
Fremantle. 3125 Montevideo 5480 Kilwa 130 
Goa 670 Oporto 189 Pangani . 84 
Kurachee 1335 Teneriffa 985 Tang a 120 
Madras 610 Vigo 145 Zanzibar 43 
Marseille 4990 Villagarcia 116 
Mauritius 2095 Weser Fsch .. 948 Delagoa-Bay 
Padang . 1360 Coronel Adelaide 5200 
Penang 1278 

Iquique 1030 Aden . 2955 
Perim 2295 Beira . 465 
Port Said 3495 Panama. 2815 

Daressalam 1480 
Rangoon 1262 Pisagua . 1060 

Durban . Punta Arenas 1222 310 
Sa bang 976 Valparaiso 266 Fremantle. 4550 
Singapore 1580 Kapstadt 1155 
Tjilatjap 1990 Cuxhaven (s. auch Elbe I, Mozambique . 833 
Weser Fsch .. 6970 Hamburg, Weser Fsch.) Weser Fsch .. 7550 
Zanzibar 2500 Bremer haven 66 Zanzibar 1405 

Colon Brunsbuttel . 16 Desterro 
Barbados 1237 

Brunshausen 39 Montevideo 665 Elbe I. Fsch. 20 
Bishop Rock 4360 Gluckstadt 28 Rio de Janeiro 412 
Buenos Aires 5400 Hamburg 56 Rio Grande do Sui 380 
Cartagena 268 Weser Fsch. 36 San Franzisko do 
Cayenne 1790 Sul . 94 
Cindad 1522 Dakar Santos 245 
Curacao. 678 Agadir 1105 Dover Galveston 1495 Cadiz . 1495 
Gibraltar 4310 Monrovia 702 Amsterdam 158 
Habana. 1012 Antwerpen 133 
Haiti . 820 Dalny (Dairen) Bishop Rock 314 
Jacmel 685 Hankow 1135 Boulogne 26 
Kingston 550 Kushinotsu 630 Bremer haven 337 
La Guaira 825 Shanghai 615 Cherbourg. 144 
Maracaibo . 683 Taku Baru 195 Dunkirchen 38 
New York. 1970 Tsingtau 280 Emden 285 

5* 
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Dover Nord-Kap. 1380 Flensburg 
Falmouth 258 Ostende. 271 Apenrade 62 
Gibraltar 1245 Pentland Skerries 466 Eckernfiirde 51 
Hamburg 394 Rotterdam 245 Kiel 57 
Havre 115 Skagen Fsch. 290 Konigsberg 402 
Liverpool 560 Stavanger . 330 Kopenhagen 186 
London . 86 Ushant 625 Korsiir 93 
Ostende: 62 Weser Fsch .. 16 Lubeck . 127 
Plymouth 226 Wilhelmsha ven 42 Memel 480 
Rotterdam 138 Emden 

Rostock. 118 
Southampton 119 Swinemunde . 212 
Ushant 307 Amsterdam 178 Finsch·Hafen 
Weser Fsch .. 303 Antwerpen 274 

Adolfhafen 81 Borkum Fsch. 56 
Durban (Pt. Natal) Christiania 465 Hongkong. 2580 

Adelaide 5150 Dover 285 Rabaul 368 

Colombo 3625 Ems Tonne 40 Stephansort 164 

Daressalam 1600 Esbjerg . 173 Fremantle 
East London 290 Hamburg HIS Albany . 330 
Fremantle . 4500 London . 310 Batavia . 1835 
Kapstadt 855 Rotterdam 205 Hobart 1840 
Las Palmas 5275 Weser Fsch .. 100 Kap d. g. Hoffng. 4880 
Mauritius 1440 Wilhelmshaven 122 Melbourne. 1620 
Melbourne. 5450 Perth . 8 
Mozambique . 1070 Falmouth Port Darwin 1810 
Tamatave . 1260 Bishop Rock 66 Singapore . 2278 
Weser Fsch. 7250 Havre 205 Suez 6223 

Edinburgh 
Liverpool 320 Sydney 2160 
Plymouth . 42 Thursday Is. 2640 

Christiania 545 Southampton 160 Weser Fsch. (K. d. 
Dover 392 Weser Fsch .. 577 (g. H.) 11380 
Grimsby 219 (S.) 9640 
Kirkwall 182 Fernando· Noronha 
Tromso . 1010 Bahia. 680 Friedrich· Wilhelm· Hafen 
Weser Fsch .. 402 Gibraltar 2810 Hongkong. 2590 

Elbe I. Fsch. (siehe auch Lissa bon 2815 Potsdamhafen 95 
Maceio 395 Rabaul 423 

Cuxhaven, Hamburg, 
Montevideo 2355 Simpsonshafen 425 

Weser Fsch.) Pernambuco . 292 Stephansort . 19 
Amsterdam 215 Rio de Janeiro 1372 Yap 997 

{ Westgatt 336 
Antwerpen Ostgatt 306 St. Vincent 1318 Futschau (Foochow) 
Bishop Rock 629 

Teneriffa 2120 Hongkong. 461 
Borkum Fsch. 79 

Vigo 3030 Manila 781 
Bremen . 81 

Weser Fsch .. 4100 Nagasaki 702 
Brernerhaven 46 Fire Island Ningpo 365 
Brunsbuttel 36 Ambrose Channel 

Shanghai 450 
Cuxhaven 20 Fsch .. 28 

Singapore 1850 
Dover 319 Nantucket Sh .. 164 

Swatau 312 
Emden 113 New York. 53 

Taiwan 225 
Esbjerg . 104 Sandy Hook Fsch. 30 

Weser Fsch .. 10380 
Gibraltar 1540 Oalatz 
Hamburg 76 Flume Bourgas. 270 
Harwich 300 Gibraltar 1618 Konstantinopel 335 
Helgoland . 17 Malta. 694 Nikolajeff 240 
Hornsriff Fsch. 99 Messina . 602 Odessa 185 
Hull 315 Pol a 62 Piraeus 705 
Island 1180 Port Said 1270 Saloniki . 680 
Leer 115 Triest. 107 Sewastopol 260 
London 353 Venedig. 130 Taganrog 592 
Narvik 1005 Weser Fsch .. 3135 Varna 230 
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Galveston Teneriffa 715 Southampton 513 
Gibraltar 4810 Triest . 1680 Ushant 702 
Habana. 765 Valencia 390 Weser Fsch .. 93 
New Orleans . 392 Weser Fsch. 1550 
New York. 1920 Herbertshiihe 
Pensacola . 445 

Habana Batavia . 3000 
Tampico 455 

Bermuda 1140 Finschhafen 360 
Weser Fsch. 5280 

Buenos Aire~ 5730 Friedr.-Wilh.-Hfn. 435 
Caibarien 210 Jaluit . 1570 Genua Cienfuegos 482 Ponape 860 

Alexandrien 1315 Fayal . 2935 Singapore . 3600 
Cartagena . 618 Gibara 395 Stephansort 430 
Colon. 5180 Jacmel 750 Sydney 1850 
Gibraltar 850 Kingston 740 
Konstan tin opel 1295 Lissa bon 3865 Holtenau 
Malta . 582 Manzanillo 675 Brunsbuttel 53 
Marseille 200 Matanzas 56 Danzig 341 
Messina . 495 Mobile 558 Flensburg . 53 
Montevideo 6070 New Orleans . 598 Gefle 612 
Neapel 336 New York. 1225 Gothenburg 238 
New York. 3500 Pensacola . 506 Haparanda 915 
Palermo 432 Port au Prince 650 Helsingfors 630 
Palma 440 Rio de Janeiro 4750 Karskar. 748 
Port Said . 1430 Santa Cruz 620 Kiel 3 
Rio de ] auciro 5080 Santiago de c. 639 Konigsberg 376 
Rotterdam 2230 St. Thomas 1020 Kopenhagen . 160 
Tunis . 467 Tampico 854 Korsor 71 
\Veser Fsch. 2460 Tunas 505 Kronstadt . 770 

Gibraltar Vera Cruz 810 Libau. 400 

Alexandrien 1800 Vigo 3955 Lubeck 97 

Barbados Weser Fsch .. 4470 Lulea. 873 
3250 Malmo 190 Barcelona 480 Halifax Me mel 396 Cartagena 188 Kap Race. 470 Nyborg 75 Dakar 1570 New York. 591 Reval . 609 Habana. 4100 St. Johns 525 Riga 550 Halifax . 2650 Weser Fsch. 2920 Skagen Fsch. 246 

Horta 1125 Stettin 222 
Kap Finisterre 560 Hamburg (siehe auch Cux- Stockholm 500 
Kapstadt 5190 haven, Elbe 1., Weser Stralsund 185 
Konstantinopel 1795 Fsch.) Umea. 750 Madeira. 619 Amsterdam 295 Warnemunde 81 
Malaga 64 Antwerpen 386 Windau . 440 
Malta. 980 Bishop Rock 706 Weser Fsch .. 106 
Marseille 690 Blankenese 6 urn 
Montevideo 5235 Bremen . 156 " " 
Neapel 1005 Bremer haven 122 

Skagen 515 

New York. 3170 Brunsbuttel 40 Hong kong 
Palermo 910 Brunshausen 17 Amur-Mundung 2440 
Pernambuco . 3150 Cherbourg. 535 Apia 4870 
Ponta Delgada 986 Cuxhaven . 56 Canton 83 
Port Said . 1917 Dover 396 Hakodate 1828 
Punta Arenas 6480 Elbe I. Fsch. 76 Honolulu 4920 
Quebec 3025 Emden 189 Jaluit . 3360 
Rio de Janeiro 4235 Gibraltar 1620 Kapstadt 6980 
Saloniki . 1720 Gluckstadt 28 Kudat 1020 
Santos 4410 Helgoland . 90 Manila 650 
Southampton 1172 Kap Finisterre 1070 Moji 1175 
St. Thomas 3330 London . 435 Nagasaki 1065 
St. Vincent 1555 Plymouth . 620 Palau . 1572 
Tanger 32 Rotterdam 321 Panama. 9180 
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Hong kong Jacmel Buenos-Aires 1540 

Ponape 2715 Aux Cayes 70 Falkland-Ins. 444 

Port Arthur . 1290 Curacao. 425 Gibraltar 6590 

Saigon 925 Kingston 246 Kapstadt 3880 

Saipan 1870 La Guaira 560 New York. 7100 

Sandakan 1140 Maracaibo. 483 Sydney . 5300 

San Francisko 6100 Pt. Cabello 540 Valparaiso 1590 

Shanghai 830 S. Domingo 190 Weser Fsch. 7800 

Singapore . 1440 Santiago d. C. 250 Kapstadt 
Soerabaya . 2000 St. Thomas 460 Aden . 4050 
Swatau 185 Weser Fsch. 4430 Bombay 4600 
Sydney 4400 

Jaffa Colombo 4460 
Tamsui 450 Dakar 3600 
Thursday Is. 2650 Larnaka 182 Daressalam 2550 
Tientsin . 1465 Port Said 148 Delagoabay 

Smyrna . 648 1120 
Tsingtau 1120 Durban . 808 
Valparaiso 10530 Jan Mayen Kiliman. 1595 
Vancouver 5960 Bergen 723 Lagos. 2570 
Weser Fsch. 9970 Drontheim 695 Liideritzbucht 485 
Wladiwostock 1662 Reykjavik. 600 Madeira. 4700 
Yap 1622 Tromso . 500 Madras 4850 
Yokohama 1590 Weser Fsch. 1165 Mahe. 2910 

Mauritius 2310 
Honolulu Jquique Melbourne. 5600 
Auckland 3800 Caleta Buena 21 Mombassa. 2615 
Callao 5130 Panama. 2000 Monrovia 2950 
Fiji-Inseln . 2780 Payta 1145 Montevideo 2620 
Jaluit . 2125 Pisagua . 39 New York. 6830 
Kap Horn 6600 Punta Arenas 2195 Port Elisabeth . 422 
Manila 4810 Taltal 322 Punta Arenas 3800 
Panama. 4665 Tocopilla 117 Rio de Janeiro 3270 
Port Arthur . 4600 Valparaiso 788 Singapore . 5680 
Punta Arenas 6400 Kamerun 

St. Helena 1710 
San Francisko 2100 St. Vincent 3945 
Shanghai 4360 Addah 570 Swakopmund 730 
Singapore . 5930 Axim 735 Tamatave . 2070 
Sydney 4420 Banana 640 Weser Fsch .. 6420 
Tahiti 2380 Bat a 155 (S.) 8820 

" 
Valparaiso 5920 Gabun 255 Zanzibar 2390 
Vancouver 2330 GroB-Bassa 1220 

Weser Fsch. (P.) 9720 GroB-Popo 510 Kiel siehe Holtenau 

Yokohama 3392 Kapstadt 2362 
Klein-Batanga 64 Kingston 

Horta (Azoren) 
Klein-Popo 525 Aux Cayes 205 
Kitta . 550 J eremie (Haiti). 170 

Agadir 1060 Kribi . 83 New York. 1480 
Bishop Rock 1170 Lagos. 440 Port au Prince 268 
Dakar 1560 Lome. 545 Port of Spain 990 
Galveston . 3630 Madeira . 3020 San Domingo 415 
Kap Finisterre 912 Monrovia 1275 St. Thomas 684 
Kapstadt 5300 Sierra Leone 1515 \Veser Fsch. 4520 
Lissa bon 922 Swakopmund 1668 
Madeira. 687 St. Vincent 2340 Klein Popo 
Montevideo 4870 Teneriffa 2780 Addah 65 
New York. 2100 Weida 500 Akkra 120 
Pernambuco . 2795 Weser Fsch. 4760 Axim. 265 
Ponta Delgada 153 Banana 968 
St. Thomas 2250 Kap Horn Bata 560 
Teneriffa 888 Auckland 4750 Bonny 380 
Weser Fsch. 1810 Brisbane 5900 Dakar 1500 
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Klein Popo Piraeus 361 Manila 700 
Fernando-Po 465 Port Said 798 Sandakan 290 
Gabun 630 Saloniki . 350 Sarawak 405 
GroB-Bassa 760 Samsun . 368 Shanghai 1800 
GroB-Batanga 540 Santorin 380 Singapore 735 
GroB-Popo 16 Sewastopol 299 

La fiuaira Kap Palmas. 590 Smyrna . 285 
Kapstadt 2645 Taganrog 611 Barbados 460 
Kribi . 540 Trapezunt. 480 Cartagena 590 
Lagos. 110 Triest . 1050 Carupano 225 
Lome. 22 Tunis . 1050 Cayenne 1010 
Monrovia 810 Varna 155 Colombia 535 
Weida 30 Weser Fsch. 3345 Curacao . 145 
Weser Fsch. 4255 Demerara 657 

Kobe 
Kopenhagen Maracaibo . 370 
Apenrade 193 Paramaribo 825 

Amoy 1130 Arensburg . 413 Puerto Cabello 70 
Hakodate 842 Christiania 273 Port au Prince 505 
Hongkong. 1365 Gefle 525 St. Thomas 480 
Manila 1560 Gothenburg 132 Weser Fsch .. 4400 
Moji 243 Hang a 510 
Nagasaki 390 Haparanda 830 Las Palmas 
Port Arthur . 867 Helsingfors 545 Lissa bon 720 
Shanghai 830 Helsingiir 20 Madeira . 285 
Taku 1002 Kiel 160 Sierra Leone 1340 
Tsingtau 800 Korsor 126 St. Vincent 825 
\Veser Fsch .. 11270 Kronstadt . 715 Teneriffa 62 
Wladiwostock 798 Libau. 315 \Veser Fsch .. 1935 
Yohohama 350 Memel 309 Lib au 
Konakri Reval. 525 Baltisch Port 240 
Dakar 450 Riga 475 Hang a 222 
Kame run 1580 Skagen 145 Helsingfors 288 
Monrovia 290 Stettin 166 Petersburg 440 
Sierra Leone 65 Stockholm 405 Riga 173 
\V eser Fsch. . 3240 Travemiinde . 137 Skagen 460 
Konigsberg Warnemiinde 98 Stockholm 210 
Danzig 67 Kronstadt Swinemiinde . 275 
Han go 360 Han go 212 Travemunde . 377 
Haparanda 745 Helsingfors 154 Warnemiinde 338 
Kiel 376 Libau. 416 Lissabon 
Kopenhagen . 295 Me mel 465 Azoren 785 Kronstadt . 565 Petersburg 16 Bordeaux 684 
Libau. 145 Reval. 172 Buenos Aires 5320 
Lubeck 362 Riga 444 Cherbourg. 830 Lulea . 705 Stockholm 360 Ferrol 358 Memel . 110 Swinemtinde . 650 Gibraltar 307 Pillau . 23 Travemunde . 740 Kap Finisterre 358 
Rostock. 319 Wiborg 70 Leixoes 177 
Skagen 434 \Varnemiinde 700 Madeira. 536 
Stockholm 360 New York. 2960 
Swinemiinde . 234 Kudat 

Jesselton 95 Oporto 174 
Konstantinopel Sandakan 198 Pernambuco . 3180 
Beirut 834 Rio de Janeiro 4225 
Constanza . 196 Labuan Santos 4400 
Fiume 1123 Batavia . 950 St. Nazaire 670 
Malta. 811 Cebu 651 St. Vincent 1555 
Nauplia . 402 Hongkong. 995 Teneriffa 720 
Neapel 980 J esselton 72 Vigo 258 
Odessa 341 Kudat 168 Weser Fsch. 1270 
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Loanda (S. Paolo d. L.) Makassar Reunion 125 
Banana . 195 Ayer-Besar 506 Tamatave 470 
Benguela 250 Boeleng . 318 Weser Fsch. (S.) 7200 
Gabun 645 Cairns 2010 Melbourne 
GroB-Ba tang a 800 Dong ala 328 Cairns 1805 
Kabinda 220 Gorontalo 648 
Kame run 870 Rabaul 2250 

Hobart 460 
Newcastle 635 Kap Lopez 580 Singapore 1105 Port Augusta 695 Lagos. 1095 Soerabaya . 431 Port Pirie . 617 

Teneriffa 3210 Tjilatjap 720 Sydney . 580 Townsville 21 so 
Lome Zambaonga 806 

Townsville 1650 

Appam 135 
Wellington 1480 

Axim. 245 Malta Weser Fsch. (K. d. 

Bata 580 Candia 523 g. H.) 12300 

Bibundi. 495 Girgenti. 98 (P.) 13200 

Elobe . 600 Havre 2145 " (S.) 11320 

Gabun 645 Kattaro. 473 Zanzibar 5980 

Kribi . 560 Marseille 665 Memel 
Lagos. 130 Messina 160 Swinemiinde . 260 
K. Las Palmas 510 Neapel 333 Travemiinde . 370 
Teneriffa 2300 Piraeus 526 Warnemiinde 330 
Weida so Port Said 940 
Weser Fsch. 4420 Rotterdam 2365 Moji 

Saloniki . 734 Dalny 675 
Liibeck Suda-Bay 490 Hakodate 692 
Christiania 405 Triest . 745 Kutchinotsu 191 
Memel 385 Tripolis . 200 Nagasaki 155 
Pillau . 340 Manila Port Arthur . 665 
Petersburg 780 Friedr.-Wilh.-Hfn. 2016 Shanghai 550 
Skagen 286 Iloilo . 365 

Singapore . 2555 
Stettin 212 Taku-Barre 812 
Stockholm 480 

Nagasaki 1297 Tamsui . 765 
Travemiinde . 12 Singapore 1350 Tsingtau 575 Shanghai 1160 Warnemiinde 60 Sydney 3950 

Weser Fsch .. 11080 
Wladiwostok 562 

Maceio Yap 1150 Yokohama 542 
Ceara. 550 

Yokohama 1753 

Para 1160 Manzanilo (Cuba) Molde 
Pernambuco . 130 Cienfuegos 300 Lofoten 305 
Rio de ] aneiro 957 Gibara 420 Merock 112 
Santos 1185 Nuevitas 511 Mollendo Teneriffa 2568 Savannah 1100 
Victoria . 704 S. Jago d. C. 168 Antofagasta 428 

St. Cruz 65 
Arica . 140 

Madeira Callao 452 
Dakar 1085 Manzanillo (Mexico) Iquique 222 
Monrovia 1790 Acapulco 320 Panama. 1770 
Montevideo 4730 Guayamas. 700 Punta Arenas 2370 
Pernambuco . 2659 Mazatlan 300 Valparaiso 968 
Rio de Janeiro 3740 Panama. 1725 Montevideo Santos 3920 San Diego 1000 
St. Thomas 2730 San Francisko 1580 Kap Horn 1450 
St. Vincent 1040 San Jose 875 New York. 5780 
Tlmeriffa 265 Vancouver 2270 Paranagua 785 
Vigo 705 Pernambuco . 2100 
Weser Fsch. 1735 Mauritius Port Stanley 1020 

Aden . 2340 Punta Arenas 1305 
Magellan-Str. siehe Punta Bombay 2522 Rio de ] aneiro 1046 

Arenas Kapstadt 2250 Rio Grande do Sul 310 



Entfernungstabellen. 73 

Montevideo Triest . 824 Galapagos . 858 

Rosario . 315 Tunis . 316 Guam 7980 

Santos 900 Weser Fsch. 2560 Guayamas. 2385 

San Franzisko d.Sul 725 New-Orleans 
Guayaquil . 835 

St. Vincent . 3700 Colon . 
J aluit . 6672 

Teneriffa 4540 
1380 Pascamoyo 1030 

Victoria . 1280 
Mobile 212 Payta 850 

Weser Fsch. 6460 
Newport News 1480 Pisagua . 1981 
Pensacola 229 Punta Arenas 

Montreal San Juan 1257 ( Costarica) 465 
Belle Isle 880 Savannah 1140 Punta Arenas 3940 
Boston 1340 St. Thomas 1603 San Bias 1950 
C. Race. 952 Tampico 705 San Diego 2965 
Halifax . 996 Vera Cruz . 800 San Franzisko 3250 
New York. 1550 Weser Fsch. 5000 San Jose 890 
Queenstown 2645 New· York Sydney 7850 
Quebec 135 Ambrose Channel 

Tahiti 4530 
Weser Fsch. 3380 Fsch .. 

Talcahuano 2800 
23 Valdivia 

Mozambique Bermuda 675 
2980 

Bagamoyo 577 Colon . 1970 
Valparaiso 2610 
Vancouver 3950 

Beira . 483 Horta 2100 

Daressalam 600 Nantucket Sh. 220 
Wellington 6550 

Kapstadt 1880 New Orleans . 1730 
Weser Fsch. (P.) 5000 

Madras 3140 Newport News 280 
(P.A.) 11600 

Majunga 325 Panama (P. A.) 10960 Padang 
Mauritius 1230 Pentland Skerries 2900 Singapore 1110 

Quilimane 320 Pernambuco 3700 Suez 4710 

Singapore 4120 Philadelphia . 230 \Veser Fsch. 8300 

Tang a 720 Portland 362 

\Veser Fsch. (S.) 7020 Queenstown . 2815 Para 

Zanzibar 570 Quebec 1410 Cayenne 527 

Rio de Janeiro 4800 Ceara . 681 
Nagasaki Savannah . 700 La Guaira 1540 

Hakodate 815 • • {3400 
Maceio 1230 

Port Arthur . 597 
v\eser Fsch. . . . 3650 Manaos 1005 

Shanghai 460 Siehe Dampferwege im Nord· Maracaibo . 1863 

Singapore 2430 atlantik, S. 76. Maran ham 390 

Tamsui 645 Nord-Kap Paramaribo 765 

Tsingtau 525 Adventbay 505 
Pernambuco 1110 

Weser Fsch. 10970 Archangels 590 
Rio de Janeiro 2175 

Wladiwostok 663 Kap Tscheljuskin 1520 
Weser Fsch. 4400 

Yokohama 700 Lofoten . 415 Paramaribo 
Natal (Sudamerika) Spitzbergen 370 Barbados 517 

Ceara . 258 
vVaigatsch Str. 610 Cayenne 228 

Parahyba 92 
Weser Fsch. 1270 Demerara 217 

Paranahyba 485 Odessa Maran ham 906 

Pernambuco 180 Nikolajeff 75 
Pernambuco 1610 

St. Vincent 1500 Rodostow 416 
St. Thomas 930 

Teneriffa 2340 Saloniki . 675 
Weser Fsch. 4200 

vVeser Fsch. 4250 Sewastopol 168 Paranagua 

Neapel Smyrna . 620 Bahia. 1045 

Catania 229 
Trapezunt . 540 Pernambuco . 1390 

Messina 176 
Varna 252 Rio de Janeiro 315 

Palermo 168 
Weser Fsch. 2140 Santos 150 

Piraeus 718 Panama Penang 
Port Said 1115 Acapulco 1408 Batavia 885 
Saloniki . 928 Buena Ventura 350 Bela wan 141 

Smyrna . 834 Colon . 47 Calcutta 1310 
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Penang Suez 88 Southampton 256 
Point de Galle 121tJ Triest. 1320 ''Veser Fsch. 230 
Singapore . 382 Weser Fsch. 3465 Saloniki 
Suez 4650 Zanzibar 3140 Smyrna . 255 
'Veser Fsch .. 8240 Port Sudan Varna 476 
Pernambuco Padang 4090 Weser Fsch. 3265 
Demerara . 1790 Perim 562 Samarang 
Leixoes . 3305 Suez 708 

Cheri bon 108 Rio de Janeiro 1090 Puerto Cabello Fremantle . 1800 Santos 1280 Bahia. 2818 Soerabaya. 188 St. Vincent 1616 Barbados 528 
Teneriffa 2445 Cartagena 560 San Franzisko 
Victoria . 810 Dominica 486 Manila 6255 
vVeser Fsch. 4370 Pernambuco . 2430 Nagasaki 5050 
Pillau (siehe Konigsberg) St. Thomas 503 Port Arthur . 5510 

Trinidad 392 Seattle 805 
Piraeus 

Weser Fsch. 4510 Shanghai 5650 
Catania . 518 Sydney 6480 
Korinth (durchden Quebec (siehe Montreal) Tahiti 3650 

Kana!) 34 Rangoon Valparaiso 5140 
Korinth . 368 

Deli 815 Vancouver 730 
Port Said 590 Wellington 5820 
Saloniki . 250 Kapstadt 5520 

Weser Fsch. (P.) 8320 
Smyrna . 210 Singapore 1135 

(P.A.) 14900 
Weser Fsch. 3030 Weser Fsch. (S.) 8220 

Yap 5510 
Plymouth Reval Yokohama 4880 
Liverpool 352 Flensburg 640 Santos 
Lizard 49 Gefle 270 

Rio Grande do Sui 609 
Queenstown 222 Hango 63 

Rosario . 1215 
Southampton 137 Helsingfors 45 

San Franzisko d. S. 199 Libau. 265 
Port Arthur Riga 290 St. Catharina 255 
Hakodate . 1285 Stockholm 210 St. Vincent 2875 
Hongkong. 1282 Wiborg 145 Teneriffa 3695 
Shanghai 568 Victoria . 480 
Taku . 175 Reykjavik Vigo 4620 
Weser Fsch .. 11170 Bellsund 1225 Weser Fsch. 5620 
Wladiwostok 1110 Edinburgh 910 Shanghai 
Yokohama 1209 Weser Fsch. 1165 

Batavia . 2520 
Port Said Riga Bela wan 2575 
Basra . 3150 Hango 250 Hakodate 1200 
Batavia . 5300 Helsingfors 310 Hankau. 611 
Berbera . 1490 Stockholm 255 Karatsu. 492 
Calcutta 4730 Wiborg 420 Kuchinotsu 478 
Daressalam 3140 Windau . 120 Pukow 213 
Fremantle . 6300 Rio de Janeiro Sa bang 2800 
Hodeidah 1170 Kap Horn 2390 Saigon 1740 
Massaua 1085 Rio Grande do S1Jl 745 

Singapore 2160 
Mokka 1255 Santos 200 Swatau 688 
Melbourne. 7820 St. Thomas 3555 

Sydney 4680 
Messina . 935 St. Vincent 2700 Tahiti 5910. 
Palamos 1582 Teneriffa 3540 

Taku . 697 
Perim 1300 Vigo 4450 Tamsui 420 
Point de Galle 3540 Tsingtau 405 
Rotterdam 3310 Weser Fsch. 5455 Vancouver 4550 
Saloniki . 745 Rotterdam Weser Fsch .. 10770 
Singapore 5050 Barry. 576 Wladiwostok 1015 
Smyrna 630 London 186 Wusung. 14 
Suakin 838 Rosario 6565 Yokohama 1050 
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Sierra Leone .Martinique 318 Demerara . 377 
Akkra 930 Port au Prince 632 La Guaira 336 
Dakar 470 Puerto Colombia 720 Maracaibo . 655 
Klein-Popo 1055 San Domingo 295 Paramaribo 485 
Lagos. 1150 St. Vincent 2275 
Monrovia 250 Tampico 1850 Tsingtau 

Teneriffa 1325 Trinidad 510 Port Arthur 290 

Weser Fsch .. 3160 Weser Fsch. 3980 Taku . 424 

Singapore Sydney Tunas 
Ampanan 978 Dunedin 1220 Cienfuegos 60 
Asahan 340 Hobart 630 Jucaro 40 
Bela wan 360 J aluit . 2640 
Boeleng . 910 Newcastle 67 Vi go 

Deli 360 Port Augusta 1170 Horta 1000 

Kohsichang 778 Port Pirie . 1140 Ponta Delgada 837 

Point de Galle 1500 Rabaul 1855 Rotterdam 875 

Port Said 4940 Tahiti 3320 Santander . 336 

Saigon 648 Townsville 1085 Villagarcia 40 

Samarang 660 Valparaiso 7950 Weser Fsch. 1020 

Samoa 5220 Victoria . 1062 Weser Fsch. 
Soerabaya. 760 Wellington 1220 Bremen 67 
Swatau 1555 Wescr Fsch. (P.) 12840 Hamburg 92 
Sydney 4386 (K.d. Aalesund 555 
Tjilatjap 840 g. H.) 12870 Aarhus (K.W.) 235 
Weser Fsch. 8530 " 

(S.) 11750 Aberdeen 435 
Yokohama 4420 

Southampton Amsterdam 194 
Queenstown 335 Tang a Antwerpen 

Ushant 216 Lamu. 206 (Westgatt) 320 
\Veser Fsch. 420 Mombassa. 70 (Ostgatt) 290 

Stettin 
Mozambique . 720 Archangel . 1880 

Arkona 96 
Pangani . 30 Bergen 440 

Christiania 422 
Zanzibar 75 Bishop Rock 613 

Gefle 542 Teneriffa Bordeaux 923 

Han go 490 Ascension 2215 
Borkum. so 

Haparanda 835 Banana 3085 
Borkum Fsch. 64 

Helsingfors 556 Benguella 3360 
Boulogne 328 

Karls krona 183 Bonny 2655 
Bremer haven 33 

Lulea . 815 Dakar 850 
Brunsbuttel 52 

Memel 300 Gabun 2805 
Cardiff 760 

Oxeliisund 357 Lagos. 2510 
Cherbourg . 448 

Reval . 535 Monrovia 1540 
Christiania 409 

Riga 480 St. Helena 2825 
Colon . 4940 

Skagen 310 St. Vincent 845 
Cuxhaven . 36 

Stockholm 430 Swakopmund 4165 
Danzig (Belt) 800 

Swinemunde . 36 Vigo 915 
(Skg.) 710 

Umea. 687 \Veser Fsch. 1935 
(K.W.) 440 

Warnemunde 161 
Dover 303 

Townsville Drontheim 700 
Weser Fsch. (Belt) 720 Cairus 140 Edinburgh 402 
Wiborg 670 Rabaul 1145 Elbe I. 16 
St. Thomas Triest Emden 100 
Aux Caye . 525 Pol a 60 

Esbjerg . 105 
Azoren 2360 Falmouth 576 

Port Said 1330 
Barbados 442 Venedig . 63 

Flensburg (K.W.) 154 
Bishop Rock 3365 Gibraltar 1545 
Cartagena . 792 Trinidad (Port of Spain) Grimsby 283 
Greytown . 1185 Cartagena 900 Hamburg 92 
Las Palmas 2775 Cayenne 680 Havre 419 
Maracaibo . 620 Curacao . 440 Helgoland . 20 
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Weser Fsch. 
Hornsriff 106 
Kap Finisterre 990 
Kapstadt 6340 
Kiel 110 
Konigsberg 486 
Kopenhagen . 286 
Kronstadt . 880 
Leith . 410 
Leixoes . 1106 
London . 343 
Madeira. 1730 
Montevideo 6460 
Narvik 1050 
Newcastle . 346 
New York. 3500 
Nordkap 1270 
Oporto 1110 
Pentland Firth . 470 
Plymouth . 527 
Ponta Delgada 1730 
Port Said . 3465 
Queenstown . 760 

Terrestrische Navigation. 

Rotterdam 230 
Skagen Fsch. 293 
Southampton 420 
Swinemiinde 

(K.W.) 284 
(Skg.) (Belt) . 660 
(Skg.) (Sund) 570 

Travemiinde(K. W.) 193 
Tromso 1100 
Ushant 608 
Vardo 1400 
Vlissingen 

(Westgatt) 273 
(Ostgatt) 245 

Wilhelmshaven 28 

Wladiwostok 
Hakodate . 430 
Karatsu. 590 
Nikolajewsk(Amur-

Miindung) . 848 
Petropawlowsk 1350 
Shanghai 1024 

Tsingtau 
Weser Fsch. (S.) 
Yokohama 

Yokohama 
Dalny 
Hakodate 
Hankau. 
Petropawlowsk 
Saipan .. 
Taku ... 
Valparaiso 
Vancouver 
Weser Fsch. (P.) 

(S.) 

Kaniile. 
Kaiser-Wilhelm-

985 
11570 

950 

1240 
545 

1035 
1560 
1250 
1365 
9340 
4300 

13020 
11480 

Kana! 53 
Korinth-Kanal . 3.3 
Panama-Kana! . 47 
Suez-Kana! . 87 

Angaben fiir einige haufig benutzte Dampferwege. 
1. Bishop Rock-Quebec. 

a) Von Bishop Rock im groBten Kreis nach der Belle Isle-Str., von dort weiter 
nach Quebec. 2565 Sm. 

b) Von Bishop Rock im groBten Kreis nach C. Race, von dort weiter nach Quebec. 
2685 Sm. 

c) Von Bishop Rock im groBten Kreis nach 41 o 30' N 47 oW, von da weiter nach 
Quebec. 2860 Sm. 
Die Benutzung der Wege richtet sich nach den Eisverhaltnissen. Wahrend der 

Zeit der starken Eistriften wird man Weg c) benutzen miissen. 

2. Dampferwege von Bishop Rock nach NewYork und zuriick. 
Die angegebenen Wege sind von den graBen Schiffahrtsgesellschaften festgelegt. 
In J ahren mit normaler Eistrift tritt der Trackwechsel zu den angegebenen 

Zeitpunkten ein. Bei starker Eistrift werden aber vielfach die siidlichen oder andere 
Wege f r ii her aufgenommen. 

Der Trackwechsel wird stets von den Schiffahrtsgesellschaften mitgeteilt. 
Von der Routenkonferenz sind folgende Wege bis auf weiteres festgelegt. Man 

beachte die Monatskarten der Seewarten! 
1. Vom 1. September bis 31. Januar einschlieBlich: 

a) Westwarts: Von Bishop Rock im groBten Kreise nach 43 ° N 50° W, von 
dort weiter in geradem Kurse. 2930 Sm. 

b) Ostwarts: Gerader Kurs nach 42° N 50° W, dann im groBten Kreise nach 
Bishop Rock. 2960 Sm. 

2. a) Westwarts: Vom 1. Februar bis 31. Marz und 1. Juli bis 31. August ein­
schlieBlich: Von Bishop Rock im groBten Kreise nach 41 o 30' N 47° W, 
dann weiter in geradem Kurse. 2990 Sm. 

b) Ostwarts: Vom 1. Februar bis 24. Marz und 8. Juli bis 31. August ein­
schlieBlich gerader Kurs nach 40 o 30' N 4 7 o W, dann weiter im groBten 
Kreise nach Bishop Rock. 3010 Sm. 

3- a) Westwarts: Vom 1. April bis 30. Juni einschlieBlich: Von Bishop Rock im 
groBten Kreise nach 40 o 30' N 4 7 oW, dann weiter in geradem Kurse. 3040 Sm. 

b) Ostwarts: Vom 25. Marz bis 7- Juli einschlieBlich: Gerader Kurs nach 
39 o 30' N 4 7 oW, dann weiter im groBten Kreise nach Bishop Rock. 3070 Sm. 
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Fiir die Wahl der Wege ist folgender Zeitpunkt mal3gebend: Fiir westwarts 
bestimmte Dampfer, wann sie den Meridian von Fastnet Rock, fiir ostwarts be­
stimmte Dampfer, wann sie 70° Westlange passieren. 

Dampfer von und nach Halifax sollen sich ebenfalls an die vorstehend genannten 
Regeln halten. Von den angegebenen Schnittpunkten ab ist der Kurs nach Halifax 
so zu wahlen, daB sie, westwarts bestimmt, 40 Sm siidlich und, ostwarts bestimmt, 
60 Sm siidlich von Sable Island entfernt bleiben. 

3. Dampferwege von Siidafrika nach Australien und zuriick. 
a) Vom 16. Marz bis 30. September von Kapstadt im grol3ten Kreis nach 45 os 

90° 0, von da weiter im grol3ten Kreis iiber K. Otway nach Melbourne. 5780 Sm. 
b) Vom 16. Marz bis 30. September von Durban im grol3ten Kreis nach 45° S 

90° 0, von da weiter im grol3ten Kreis iiber K. Otway nach Melbourne. 5370 Sm. 
c) Vom 1. Oktober·bis 15. Marz von Kapstadt im grol3ten Kreis nach 47° S 

90° 0, von da weiter im grol3ten Kreis iiber K. Otway nach Melbourne. 5725 Sm. 
d) Vom 1. Oktober bis 15. Marz von Durban im grol3ten Kreis nach 47° S 90° 0, 

von da weiter im groBten Kreis iiber K. Otway nach Melbourne. 5645 Sm. 
e) Fiir alle Jahreszeiten von Kapstadt im groBten Kreis nach 41 o S 60° 0, 

von da weiter im groBten Kreis nach Fremantle. 4720 Sm. 
f) Von Durban nach Fremantle der gleiche Weg. 4280 Sm. 
g) Vom 16. April bis 15. November von Melbourne iiber K. Leuwin nach 29° S 

100° 0, von da nach 29° S 45 o 0, von da weiter nach den Hafen der afrika­
nischen Kiiste. (Melbourne-Kapstadt 6470 Sm; Melbourne-Durban 5955 Sm). 

h) Vom 16. November bis 15. April von Melbourne iiber K. Leuwin nach 32° S 
100° 0, von da nach 32 o S 45 o 0, von da weiter nach Hafen der afrikanischen 
Kiiste. (Melbourne-Kapstadt 7060 Sm; Melbourne-Durban 5800 Sm.) 

Zusammenstellung einiger Entfernungen von Weser Fsch. nach der 
Westkiiste Amerikas via Panama und via Punta Arenas. 

Von Weser Fsch. 
---~~--~ ------------~----

nach via Panama via Punta Arenas Differenz1 ) 

Acapulco 6460 13040 6580 
Antofagasta . 7150 9474 2324 
Arica. 6954 9670 2716 
Callao 6370 10260 3890 
Coquimbo 7466 9158 1692 
Coronel. 7838 8790 956 
Corinto . 5720 12300 6580 
Guayaquil 5864 10760 4896 
Guayamas. 7404 13984 6580 
Iquique 7022 9602 2580 
Mazatlan . 7100, 13680 6580 
Mollendo 6800 9840 3040 
Pascamoyo 6060 10580 4520 
Payta 5870 10752 4882 
Pisagua 7010 9618 2608 
Punta Arenas 8960 7676 +1284 
Sa. Cruz 6190 12770 6580 
San Bias 6970 13550 6580 
San Diego 7990 14570 6580 
San Franzisko . 8320 14900 6580 
San Jose . 5910 12490 6580 
Santa Barbara. 8060 14640 6580 
Talcahuano 7830 8810 980 
Valdivia 8010 8630 620 
Valparaiso 7640 8990 1350 

1) Mit Ausnahme der Strecke Weser Fsch.-Punta Arenas sind aile Entfernungen 
durch den Panama-Kana! kiirzer. 
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III. Technische Navigation und 
technische Hilfsmittel des Nautikers . 

• 
Einfiihrung. In der Geschichte eines jeden Handwerkes und einer 

jeden Wissenschaft treten von Zeit zu Zeit Erfindungen und Entdeckungen 
auf, die fiir die ganze weitere Entwicklung von bedeutungsvollstem Ein­
flusse sind. Sie bilden fiir den Geschichtsschreiber die nati.irlichen Mark­
steine, nach denen er seine Einteilung vornimmt und von denen aus er 
immer eine neueEpoche beginnen Hi.Bt. In der Geschichte der N a utikl) 
sind solche Wendepunkte die Einfiihrung des Kompasses, die Verwendung 
der Seekarte und die Erfindung der Spiegelinstrumente und Chronometer. 
So zeitlich scharf begrenzt solche Erfindungen auch sind, so vollzog sich 
doch ihre Auswirkung in der Praxis so langsam, daB die Miterlebenden 
nur selten wirklich empfanden, wie sie in einer Zeit der Umwalzung und 
Neugestaltung lebten. Dasselbe ist heute mit uns der Fall. Seit einer 
Reihe von Jahren liefert die Technik den Nautikern so viele neue mecha­
nische Navigationsgerate, daB ein zuki.inftiger Historiker kaum 
umhin konnen wird, unsere Gegenwart als umwalzend fi.ir das ganze 
weite Gebiet der Navigation zu bezeichnen. Wenn wir die vergangene 
Epoche als die der astronomischen Navigation bezeichnen, weil 
in ihr die Methoden der astronomischen Ortsbestimmung ihre glanzendste 
und genialste Ausbildung erfuhren, so stehen wir jetzt am Beginn eines 
Zeitalters der technischen Navigation. 

1. Unterwasserschallsignalwesen (U.T.). 
Allgemeines. Da das Wasser wegen seiner groBeren Dichtigkeit und 

gleichmaBigeren Beschaffenheit als Schalleiter akustischen Tri.ibungen 
und Storungen weit weniger unterworfen ist als die Luft, so bieten von 
Wetter, Wind und Seegang unabhangige Unterwasserschallsignale groBere 
Sicherheit, Zuverlassigkeit und Genauigkeit in bezug auf absolute Hor­
weite und Richtungsbestimmung der Schallquelle als Luftsignale. Dies 
gilt namentlich da, wo gr6Bere und gleichmaBigere Tiefen in Frage 
kommen. Flaches Wasser dagegen und zwischen Signalgeber und Signal­
empfanger liegende, mehr oder weniger trocken fallende Sande beein­
trachtigen die Fortpflanzung der Schallwellen oder heben sie unter Um­
standen ganz auf. Nach den zahlreich vorliegenden praktischen Fest­
stellungen dar£ mit Sicherheit darauf gerechnet werden, daB entsprechend 
starke und in geni.igender Tiefe unter Wasser (mindestens 3m) ertonende 
Glockensignale von Schiffen in Fahrt, die mit besonderen Empfangs­
vorrichtungen ausgeri.istet sind, auf 5 Sm Abstand deutlich wahrgenommen 
werden konnen und auch die Richtung der Schallquelle hierbei bei einiger 

1) Einen kurzen Dberblick iiber die Geschichte der Nautik gibt: ,Die Ent­
wicklung der Nautik und ihrer Hilfsmittel vom Altertum bis zur Neuzeit" von 
Johs. Muller. Verlag der ,Hansa", Hamburg 11. 
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Dbung innerhalb eines Striches genau festgelegt werden kann. Zu jeder 
Unterwasserschallsignalanlage gehort ein Geber, der die Schallwellen 
im Wasser erzeugt, und ein Empfanger, der die Schallwellen aus dem 
Wasser aufnimmt und nach einem Horapparat auf der Briicke leitet. 

Schallgeber. Als Signalgeber client eine Glocke, deren wulstartig 
verstarkter Rand die Abgabe lauter, scharf begrenzter und kurz auf­
einanderfolgender Tone ermoglicht. Die Glocken bringt man auf Feuer­
schiffen, Bojen oder an festen Grundgestellen frei im Wasser hangend 
an. Auf Feuerschiffen wird das Lautewerk entweder elektromagnetisch 
betatigt oder man nutzt die dem Betriebe der Dberwasserschallsignale 
dienende PreBluft auch zum Betriebe der Unterwasserglocken. Man Hi.Bt 
diese Glocken in bestimmten, aber verschiedenen Zeitintervallen an­
schlagen, so daB dadurch Kennungen fiir die verschiedenen Stationen 
gegeben sind. Fur Landstationen verwendet man fest auf dem Meeres­
boden stehende Geriiste und Unterwasserglocken mit elektromagne­
tischem Antrieb vom Lande aus. Auf einigen solchen Stationen hat man 
aber auch einen PreBluftfernbetrieb eingerichtet. Auf Stationen unter­
geordneter Bedeutung, bei denen die Unterwasserglocke mit der aus­
gelegten Heul- oder Leuchttonne in Verbindung gebracht ist, erfolgt 
die automatische Betatigung des Federspannwerks der Glockenschlag­
vorrichtung durch die Stampfbewegung der Tonne, so daB die Signale 
auch bei klarem Wetter, aber nicht mit einer festen Kennung, sondern 
in Zwischenraumen erzeugt werden, die je nach der Starke der Wellen­
bewegung verschieden sind. 

Zu den Unterwasserglocken sind als Geber fiir Unterwasserschall­
signale wahrend des Krieges die Elektromagnetsender hinzuge­
kommen, bei denen die Schallwellen durch die Schwingungen einer Mem­
brane hervorgerufen werden. Die Bewegung derselben wird durch Elektro­
magnete oder Spulen erzeugt, deren Anker oder Stromleiter Schwingungen 
ausfiihrt, sobald sie mit Wechselstrom beschickt werden. Die Sender sind 
so gebaut, daB das elektrische Schwingungssystem vollkommen in einem 
Gehause eingeschlossen ist, dessen eine Seite durch die Schallmembrane 
gebildet wird, so daB keine Durchfiihrung fiir bewegte Teile nach auBen 
vorhanden ist. Da auch die Teile im Innern keine Drehbewegungen, 
sondern nur Schwingungen ausfiihren, so beni:itigen diese Sender keinerlei 
Wartung oder Schmierung. Ihre Vorziige gegeniiber den Unterwasser­
glocken bestehen vor allem darin, daB sie wesentlich betriebssicherer 
sind und daB sie auBerdem gestatten, die Signale mit gri:iBerer Schall­
energie und als Morsezeichen zu erzeugen. Da infolgedessen die Kennung 
der Senderstationen sowohl deutlicher als auch schneller abgegeben 
werden kann, so ist dadurch beim Empfang die Mi:iglichkeit geboten, 
haufiger Signale aufzunehmen und danach die Richtung der Schallquelle 
schneller zu bestimmen. 

Schallempfanger. Als Empfanger baut man im Vorschiff auf heiden 
Seiten, etwa 10m vom Vordersteven ab, mi:iglichst tief unter der Wasser­
linie, mit Fliissigkeit von bestimmter Dichte gefiillte Aufnehmertanks 
ein. Die Tanks sind durch nicht schalleitende Packungen von der Schiffs­
wand akustisch isoliert. Jeder Tank enthalt zwei wasserdicht gekapselte 
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Mikrophone, von denen das eine (II) als Reserve- oder auch als Kontroll­
apparat des anderen (I) aufzufassen ist. Von ihnen aus fiihren Draht­
leitungen nach dem H6rapparat auf der Briicke. Dieser besteht aus 
zwei hintereinandergeschalteten Telephonen, die so angeordnet sind, 
daB sie den Schall entweder beide vom Steuerbordtank oder beide vom 

Abb. 23. Schema einer 
Empfangeranlage. 

1. Horer. 2. Umschalter. 
3. Satzschalter. 4. Licht­
schalter. 5.Mikrophone. 

Backbordtank aufnehmen. Die Umschaltung vom 
Steuerbord- auf Backbordtank geschieht mittels 
eines Rebels, der fiir den Steuerbordtank nach 
rechts, fiir den Backbordtank nach links gedreht 
werden muB. Eine Sicherung am Schalter schlieBt 
Zweifel, mit welcher Seite man verbunden ist, aus. 
AuBerdem sind am H6rapparat zwei St6psei an­
gebracht, von denen einer zum Einschalten des 
Lichtes (zum Ablesen), der andere zur Auswechs­
lung der benutzten Mikrophone innerhalb des­
selben Tanks dient. Die Mikrophonpaare I und II 
sind namlich mit Riicksicht auf die Verschieden­
heiten der Tonh6hen der U.W.S.- Glocken zum 
Empfang verschiedener Tonbereiche eingerichtet, 
so daB der Ton einer U.W.S.-Glocke, je nach der 
Tonh6he, entweder mit den Mikrophonen I oder 
mit den Mikrophonen II besser zu h6ren ist. 
Samtliche Zubehorteile und Leitungen des Emp­
fangers liegen innenbords und sind daher jeder­

zeit leicht zuganglich. Die von auBen gegen die Schiffswand treffenden 
Schallwellen werden, von der Wand des Schiffes nur unwesentlich ge­
schwacht, auf die vom Tank eingeschlossene Fliissigkeit und dadurch 

Grenze der Horweite. 
Richtung der Schall­

strahlen. 

auf die Mikrophonplatten iibertragen und 
von diesen an den im Kartenhaus befind­
lichen · H6rapparat weitergegeben. 

Man h6rt den Ton einer U.W.-Glocke 
am lautesten, wenn sich diese etwas 
vorderlicher als querab von der Seite des 
Aufnehmertanks befindet. Dreht das Schiff, 
so wird der Ton allmahlich leiser und ist 
am leisesten, wenn die U.W.-Schallquelle 
sich recht voraus oder recht achteraus be­
findet. Hat man im Nebel nach Logge­
besteck ein Feuerschiff u. dgl., das U.T.­
Signale gibt, recht voraus und kann man 
diese Signale, trotzdem man sich nach 
Logge im H6rbereich befindet, nicht h6ren, 

so wird man gut tun, das Schiff mit gestoppter Maschine einige Striche 
vom Kurse abfallen zu lassen. Abb. 24 zeigt die Abhangigkeit der H6rweite 
einer U.T.-Empfangsanlage von den Einfallswinkeln der Schallstrahlen. 

In neuester Zeit baut man auch Mikrophonempfanger, die mit der 
Membrane in die AuBenhaut des Schiffsk6rpers eingesetzt werden, so daB 
sie als Teil derselben die Schallenergie unmittelbar aus dem Seewasser 
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aufzunehmen vermogen. Das Empfangergehause, das groBer und kraftiger 
als bisher gehalten ist, wird mit einem starken Flansch von innen durch 
Schraubbolzen an der AuBenhaut befestigt und gegen diese durch eine 
Gummipackung abgedichtet. Falls eines der Mikrophone, die auch 
groBer und wesentlich widerstandsfahiger als die bisher verwendeten 
gebaut werden konnen, erneuert werden muB, so geschieht dies durch 
einfaches Ausschrauben des alten und Einschrauben eines neuen, ohne 
daB dazu etwa ein Docken oder Aufslippen notig istl). 

Zur Aufnahme der U.W.S. an Bard kleiner Fahrzeuge, fiir die 
sich ein elektrischer Betrieb und deshalb Mikrophonempfanger nicht 
eignen, hat man akustische Empfanger konstruiert, die sehr widerstands­
fahig gehalten und somit fur den rauhen Bordbetrieb, z. B. auf Fisch­
dampfern, sehr geeignet sind. Bei diesen Anlagen wird die Schallenergie 
durch die Empfanger unmittelbar aus dem Wasser aufgenommen und 
mit gutem Wirkungsgrad auf eine Luftleitung iibertragen. Zur Uber­
mittlung der Signale von den Empfangern zur Briicke dienen Rohre, 
die zu dem Horapparat im Karten- oder Ruderhaus gefiihrt sind und 
dart den Empfang und die Beobachtung der Signale ermoglichen. Da 
diese akustischen Empfangsanlagen keinerlei abnutzbare oder verander­
liche Teile enthalten, so erfordern sie auch keine Uberwachung oder 
Instandhaltung und sind deshalb fiir die Kleinschiffahrt besonders 
geeignet. · 

Handhabung der einfachen Apparate. Die praktische Handhabung 
an Bard vollzieht sich folgendermaBen: Man nimmt moglichst beide 
Telephone ans Ohr und sucht durch ofteres Umlegen des Steuer­
bord-Backbordschalters sowohl als durch wechselweises Einschalten der 
Mikrophonpaare I und II festzustellen, ob und an welcher Seite eine 
U.W.-Glocke zu horen ist. Es ist wichtig, moglichst friih mit dem Horen 
zu beginnen, damit das Ohr sich an die im Telephon zu horenden Neben­
gerausche gewohnt. Der Beobachter bleibt am besten dauernd am Hor­
apparat, damit er die erlangte Gewohnung nicht wieder verliert und sein 
auf leise Gerausche eingestelltes Ohr nicht durch lautere Einwirkungen 
wieder unempfindlich macht. 

Ist ein Signal, obgleich man es nach der Besteckrechnung sicher er­
wartet, nicht wahrzunehmen, so versucht man durch ofteres Ruderlegen 
und zeitweiliges Stoppen moglichst giinstige Bedingungen fiir die auf­
treffenden Schallwellen zu schaffen. So bald man die metallisch klingenden 
Tone der U.W.-Glocke erfaBt hat, wird man durch Vergleichung der 
Tonstarken im StB- oder BB-Empfanger bald imstande sein, die Seite 
zu bestimmen, an der sich die U.W.-Glocke befindet. Durch Drehen des 
Schiffes unter gleichzeitigem Beobachten der Lautstarke im StB- und 
BB-Mikrophon kann dann die Richtung, in der die U.W.-Glocke liegt, 
bei einiger Ubung leicht auf ptr genau festgestellt werden. Wenn die 
Glockentone im StB- und BB-Mikrophon gleich schwach ertonen, so 
befindet sich die Glocke gerade voraus. 

1) In neuerer Zeit erhalten groJ3ere Schiffe doppelte Empfangsanlagen ein­
gebaut, so daB bei Versagen einer Anlage sofort die andere benutzt werden kann. 

M ii 11 e r • K rauB, Hilfsbuch. 2. Auf!. 6 



82 Technische Navigation und technische Hilfsmittel des Nautikers. 

Der Richtungshorer und seine Handhabung. Anstatt aus der 
Verschiedenheit der Lautstarken der ankommenden Schallwellen in den 
heiden Empfangern kann man auch aus dem Zeitunterschied zwischen 

r. 
Abb. 25. Prinzip 
des Richtungs­
hi:irapparates. 

dem Eintreffen · der Schallwellen an den heiden Emp­
fange:m auf die Richtung der Schallquelle schlieBen. 
Dieses Verfahren hat den Vorteil, daB keine Kursande­
rung dabei n6tig ist. 

Je gr6Ber die Zeit ist, die zwischen dem Ankommen 
des Schalles an den heiden Empfangern vergeht, urn 
so seitlicher erscheint uns die Schallquelle. Urn nun 
einer Schatzung des sehr kleinen Zeitunterschiedes, der 
den Richtungseindruck hervorbringt, enthoben zu sein, 
wurde von den Atlas-Werken A.G., Bremen, ein sog. 
Kompensator geschaffen, der den Winkel, unter dem 
die Schallwellen ankommen, direkt am Apparat ab­
zulesen gestattet, und zwar geschieht dies durch Riick­
fiihrung des Seiteneindrucks auf einen Mitteneindruck. 
Trifft ein Schallstrahl die heiden Empfanger A und B 
unter dem Winkel £X, so haben die Schallstrahlen, urn 

den Empfanger A zu treffen, eine urn 4,3 d gr6Bere Wegstrecke zuriick-
zulegen als his zum Empfanger B. Es besteht also eine Zeitdifferenz, 
die ihrerseits einen Richtungseindruck hervorruft. Zur Bestimmung des 
Winkels £X verschiebt man die heiden Telephone T1 und T 2 , die in der 
Nullstellung des Kompensators gleich weit von den Ohren 01 und 0, des 
Beobachters entfernt waren, urn die Strecke d, bei der man den sog. 
Mitteneindruck bekommt. Zum Ausgleich des Weges 4,3 d in Wasser 
ist in Luft nur die Strecke d erforderlich, da die Schallgeschwindigkeit 
in ihr entsprechend kleiner ist. Die Verschiebung derTelephone geschieht 
durch ein Handrad, das zugleich eine Gradteilung tragt. Die Genauig­
keit dieser Methode betragt etwa 2-3 °. Urn den Apparat m6glichst 
klein zu halten, bringt man die Telephone auf zwei konzentrischen 
Scheiben an (Abb. 26 und 27). Man stellt zunachst durch abwechselndes 
Umschalten des Hauptschalters auf BB und StB fest, auf welcher Schiffs­
seite die Signale geh6rt werden, und laBt dann diese Seite eingeschaltet. 
Hierauf stellt man das Handrad in die Nullstellung und gleicht die mit 
den heiden Ohren verbundenen Empfanger, die an der betreffenden 
Schiffsseite eingebaut sind, hinsichtlich ihrer Intensitat ab. Nun achtet 
man unmittelbar auf die Schallrichtung. Man wird die Signale mehr 
oder weniger rechts oder links empfinden und kann nun durch Drehen 
des Handrades erreichen, daB sie gerade von vorn zu kommen scheinen. 
1st diese Einstellung herbeigefiihrt, so kann die wahre Schallrichtung 
direkt an der Skala in Graden abgelesen werden. 

Einen anderen Richtungsempfanger in der Art des Radiopeilers hat 
die Signal Gesellschaft m. b. H., Kiel, konstruiert. Eine Membranscheibe 
wird im Wasser gedreht. Zeigt die volle Flache der Scheibe auf den 
U.W.S.-Geber, so ist der Ton am lautesten; zeigt die schmale Seite der 
Scheibe auf die Gebestation, so ist das Signal unhorbar oder ganz leise. 
Dieser Richtungsh6rer muB in einem besonderen Tank an Bord ein-
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gebaut werden und zwar ein Apparat in der Mittschiffslinie oder je ein 
Apparat an jeder Seite. Die Richtung der Schallquelle laJ3t sich eben­
falls ohne weiteres am Apparat ablesen. 

Abstandsbestimmung mittels U. T. lm allgemeinen laJ3t sich a us 
der Starke der gehorten Tone allerdings die gr6J3ere oder geringere Ent-

6* 
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fernung von der Schallquelle schatzen. Doch ist diese Schatzung so un­
genau, daB sich darauf keine Ortsbestimmung griinden laBt. Eine erfolg­
reiche Methode besteht aber darin, daB man etwa von einem Feuerschiff 
ein drahtloses oderein Luftschallsignal und zu gleicher Zeit ein U.T.-Signal 
aussendet und aus der Zeitdifferenz, mit der im ersten Fall das U.T.-Signal, 
im zweiten Fall das Luftsignal spater auf einem Schiffe ankommt, dessen 
Abstand vom Feuerschiff berechnet. Bei gleichzeitiger Abgabe von U.T.­
und F.T.-Signalen ist der angenaherte Abstand in Seemeilen =Zwischen­
zeit in Sekunden X 3h Bei gleichzeitiger Abgabe von U.T.- und Luft­
schallsignalen ist der angenaherte Abstand in Seemeilen = Zwischenzeit 
in Sekunden: 4. Genauere Werte entnimmt man den folgenden Tabellen: 

A bsta nd in See meilen von einer Sig nalsta tio n. 

Temperatur des Wassers o C I Tempera tur des Wassers ° C 

0° 10° 20° 30° 00 I 10° I 2o 0 
1 30° 

.: 1" 0,7 0,7 0,8 0,9 168 11,5 
I 

12,0 12,8 
I 

13,3 
~ .: 28 1,4 1.5 1,6 1,7 178 12,2 12,8 13,5 14,1 :o Q) 

::r:: g "'.$ 38 2,2 2,3 2,4 2,5 188 12,9 
I 13,6 14,3 I 14,9 ! s ,.0 Q) c<l 48 2,9 3,0 3.2 3.3 198 13,6 14,3 15.1 15,7 Q) .: .: I 

Q) b.O·~ b.O 58 3,6 3,8 4,0 4,1 208 14,3 
I 

15,1 15,9 16,5 '"(j Cl) Q,) ..... 

bD "' 
~,0"0~ 68 4,3 4,5 4,8 4,9 21 8 15,1 15,8 16,7 17.4 
Q) c<l .: c<l 

7s 5,0 5.3 5,6 5. 7 229 15,8 16,6 17,5 18,2 ,..: :;l,..: 
u bD (,) 88 5. 7 6,0 6,4 6,6 238 16,5 17,3 18,3 19,0 Cll ..... oo rn 

•.-4 4-J ....... ;...; 

~-~ ~ ~ 98 6,5 6,8 7,2 7.5 248 17,2 18,1 19,1 19,8 

.-::: -5 ·if~ 108 7,2 7.5 8,0 8,3 25 8 18,0 18,9 19,8 20,7 
118 7.9 8,3 8,8 9,1 268 18,7 19,7 I 21,5 <J.)'a)~;...; 20,6 : 

N........! ~ Q) 

128 8,6 9,0 9,6 9.9 278 19,5 20,4 21,4 ! g bD :;l-::: 22,4 
-5gJf:L.;::J 138 9.3 9,8 

I 
10,4 

I 

10,7 288 20,2 21,2 22,2 23,2 

·~ ·§ 148 10,0 10,6 11,1 11,5 298 20,9 22,0 23,0 24,0 

N 15s 10,8 11.3 
I 

12,0 12,3 308 21,6 22,7 23,8 24,9 
' 

Dieser Tafel liegt die Annahme zugrunde, daB die Fortpflanzung der 
Schallwelle im Wasser von 0° C = 1335 mjsec = 0,72 Smjsec und die 
mittlere Beschleunigung der Schallwelle bei einer Zunahme der Wasser­
temperatur urn 3 o C = 20 m = 0,011 Sm betragt. 

Urn jede Rechnung zu sparen, hat man in der Praxis besonders ein­
fache Zeichensysteme erfunden. So besteht z. B. das Funknebelsignal des 
Feuerschiffes Graadyb (Danemark) (s. S.108) aus dem Morsebuchstaben G 
--·, dem 12 Punkte mit 1,3 Sekunden Abstand voneinander folgen. 
Dieser Abstand entspricht der Zeit, in der der Schall der U.W.-Glocke 
im Wasser 1 Sm zuriicklegt. Das Funksignal wird jede Minute so ab­
gegeben, daB der Punkt im Morsezeichen G gleichzeitig mit dem Anfang 
eines U.W.S.-Signals gegeben wird. Zahlt man dann die Anzahl der 
Punkte, die wahrgenommen werden, nachdem das Zeichen G abgegeben 
ist, bis das U.W.S. gehOrt wird, so gibt diese Zahl den Abstand vom 
Feuerschiff in Seemeilen. Andere U.T.-Stationen, z. B. Borkum-Riff 
Feuerschiff, haben ahnliche Anordnungen. 

DerTafel auf S. 85 liegt die weitere Annahme zugrunde, daB die Fort­
pflanzung der Schallwelle in Luft von 0° C = 333 mjsec = 0,179 Smjsec 
und die mittlere Beschleunigung der Schallwelle bei einer Zunahme der 
Lufttemperatur urn 3 o C = 2 m = 0,001 Sm betragt. Die Tafel ist 
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berechnet fiir eine Wasser- und Lufttemperatur von + 12 o C. Solange 
Wasser- und Lufttemperatur annahernd gleich sind, gilt diese Tafel ohne 
weiteres. Nur wenn wesentliche Verschiedenheiten zwischen Luft- und 
Wassertemperatur vorhanden sind, konnen bei Entfernungen von iiber 
3 Sm von der Schallquelle groBere Abweichungen {1/ 2 Sm) vom Tafelwert 
eintreten. Je nach der Richtung und Starke des Windes werden diese 
Werte noch eine weitere kleine Anderung erleiden. Doch bleibt in allen 
Fallen die Ungenauigkeit der Tafel stets noch unter den moglichen 
zufalligen Beobachtungsfehlern. 

Grundbedingung fiir diese Art von Abstandsbestimmungen ist, daB 
die Feuerschiffe ihre U.T.- und F.T.- bzw. ihre Nebelsignale stets zu 
g 1 e i c her Zeit ertonen lassen. Man nimmt derartige Signale am besten 
auf, indem man ein Ohr mit dem Empfanger der F.T.- und das andere 

Abstand in Seemeilen (Sm) von einer Signalstation, 
wenn die Zwischenzeit zwischen der Ankunft eines dort gleichzeitig abgegebenen 

Unterwasserschallsignals und eines Nebelsignals T Sekunden betragt. 

T I Sm T Sm T I Sm T I Sm T I Sm T 
I 

Sm 
I 

1 0,2 8 1,9 15 3,6 22 i 5.3 29 7,0 36 8,7 
2 0,5 9 2,2 16 3.9 23 5,6 30 7.3 37 9,0 
3 0,7 10 2.4 17 4,1 24 5.8 31 7.5 38 9,2 
4 1,0 11 2,7 18 4.4 25 6,1 32 7.8 39 9.5 
5 1,2 12 2,9 19 4,6 26 6,3 33 8,0 40 9.7 
6 1 '5 13 3.2 20 4,8 27 6,6 34 8,2 41 9.9 
7 1.7 14 3.4 21 5.1 28 6,8 35 8,5 42 10,1 

mit dem Empfanger der U.T.-S gnale verbindet. Uber derartige bestehende 
Einrichtungen geben die Feuerbiicher und Segelanweisungen ausfiihrliche 
Auskunft. 

Anwendungsbereich. Die U.T. wird im weitgehendsten MaBe zur 
Ansteuerung der den Kiisten vorgelagerten Feuerschiffe bei Nebel und 
unsichtigem Wetter benutzt. Befindet sich ein mit einem Richtungs­
horer ausgeriistetes Schiff in der Nahe mehrerer U.T.-Stationen, so kann 
es eine U.T.-Kreuzpeilung nehmen, die bei unsichtigem Wetter von un­
schatzbarem Nutzen sein kann. Eine ganz hervorragende Bedeutung 
gewinnt aber die U.T., wenn die Schiffe selbst mit U.T.-Signalanlagen 
zum Zwecke des Nachrichtenaustausches ausgeriistet werden. Hierzu 
eignet sich in ausgezeichneter Weise der Membransender. Die Membrane 
ist dabei so ausgebildet, daB sie ohne Beeintrachtigung der See-Eigen­
schaften des Schiffes unmittelbar in die Bordwand eingesetzt werden 
kann. Es ist auch moglich, einen Sender in einer gefluteten Kielzelle 
anzuordnen. Bringt man an StB und BB je einen solchen Sender an, 
deren jeder besondere, vorher bestimmte Signale gibt, so ist es einem 
entgegenkommenden Schiffe ohne weiteres moglich zu horen, ob das 
signalgebende Schiff ihm die BB- oder StB-Seite zukehrt, d. h. also, wie 
sein ungefahrer Kurs ist. Ist das betreffende Schiff mit einem Richtungs­
horer ausgeriistet, so kann es auch die Richtung feststellen, in der das 
entgegenkommende Schiff steht. Durch die gleichzeitige Verwendung 
von U.T.- und F.T.-Signalen laBt sich auch die Entfernung beider Schiffe 
voneinander bestimmen. Mit Senderanlage versehene Schiffe konnen 
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ferner im Nebel leicht von anderen Schiffen angesteuert werden, was 
von groBer Bedeutung in HavarieHi.llen oder fiir Lotsendampfer sein 
kann. Auch ein direkter Nachrichtenaustausch von Schiff zu Schiff durch 
U.T.-Signale liegt im Bereich des Moglichen. 

Die Signalempfangeranlagen konnen auch zur Aufnahme von Ge­
rauschen dienen, die beispielsweise durch die Maschinen oder Schrauben 
anderer Schiffe erzeugt werden, wodurch im Nebel die Nahe anderer 
Schiffe angezeigt wird. Auch kann man wie beim Signalempfang die 
Richtung ausmachen, aus der die Gerausche kommen, und die Entfernung 
derselben schatzen. 

Durch den Empfang des am Meeresboden (siehe akustisches Lot) oder 
an Eisbergen reflektierten Schalles kann man die W assertiefe oder den 
Abstand von diesen der Schiffahrt so gefahrlichen Hindernissen feststellen. 

Fiir die Errichtung und den Betrieb von Sendeanlagen fiir U.T.­
Zeichen an Bord von Handelsschiffen sind vom Reichspostminister im 
Einvernehmen mit dem Reichswehrminister folgende Bestimmungen 
erlassen worden (3. IV und 17. V 1922): 

, 1. Die Genehmigung zur Errichtung und zum Betrieb einer Sende­
anlage fiir Unterwasserschallzeichen - im folgenden ,Anlage" genannt -
edolgt unter dem Vorbehalt des jederzeitigen Widerrufs. 

2. Die Anlage dad nur benutzt werden: a) wenn die Sicherheit des 
Schiffes es edordert, insbesondere urn die Auffindung des Schiffes in 
Fallen der Seenot und die Rettungstatigkeit zu erleichtern; b) urn bei 
unsichtigem Wetter den Tendern die Auffindung des Schiffes bei einer 
Verankerung auf der Reede zu ermoglichen. 

Abgesehen von Fallen der Seenot dad die Anlage nur in Betrieb 
gesetzt werden, wenn das Schiff mehr als 8 Sm von einer staatlichen 
Unterwasserschallanlage entfernt ist. 

3. Die Dbermittlung anderer als der in 2. gedachten Nachrichten ist 
weder gegen Bezahlung noch unentgeltlich gestattet. 

4. Dem Antrage auf Genehmigung ist eine Nachweisung tiber die 
technische Einrichtung und die Betriebsverhaltnisse der geplanten An­
lage beizufiigen; Abweichungen von den Angaben der Nachweisung, die 
nach Priifung durch das Reichspostministerium vom Antragsteller anzu­
erkennen ist, bediiden der Genehmigung. 

5. Es diiden nur folgende Unterwasserschallzeichen gegeben werden: 
a) In Fallen der Seenot: Einzeltone mindestens 1m lang; die Pausen 
zwischen den Einzeltonen betragen etwa 28 • b) Zum Herbeirufen eines 
Tenders: Doppeltone mindestens 1m lang wie folgt: Ton, 2s Pause; Ton, 
48 Pause; Ton, 28 Pause; Ton, 48 Pause usw. 

6. Der Inhaber der Genehmigung ist unter voller Verantwortlichkeit 
verpflichtet, die Schiffsleitung nachdriicklich auf die Folgen ungeeigneter 
Zeichen hinzuweisen. 

7. Zur Dberwachung ist den Beauftragten des Reichspostministeriums 
und den Marinebehorden zu gestatten, die Anlage an den Landungs­
platzen des Schiffes zu besichtigen." 

Storungen. Fehlerquellen. Beim Empfang von U.W.S. treten zu­
weilen Storungen auf, die durch die Gerausche des eigenen Schiffes und 
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durch das vorbeistreichende Wasser hervorgerufen werden. Durch 
geeignete Anordnung der Wasserkasten und sinnentsprechende Kon­
struktion der Empfanger werden diese St6rungen auf ein Minimum 
herabgesetzt. Sollten sie jedoch bei einem Schiff infolge dessen 6rtlicher 
Verhaltnisse noch st6rend in Erscheinung treten, oder will man die 
Signale auf besonders groBe Entfemungen aufnehmen, so muB man das 
Schiff entweder langsame Fahrt gehen lassen oder ganz stoppen. 

Sehr stark in Erscheinung treten die von der Jahreszeit abhangigen 
Schwankungen der Reichweiten. Im allgemeinen betragt die Reichweite 
der U.W.-Glockensignale etwa 4-6 Sm. Unter besonders giinstigen Ver­
haltnissen sind schon Beobachtungen in einem Abstand von 20-30 Sm, 
in Ausnahmefallen sogar von 50 Sm m6glich gewesen. Die Schwankungen 
entstehen hauptsachlich dadurch, daB das Wasser in horizontaler Rich­
tung nach Temperatur und Salzgehalt geschichtet ist und die Schall­
wellen sich in den einzelnen Lagen mit verschiedener Geschwindigkeit fort­
pflanzen. Wenn das Wasser .an der Oberflache warmer ist als auf dem 
Grunde, so erfolgt eine allmahliche Ablenkung der Schallstrahlen gegen 
den Meeresboden, der den gr6Bten. Teil der Schallenergie absorbiert und 
nur wenig reflektiert. Infolgedessen sind die Reichweiten im Sommer 
gering. Wenn dagegen das Wasser an der Oberflache kalter ist als auf 
dem Grunde, so erfolgt eine allmahliche Beugung der Schallstrahlen 
nach oben gegen den Wasserspiegel, der die Schallenergie nahezu voll­
standig reflektiert, so daB von dort aus die Schallwellen weiter fort­
gepflanzt werden. Infolgedessen sind die Reichweiten im Winter gr6Ber. 
Die Schwankungen selbst hangen hierbei wiederum von der GroBe des 
Unterschiedes der Temperatur und des Salzgehaltes ab, die je nach 
Bodenbeschaffenheit, Tiefe und Str6mung des Wassers verschieden sind. 
Bei kleinem Salzgehalt des Wassers ist die Reichweite geringer als bei 
gr6Berem Salzgehalt. 

Wenn die Beobachtungsergebnisse einmal gut und einmal geringer 
sind, so darf dies nicht ohne weiteres auf fehlerhaftes Arbeiten der Emp­
fanger- oder Senderapparate zuriickgefiihrt werden, sondem es wird dieses 
meistens in den Wasserverhaltnissen begriindet sein. Trotz der Reich­
weitenschwankungen sind die U.W.S.-Signale zur Ansteuerung der Kiisten 
im Nebel von gr6Bter Bedeutung fiir die Schiffahrt, da sie an Zuver­
lassigkeit der Wirkung sowohl den Lichtsignalen als auch den Luft­
schallsignalen wesentlich iiberlegen sind. - Bei der Aufnahme von 
U.W.S.-Signalen muB noch beriicksichtigt werden, daB von seiten der 
Feuerschiffsbesatzung die Sichtigkeit der Luft von Land nach See 
anders als an Bord der Schiffe von seiten der Kapitane von See nach 
Land beurteilt wird. Da auBerdem die Vorschriften zur Betatigung 
der U.W.S.-Signal-Senderstationen nicht iiberall dieselben sind, so wer­
den U.W.S.-Signale haufig erst spater, als von dem Schiff erwartet, 
abgegeben und deshalb trotz angestrengter Beobachtung nicht wahr­
genommen. 

Bemerkungen. Die praktische Bedienung der U.T.-Empfangsanlagen 
erfordert in der Hauptsache ein gutes und geiibtes Ohr. Es ist daher zu 
empfehlen, daB alle Offiziere der mit U.T.-Empfangsanlagen versehenen 
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Schiffe jed e Gelegenheit zur Dbung im Abh6ren benutzen. Wenn ein 
Schiff bei gutem Wetter die U.T.-Signale deutscher Feuerschiffe iibungs­
halber aufnehmen will, so hat es eine weiBe Flagge mit groBer gelber 
Glocke zu heiBen. Auch auf funkentelegraphisches Ersuchen werden die 
meisten U.T.-Stationen bereit sein, ihre Signale ert6nen zu lassen. 

Im Folgenden sollen noch einmal die wichtigsten Punkte zusammen­
gefaBt werden, die bei Benutzung der. U.T. zu beachten sind: 

1. Der Beobachter muB moglichst alle Gerausche, die von auBen an 
sein Ohr dringen k6nnten, ausschlieBen. Moglichst stets mit heiden 
Telephonen horchen! 

2. Der Beobachter soll nicht langere Zeit dauernd horchen, sondern 
ab und zu kleine Pausen eintreten lassen, da sonst das Ohr ermiidet. 

3. Wenn mit dem einen Satz nichts zu h6ren ist, den Reservesatz 
benutzen. 

4. Die Reichweite ist am geringsten, wenn das Schiff die Schallquelle 
gerade voraus hat. Also beim Aufsuchen eines Feuerschiffes hin und 
wieder den Kurs andern, urn die Schallquelle mehr querab zu bekommen. 

5. Wenn m6glich, die Fahrt vermindern. 
6. Die Signale haben nicht immer einen vollt6nenden Klang, sondern 

ahneln oft mehr einem kurzen, dumpfen Schlag, der dann an seiner regel­
maBigen Wiederkehr leicht aus den Nebengerauschen herauszuh6ren ist. 

7. Beobachtungen m6glichst aufschreiben und den Lieferfirmen be­
richten, da durch solches. Material zur Verbesserung des Systems bei­
getragen werden kann, insbesondere Fehler an den Geberstationen fest­
gestellt werden k6nnen. 

2. Drahtlose Telegraphie (F.T.) 1). 
Die Grundlagen der drahtlosen Telegraphie. 

Bei der Entstehung eines elektrischen Funkens findet nicht einfach ein Ober­
gang der Elektrizitat von einem Kiirper zu dem anderen statt, sondern es erfolgt 
die Entladung in einem ungeheuer schnellen Hin- und Herwogen der elektrischen 
Krafte; es entstehen elektrische Schwingungen oder Strahlen, die elektrische Zu­
standsanderungen des Raumes hervorrufen. Trager der elektrischen Schwingungen 
ist wahrscheinlich wie bei dem Licht der Ather. 

Eine Miiglichkeit, das Vorhandensein elektrischer Wellen bequem nachzuweisen, 
wurde zunachst in dem sog. Fritter oder Koharer geschaffen. Der Fritter besteht 
aus einer kleinen Glasrohre, in die zwei mit Zuleitungsdrahten verbundene Metall· 
elektroden gefiihrt sind. In dem kleinen Zwischenraum zwischen diesen befinden 
sich kleine Metallkiirner (Feilspane) von Nickel, Silber, Aluminium, Eisen oder 
Kupfer. Eine derartige Riihre bietet dem Durchgang eines elektrischen Stromes 
einen solchen Widerstand, daB man die Zuleitungen an die Pole einer galvanischen 
Batterie anschlieBen kann, ohne einen Strom zu erhalten. Sobald aber der Fritter 
von elektrischen Strahlen getroffen wird, leitet er den Gleichstrom. 

1) Das Buch will kein Lehrbuch sein, der Nautiker soli hier nur auf miig­
lichst viele Fragen seines Berufes eine kurze Auskunft erhalten. Bei der grol3en 
und stetig wachsenden Bedeutung des F.T.-Wesens fiir die Nautiker erschien es aber 
notwendig, einige Grundbegriffe dieses Gebietes in kiirzester Form zu eriirtern. Eine 
Anzahl Fachausdriicke und Zeichenerklarungen des F.T.-Wesens sind im Teil XVI: 
,Elektrizitat an Bord" wiedergegeben. Siebe auch Teil XII: ,Signalwesen". 
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Schaltet man z. B. (Abb. 28) einen solchen Fritter in eine geschlossene Klingel­
leitung, so wird die Klingel trotz des vorhandenen Elements keine Zeichen geben, 
da der Fritter dem Strom Widerstand entgegensetzt. Sowie aber von dem Funken­
induktor ein Funke zur Entladung gebracht wird, werden 
die Feilspane unter dem EinfluB der elektrischen Wellen 
leitend, das Lautewerk spricht an und Hiutet so lange fort, 
bis man den Fritter durch Klopfen wieder nichtleitend 
gemacht hat. Durch die elektrische Bestrahlung werden 
zwischen den zahllosen Feilspanen unsichtbare elektrische 
Fiinkchen hervorgerufen, welche die Verbindung zwischen 

fBga= ~ L =~-g..-._JIK!ingel 
rritter 

den Spanchen und den Metallelektroden Iierstellen. ~ 
Geber und Empfanger der drahtlosen Telegraphic .,.., __ -te...,J.~o,e._--,. 

waren somit durch den elektrischen Funken einerseits und Z'J:J!::f::s 
den Fritter andererseits gegeben. Die Grundlagen der 
Lehre von den elektrischen Schwingungen schufen der 
deutsche Physiker Hertz und der Dane Feddersen. 

Abb. 28. 

Dem Anglo-Italiener Marconi, der Geber und Empfanger weiter durchbildete, 
gelangen 1897 seine ersten aufsehenerregenden Versuche. Beim Empfanger hatte 
er ein Relais eingeschaltet, das erst den zum Betrieb des Morseschreibers usw. 
dienenden Strom schlieBt. Dadurch bewahrte man den Fritter vor zu starken 
Stri:imen, die man aber beni:itigte zum Betrieb des Morseschreibers und des Klopfers, 
der den Fritter jedesmal sofort, nachdem die elektrische Bestrahlung ihn leitend 
gemacht hatte, durch Klopfen aufs neue unempfindlich machte. Vor allem fiihrte 
Marconi die Antenne ein, indem er den einen Funkenpol (bzw. das eine Fritter­
ende) mit einem frei in die Luft gefiihrten Draht, der Antenne, verband und 
den anderen Funkenpol (bzw. das andere Fritterende) erdete. 

Abb. 29 stellt ein einfaches Schema einer friiheren Marconi-Station dar. Der auf 
wissenschaftlichen Untersuchungen fuBende Ausbau der praktischen Anwendung 
der elektrischen Schwingung~>n · 
ist in erster Linie von deutschen 
Forschern (Braun, Slaby, 
Wien, Goldschmidt, Graf 
von Area .u. a.) ausgefiihrt 
worden. 

Abstimmung. Nimmtman 
mehrere gleiche und mehrere 
verschiedene Stimmgabeln und 
schHl.gt eine an, so werden nur 
die gleichen Stimmgabeln mit­
ti:inen. Schlagt man eine Stimm­
gabel an und bringt durch An­
fassen der ganzen Gabel den Ton 
sofort zum Erli:ischen, so werden 
die anderen gleichen Stimm­
gabeln trotzdem etwas weiter­
ti:inen. Die gleichen Erscheinun­
gen sind bei der drahtlosen Tele­
graphic vorhanden. Die elektri­

l+iminlrtJm 
(6tmilslrrlm} 

Sender. 
&de 

Friffer 

Erik 

Empfanger. 
Abb. 29. Schema einer Marconi-Station. 

schen Schwingungen werden nur wahrgenommen, wenn Geber und Empfanger auf 
die gleiche ·welle abgestimmt sind. Die Abstimmung wird durch Einschaltung von 
Widerstanden, Spulen, Verlangern und Verkiirzen der Antenne, vor allem durch 
Kopplung geschlossener und offener Schwingungskreise usw. erreicht. Elektrische 
Schwingungen von gleicher Wellenlange werden von allen Empfangern, die auf 
diese Welle geschaltet haben, abgenommen. Je scharfer Geber und Empfanger 
auf eine Welle abgestimmt sind, urn so sti:irungsfreier werden sie miteinander 
arbeiten. 

Wellenlange und Frequenz. Damit der Verkehr mit Hilfe der drahtlosen 
Telegraphic (Funkentelegraphie = F.T.) sich regeln laBt, hat man international 
vereinbart, daB dieser nur mit Schwingungen ganz besonderer Art erfolgen darf. 
Urn einen einfachen VergleichsmaBstab fur die Art der verwendeten elektrischen 
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Schwingungen zu haben, hat man den Begriff ,Wellenlange" eingefiihrt. Es wird 
darunter der Weg in Meter verstanden, den die Zustandsanderung, d. h. die elek­
trische Schwingung, in einer Sekunde durchlauft. Ein Sender, der cine Million 
Schwingungen in der Sekunde aussendet, arbeitet mit einer Wellenlange von 300m. 

Arbeitet der Sender mit Schwingungen, deren Schwingungszahl 500 000 betragt, 
so ist die Wellenlange 600 m. 

Der Zusammenhang der GraBen: Schwingungszahl, Wellenlange und Fort­
pflanzungsgeschwindigkeit der elektrischen Schwingungen wird ausgedriickt durch 
die Gleichung: 

S h . hl 300 000 000 mjsec 
c wmgungsza = . 

Wellenlange m Meter 

300000000 mjsec = Fortpflanzungsgeschwindigkeit der elektrischen Wellen (und 
des Lichtes). 

Die Zahl der vollen Schwingungen in einer Sekunde wird als Freq uenz be­
zeichnet. 

Gedampfte und ungedampfte Wellen. Die genaueste Innehaltung der 
fiir den F.T.-Verkehr bestimmten Wellen ist eine Hauptbedingung, urn ein sicheres 
Arbeiten zu ermoglichen. Wissenschaft und Technik waren daher besonders bemiiht, 
gleichmaBige Funken fiir den Geber zu erzielen. Weiteste Verbreitung haben 
besonders die ,tonenden Loschfunkensender" der Gesellschaft fiir drahtlose Tele­
graphic (Debeg) gefunden, mit der die Mehrzahl der deutschen Schiffe ausgeriistet 
wurden. Die durch die Funkenentladung gebildeten elektrischen Wellen werden 
aber selbst bei den besten Apparaten mehr oder weniger stark gedampft, da durch 
die Erwarmung der Drahtmasse des Luftleiters und auch durch die Kraft, welche 
die Erregung der Welle selbst beansprucht, Energie verloren geht. 

Bei der gedampften Welle Abb. 30 nimmt die Kraft ab, wahrend bei der un­
gedampften Welle Abb. 31 die Kraft die gleiche bleibt. Wissenschaft und Technik 

ist es aber auch hier gelungen, fiir die Praxis ver-
wendbare Apparate zu schaffen, die ungedampfte '\ fl (\ fl fl 1\ '\JVVvv.-- Wellen erzeugen. v v V V V \, 

Hochfreq uenz mas chine. Diese ist eine be-

Abb. 30. 
Gedampfte 

Welle. 

sanders konstruierte elektrische Maschine, deren 
Leistungsflihigkeit es gestattet, fiir den F.T.-Verkehr 
brauchbare ungedampfte Schwingungen zu erhalten. 

Lichtbogensender. SchlieBt man eine Leyde-
ner Flasche an die Kohlen eines Lichtbogens, so wird 

· Abb. 31. 
Ungedampfte 

Welle. 

sie durch die eine Kohle des Lichtbogens geladen und kann sich sofort wieder 
entladen, da durch den leitenden Lichtbogen hindurch eine Verbindung mit der 
anderen Belegung der Flasche hergestellt ist. Hierdurch entsteht, solange am 
Lichtbogen Gleichstrom iibertritt, ein hin und her schwingender Strom in dem 
Lichtbogen, und man erhalt einen dauemden und daher ungedampften Wechsel­
strom. Dieser Lichtbogensender wurde besonders durch den Darren Poulsen aus­
-gebildet und fand in Deutschland durch die Firma Lorenz Verbreitung. 

Kathodenrohren. Audion. Das elektrische Leitvermogen beruht auf der 
Anwesenheit elektrisch geladener Teilchen, die sich in einem elektrischen Felde 
bewegen und so die Elektrizitat befordern. Erzeugt man in einem Leiter ein elek­
trisches Feld, so beginnt die Wanderung der sog. Elektronen; es entsteht ein elek­
trischer Strom in dem Leiter, und dieser erwarmt sich dadurch, daB die Elektronen 
sich untereinander und mit den Metallatomen reiben. Bei Temperaturerhohungen 
von Metallen geraten andererseits die Elektronen ebenfalls in eine gewisse Bewegung, 
und eine Anzahl ist bestrebt, das erhitzte Metall zu verlassen. 

Eine hochevakuierte (luftleer gemachte) Glasrohre gestattet keine Entladungen 
durch die Rohre; urn nun doch durch eine derartige Glasrohre einen elektrischen 
Strom schicken zu konnen, miissen Elektronen auf irgendeine Weise in die luftleere 
Rohre gebracht werden. Dies kann dadurch geschehen, daB man einen in die Rohre 
hineinragenden Metallkorper oder Draht durch eine an seine heiden auBeren Enden 
angeschlossene Heizbatterie auf Gliihtemperatur bringt. Das erhitzte Metall strahlt 
dann Elektronen aus, die dann die Trager des elektrischen Stromes innerhalb der 
Rohren sind. Den positiven Pol bildet die Anode, den negativen die Kathode; da 
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die Elektronen kleinste Teilchen negativer Elektrizitat darstellen, die an der erhitzten 
Kathode entstehen, sonenntman RohrendieserArt G 1 ii h k a thode n rohre n (Abb.32). 

Die Kathodenriihren werden in den verschiedensten Arten und GriiJ3en her­
gestellt. Abb. 33 zeigt die drei Stromkreise einer Telefunkenkathodenrohre mit 

Gitter. Das Gitter ist eine 
besondere Elektrode, die 
zwischen der Anode und 
Kathode angeordnet ist. 
Mit Hilfe der Spannung 
am Gitter ist man in der 
Lage, den von der Kathode 

!lnotfen-Kreis 

zur Anode hindurchtreten- Batterie ftiie '"" 
den Strom zu erniedrigen 
oder zu erhohen. 

Der Verwendungsbe­
reich der Kathodenrohren 
in der drahtlosen Tclegra­
phie ist sehr vielseitig, da 
sie sich je nach der Bau­
art und Schaltung zur Ver-

liitterspan!Tvng 

tl eizbcrtter ie 

Abb. 33. 

starkung, zur Erzeugung (Generator) und zum Hiirbarmachen 

Abb. 32. 
Schema einer 
Gliihkathoden-

Senderiihre. 

(Audio n) elektrischer Schwingungen verwenden lassen. 
R 6 h r e n sender. Abb. 34 zeigt die Grundschaltung eines 

Riihrensenders. Der Kondensator C, der auch die Antenne sein 
konnte, bzw. die abgestimmte Antenne, ist mit dem Kreis LC 
lose gekoppelt (Zwischenkreissender). E ist die Stromquelle, sie 
treibt durch die Rohre einen Strom entsprechend der Aus­

strahlungsfahigkeit des Heizfadens. Das Gitter steuert diesen Strom im Rhythmus 
der Eigenschwingungszahl des Kreises LC. 

Riihrensender werden in den verschiedensten Ausfiihrungen gebaut, und sie 
werden an Bord mehr und mehr verwendet. 

Welle na nzeiger (D ete ktoren). Der Fritter oder Koharer war der erste 
Detektor, der es ermiiglichte, die elektrischen Schwingungen wahrzunehmen. Heute 
ist in der praktischen drahtlosen Telegraphic die Verwendung der Fritterrohre 
allgemein aufgegeben. Man verwendet jetzt vielfach 
Kontaktdetektoren , die es ermoglichen, den un­
geheuer schnell wechselnden Leitungsstrom in einen 
gleichgerichteten Strom umzuformen . Kontaktdetek­
toren der einfachstenArt bestehen a us der Kontaktstelle 
zweier verschiedener Mineralien, die unter einem ganz 
bestimmten Druck gegeneinandergepreJ3t sind, z. B . 
Graphitspitze gegen Bleiglanz. Auch die Ka thode n- L C 
riihren lassen sich als Detektoren benutzen. 

Die Detektoren werden in den verschiedensten 
Ausfiihrungen hergestellt. Je nach dem System sind 
sie in den offenen Schwingungskreis der Antenne Heizung 
selbst oder in einen geschlossenen Schwingungskreis, Abb. 34. Grundschaltung 
der mit dem offenen Kreis verbunden (gekoppelt) ist, cines Rohrensenders. 
eingeschaltet. 

Bei Bordstationen kleinerer Schiffe werden in der Hauptsache Kontaktdetektoren, 
aber bei griiJ3eren Bordstationen Kathodenriihren (Audiongerat) venvendet . 

Bordstationen fiir drahtlose Telegraphie. 
In der Handelsschiffahrt werden hauptsachlich, je nach Art und 

Fahrt der Schiffe, folgende StationsgroBen verwendet. 
1. GroBe Passagierdampfer: 
a) F.T.-Station von 1,5 kW (Kilowatt) Antennenleistung; tonende 

Loschfunken; gedampfte Wellen. Reichweite etwa 500 Sm. 
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b) Audionempfanger. Empfangsreichweite etwa 1500-2000 Sm. 
c) Sender fUr ungedampfte Wellen von 250-1000 W (Watt). Reich-

weite 800-2000 Sm. 
d) Anlage fUr drahtlose Telephonie. Reichweite 150-300 Sm. 
2. GroBe Passagier- und Frachtdampfer: wie a), b), c). 
3· Frachtdampfer: 
a) F.T.-Station von 0,5 kW Antennenleistung; tonende Loschfunken, 

gedampfte Wellen. Reichweite etwa 300-500 Sm. 
b) Audionempfanger. Empfangsreichweite etwa 80Q-1000 Sm. 
4. Fischdampfer und Kiistendampfer, Rettungsmotorboote: F.T.­

Station von 0,2 kW Antennenleistung; tonende L6schfunken, gedampfte 
Wellen. Reichweite etwa 100 Sm. 

AuBerdem sind bzw. miissen die Schiffe noch mit einem Notsender 
ausgeriistet sein, der es dem Schiffe im Falle der Gefahr ermoglicht, bei 
Aus.fall der Hauptstation noch mindestens 2 Stunden Notsignale geben 
zu konnen. Die Notsender werden durch Akkumulatorenbatterien ge­
speist. Angestrebt wird die Schaffung und Einfiihrung von automatisch 
gebenden und empfangenden Notsignalapparaten. 

Der Ausdruck T.K. bei der Bezeichnung von F.T.-Stationen bedeutet, 
daB das Schiff mit einer tonenden Loschfunkenstation von x Kilowatt­
starke ausgeriistet ist. 

Bedeutung und Anwendungsmoglichkeiten der F.T. 
fiir den Nautiker. 

Durch die F.T. hat der Nautiker die Moglichkeit, jederzeit durch 
eine Kiistenstation direkt - oder indirekt iiber andere Schiffsstationen -
mit seiner Reederei in Verbindung zu treten. Er kann auf See Nach­
richten iiber das Wetter (Teil VII) und iiber N.f.S. erhalten, er kann durch 
F. T.-Zeitsignale (Teil V) seine Chronometer kontrollieren, er hat die Mog­
lichkeit, Eismeldungen zu empfangen, er kann Seenotsignale (Teil XII) 
geben, und er kann mit Hilfe der F.T. seinen Schiffsort bestimmen. 

Die F.T. ist daher fiir den Nautiker von hochster Bedeutung. Bei 
jedem Seeunfall wird das Seeamt dem Nautiker die schwersten Vorwiirfe 
machen, wenn dieser die F.T. fiir die Zwecke der Navigation, sei es zur 
Ortsbestimmung, sei es zur Einholung nautischer Nachrichten, nicht 
geniigend ausgenutzt hat. 

In Deutschland werden z. B. die Feuerschiffe ,Borkum-Riff", 
,Nordemey", ,Elbe I" und ,Amrum-Bank" mit Funk, Abstands- und 
N ebelsignal-Einrichtungen ausgeriistet. 

Die Funkstellen Swinemiinde, Cuxhaven und Norddeich sind in der 
Lage, iiber den jeweiligen Zustand der AuBenseezeichen an der d,eutschen 
Kiiste - das Ausliegen von Feuerschiffen und Tannen, das Brennen von 
Feuem und Leuchttonnen - auf Anfrage von Schiffen auf See Auskunft 
zu erteilen. 

Die Auskunfterteilung erfolgt fiir das Gebiet der Ostsee durch die 
Funkstelle Swinemiinde, fiir das Gebiet der Nordsee durch die Funk­
stellen Cuxhaven und Norddeich. Letztgenannte Funkstelle, die durch 
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andere Aufgaben stark belastet ist, ist fiir die Auskunfterteilung jedoch 
nur in den Fallen in Anspruch zu nehmen, wo ein Verkehr des Schiffes 
mit Cuxhaven nicht durchfiihrbar ist. 

Fiir die Auskunfterteilung werden dem anfragenden Schiffe die Ge­
biihren fiir die Anfrage und fiir das Auskunfttelegramm (mit einer 
Mindestgebiihr von 10 Wortem fiir ein Telegramm) nach der jeweiligen 
Kiistenwortgebiihr in Rechnung gestellt. 

Es muB sich jeder Nautiker dariiber orientieren, wie er die an Bord 
seines Schiffes befindliche F.T.-Station ausnutzen kann. Die Art der 
Station, die ungefahre Reichweite miissen dem Nautiker bekannt sein. 

Im Nebel sind das Lot, die U.T. und vor allen Dingen die 
F.T. die wichtigsten Hilfsmittel fiir die Ortsbestimmung! 

F. T.- Ortsbestimmung. 

Allgemeines. In der Ausstrahlung funkentelegraphischer Wellen hat 
man ein Mittel, diese zu Peilzwecken auszunutzen, wenn entweder die 
Empfangsantenne eine bestimmte Richtung zu einem allseitig aus­
strahlenden Sender einnimmt oder wenn die Wellen von einem Sender 
nur in einer bestimmten Richtung gestrahlt werden. 

Bestimmt man die F.T.P. von Bord, so spricht man von ,Eigen­
peilung"; laBt man sich die F.T.P. von Landstationen geben, so be-

Mittelbreite = Pm = o• s• 10° 15° 20° zso 300 I 1 1 1 1 I 1 1 ' 1 I 1 1 1 1 t 1 1 1 1 I 1 1 1 1 I r 1 1 1 I 
' I. I I I ' I a' .'5~ I I • I . I ',r,· I . I ' I ' I .1,51 ~I I I . j . I ·1,· I I 1 ' I . I 2·,5, Peilbesch.f.1o'Lg.U.= • z 

30° 35° '10° '15° so• 55° 80° 65" 70• 75° so• = Pm = Mittelbreite I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I II I I I II II I II ~I I I II I II f!l I . I ' I ' . I ' I I I I I ' I . I . I ' I I ' I . I . . . I ' I ' I • . . .! ' I . 
2_5' 3' ~5' 'I' ,S' 5 , =Peilbesch.f.1o'Lg.U. 

Abb. 35. MaBstab zur Entnahme der Peilbeschickung fiir je 10' Lg.U. 

Beispiel: Pm= 55,1°, Lg.U. = 183'. Wie groB ist die Peilbeschickung? 
Zu Pm = 55,1 o liefert die Skala fiir Lg.U. 10' den Wert 4,1'; also ist die ganze 
Peilbeschickung = 18,3 · 4,1' = 75' = 1 °15'. 

zeichnet man dies mit ,Fremdpeilung". Zur Zeit iiberwiegen noch die 
letzteren, da bisher erst wenige Schiffe mit Funkpeilanlagen ausgeriistet 
sind, doch diirfte bei der schnellen Entwicklung der Funkpeiler bald ein 
Umschwung eintreten. 

F.T.P. in der Merkatorkarte. Die F.T.P. konnen genau so als 
Standlinien zur Ortsbestimmung fiir die Navigation verwendet werden 
wie terrestrische Peilungen. Bei den F.T.P. ist jedoch zu beriicksichtigen, 
daB die Bahnen der F.T.-Wellen keine geraden Linien, sondem gr6Bte 
Kreise sind. Man kann daher bei gr6Berem Abstande von den gepeilten 
F.T.-Stationen die Peilstrahlen nicht ohne besondere Verbesserungen in 
die Merkatorkarte eintragen. Den Sinn, in dem die Peilverbesserung an­
zubringen ist, kann man sich leicht daran merken, daB zwischen zwei 
Orten gleichnamiger Breite der gr6Bte Kreis polnaher als die Loxodrome 
verlauft. Peilt z. B. die Landstation X in 40° N-Breite ein Schiff Y in 
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50°N-Breite 314° (oder N 46°W) und betragt die Verbesserung 10°, so 
ist die in die Merkatorkarte einzutragende Peilung 304 o (oder N 56° W). 

Von der Marineleitung sind zwei kleine Hilfstafeln herausgegeben 
worden, die die Entnahme bzw. Berechnung der Verbesserung bequem 

gestatten (Abb. 3 5 
'70° und 36). (Die Tafeln 

!--~~~~1---1-----,IG/~ .. rft--1-ll--l~· /+1 /lf-h7Ht+1/+1 I wurden mit Erlaub-
1/( .. I IITJ nis der Marineleitung 

eo•l--l-------l--1-+---+-1--,io ...(1\~+-J\. \+1+H~H+I-+Ir+H-J~ dem ,N aut. Funk-
~-1---l--1---t------¥[;.{-\--\1-\1+-\ \-1-'i \f-+i'I--+++--+Hf.-HI-Ht-H-IH--H dienst" entnommen. 

50 o ~+--+--+----,~l-<\IN' J.-\1 \-+J\--\, \-\-1,--JHI--\-\-++\---\t-+-\+ft>.<i-ll+-H+f--,f-lj Liegen Bordsta ti on 
~)\ \ ~\ l \\1\ und Landstation auf 

I/ \\I\\· \ 1-l. \ \ \ \ , dem gleichen Meri-
1100 I/\ 1 \ l \\\\ l\.,l\ \ 1 \II \ 1 dian oderinderNahe 

fAl\\~\ 'l\ \~\ l\\ ~\\ \\ l\ \ \\ ,\\ I I J- 115 

0 l«l\\\\\~\\\ \i\\~\ \1\\'' \·i'l\ \' 1\\\\ 0Y 
30 [\ \~\ \1\,y[\ \\\ \l\ \~\ \[\ \ 'l\ \~\\ ,\ \'~ 
20.1~[\y[\ \1\\\\~l\ \[\ \\l\ \l\ \' S\~ 
~\~~t\\\\\r\\~\~\ \'1\\\V 

so• 700 

Abb. 36. Graphische Tafel zur Entnahme der Peil­
beschickung fiir je 1° Lg.U. Anwendbar bis etwa 

1800 Sm Distanz. 

Loxodromische Peilung = wahre Peilung + k • Lg.U. 
B 1 = Breite des Peilortes, B 2 = Breite des gepeilten Ortes. 

k = Tafelwert (Kursivzahle.n an den Kurven). 

des Aquators, so ist 
keine Verbesserung 
notwendig, da so­
wohl die Angaben der 
Merkatorkarte wie 
die F.T.P. groBten 
Kreisen entsprechen. 
In hoheren Breiten 
und auBerhalb des 
Meridians ist jedoch, 
wenn die Stationen 
weit voneinanderent­
fernt sind, eine Ver-
besserung notwen-

dig. In unserer Breite 
kann man F.T.P. bis 
auf 50 Sm nehmen, 
ohne einen groBeren 
Fehler als 0,5 ° zu 
erhalten. 

Beispiel: B1 = 45° N, B 2 = 25° N, Lg.U. = 20°. 

k = 0,325, also Peilbeschickung = 20° · 0,325 = 6,5°. 

Bezeichnet man die 
Fremdpeilung mit 
Methode I und die 

Eigenpeilung mit Methode II, so gelten folgende einfache Regeln fiir 
die Ermittlung der Standlinie: 

1. Liegen Schiff und Landstation auf verschiedenen Seiten 
des Aquators, so bringe man keine Beschickung an die Peilung 
an; die Beschickung ist dann sehr klein und im Vorzeichen nicht einfach 
zu bestimmen. 

Der Peilstrahl ist stets von der Landstation aus zu ziehen, nur ist 
bei Methode II der Peilstrahl riickwarts zu verlangern. 

2. Liegen Schiff und Landstation auf gleichnamigen 
Breiten, so ist wieder in allen Fallen die wahre Peilung von der Land­
station aus einzutragen und der Peilstrahl urn die Beschickung (gleich-
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giiltig, wie sie gefunden ist) aqua torwarts zu drehen. Bei Methode II 
(Peilung von Bord aus) ist der beschickte Peilstrahl riickwarts zu ver­
langern. 

3· Das Vorzeichen der Beschickung ist also: 
a) wenn die Azimute stets von N iiber 0 oder W his 180° gemessen 

werden, gleich dem Vorzeichen der Breite (Nord=+; Siid = -), 
b) wenn die Azimute stets von N iiber 0, S, W his 360° gemessen 

werden, gleich dem Vorzeichen der Breite, falls der gepeilte Ort ostlicher 
als der Peilort, entgegengesetzt dem Vorzeichen der Breite, falls der 
gepeilte Ort westlicher als der Peilort liegt. 

Beispiele: Langenunterschied = 26,8°, Landstation = L, Bordstation = B; 
a) Azimute bis 180°, b) Azimute bis 360°. 

Methode I: Fremdpeilung. 

Wahre Peilung 

Lin 38°N { N 37,22owl 
peilt B in 55 o 22' N bzw. 322,78 o 

Lin 38° 5 { N 142,78°W 
peilt B in 55 o 22' 5 bzw. 217,22 o 

Lin38°5 f N142,78o0 
peilt Bin 55°22'5 Lbzw.142,78° 

Be­
schickung 

+9.04 ° 
-9,04 ° 
-9,04 ° 
+9.04 ° 
-9,04 ° 

I 
Loxodromische 1

1 

Peilung 

N 46,26°W 
313,74 ° 

N133.74°W 
226,26° 

-9,04 ° I 

N 133,74° 0 
133.74° 

Methode II: Eigenpeilung. Funkpeiler an Bord. 

Riickw. 
verliingert 

Bin38°N { N 37,22°01 +10.85° N 48,07°0 IN131,93°W 
peilt L in 55 ° 22' N bzw. 37,22 ° + 10,85 ° 48,07 ° 228,07 ° 

Bin 38°N { N 37,22°W +10,85° N 48,07°W I N131,93°0 
peiltLin55°22'N bzw.322,78° -10,85° 311.93° l 131,93° 

Bin 38°5 { N142,78°W -10,85° N131,93°W iN 48,07°0 
peiltLin55°22'5 bzw.217,22° +10,85° 228,07° j 48,07° 

Die Methode II ist, da man eine Landstation von verschiedenen 
Punkten der Erde aus unter gleichen Azimuten peilen kann, nur an­
wendbar, wenn die Lange des Schiffsortes ungefahr bekannt ist. Bei 
gro13em Fehler in der Lange ware das Verfahren nach Erlangung einer 
angenaherten Position zu wiederholen. In der Praxis der Schiffahrt 
diirften aber im allgemeinen F.T.-Peilungen nur auf Entfernungen, die 
geringer als 200 Sm sind, genommen werden und wird das Loggebesteck 
keine solche Abweichungen haben, daB ein fur die Praxis in Frage 
kommender Fehler entsteht. 

F.T.-Ortungskarten. Urn die Verbesserungen der F.T.P. fiir GroB­
kreise unnotig zu machen, sind Ortungskarten geschaffen worden, in 
denen alle GroBkreise als gerade Linien abgebildet sind. 

Die Marineleitung hat fiir die deutsche Nord- und Ostseekiiste eine 
solche Karte (D.Adm.K. Nr. 8) herausgegeben, die folgenden Vermerk 
zur Erklarung und zur Anwendung der Karte enthalt: 

Alle GroBkreise der Erde lassen sich in der Ortungskarte als Gerade 
abbilden, die sich fast genau unter den gleichen Winkeln wie auf der 
Erde schneiden. Da sich die von den Funkstellen ausgesandten elek­
trischen Wellen in GroBkreisen iiber die Erde ausbreiten, so kann auf 
der Ortungskarte der Schiffsort durch gefunkte Peilungen in der gleichen 



96 Technische Navigation und technische Hilfsmittel des Nautikers. 

Weise bestimmt werden, wie auf einer Merkatorkarte durch KompaB­
peilungen terrestrischer Objekte. Zur Eintragung der Funkpeilungen 
dienen die urn die Funkstellen als Mittelpunkte eingezeichneten farbigen 
KompaBrosen. Urn die gefunkte Peilung, die dem GroBkreise ,Funk­
stelle-Schiff" entspricht, einzutragen, ziehe man die Gerade durch die 
der Peilung entsprechenden Teilstriche des auBeren und inneren gleich­
farbigen konzentrischen Kreises oder durch den entsprechenden Teil­
strich eines Kreises und den Ort der Funkstelle. Diese Gerade ist eine 
Standlinie des Schiffes zur Zeit der Peilung. Der Schnitt zweier Stand­
linien ergibt den Schiffsort. Der so ermittelte Schiffsort kann in eine 
Merkatorkarte am einfachsten unter Benutzung der auf dem mittleren 
Breitenparallel und dem mittleren Meridian eingezeichneten Teilungen 
eingetragen werden, wobei aber zu beriicksichtigen bleibt, daB die Meri­
diane nach Norden zusammenlaufen. 

Die Karte ist durch blaue starke Linien in groBe Felder mit Buch­
staben- und durch blaue schwache Linien in kleine Quadrate mit Zahlen­
bezeichnung eingeteilt worden. Diese Einteilung und Bezeichnung soli 
dazu dienen, bei Unfallen von Flugzeugen u. dgl. den ungefahren Ort 
des Unfalls mit weniger Zeichen melden zu konnen, als dies bei Angabe 
der geographischen Koordinaten moglich ware. 

Ri'chtungsempfangsanlagen. 
a) Fremdpeilungen. 

Diese sind nach verschiedenen Systemen gebaut, von denen hier die 
heiden Hauptarten kurz erwahnt werden sollen. 

). Goniometeranlage. Diese Richtungsempfangsanlage besteht aus 
einem Antennensystem (Antennenkreuz), dessen Antennenpaare Nord­
Sud und Ost-West rechtweisend orientiert sind. Die Antennenpaare 
werden am starksten durch die elektrischen Wellen beeinfluBt, die aus 

-beweglich 

der Richtung kommen, nach der das An­
tennenpaar hinzeigt. Ist die Lage des 
Empfangerpaares z. B. Ost-West, so erhalt 
man die gr6Bte Lautstarke im Empfanger, 
wenn der Sender entweder Ost oder West 
von der Empfangsstation liegt. Ein Sender 
nordlich oder siidlich von dem Ost-West­
Antennenpaare wiirde nicht in diesem, 
sondern nur in dem Nord-Siid-Antennen­
paare gehort werden. 

Abb. 37. 

Urn die zwischen den Hauptrichtungen 
liegenden Peilungen feststellen zu konnen, 
muB man sich eines besonderen MeB­

apparates, des sog. Goniometers- Winkelmessers- bedienen (Abb. 37), 
der aus einer besonderen Anordnung und Schaltung von festen Spulen 
und einer beweglichen Spule in Verbindung mit dem EmpHinger besteht. 

Die Goniometeranlagen eignen sich sehr gut fiir Landstationen; an Bord 
ist ihr Einbau auf groBen Schiffen zwar moglich, aber ziemlich schwierig. 
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2. Vielfachantennenanlage. Bei diesem System wird das erste 
Antennenpaar Nord-Siid angeordnet, und weitere (etwa 15) Antennen­
paare folgen in kurzen und gleichen Winkelabstanden. Durch einen 
Drehkontaktschalter (Ringspule) werden die Antennenpaare nacheinander 
an den Empfangsapparat gelegt und das Lautminimum oder Lautmaxi­
mum festgestellt. 

Diese heiden Systeme haben sich fiir Fremdpeilungen gut bewahrt. 

b) Empfangsanlagen fiir Eigenpeilungen. 
Fiir Eigenpeilungen kommen folgende Anlagen hauptsachlich in Frage: 
1. TelefunkenkompaB. An Land befindet sich ein Richtsender, 

dessen Standort, Wellenlange und Einrichtung dem Schiffe genau bekannt 
sind. Der Richtsender ist meistens eine gewohnliche, ungerichtete Antenne, 
urn die 16Antennenpaare im Kreise angeordnet sind. (DieAnordnung der 
Antennen kann aber auch anders sein.) Nachdem mit der ungerichteten 
Antenne ein Anfangssignal gegeben ist, werden alle die einzelnen An­
tennenpaare der Reihe nach automatisch in gleicher Zeitfolge an den 
Geber gelegt, wobei man mit den Nord-Siid-Antennen beginnt. 

Der Beobachter an Bord setzt mit dem Rorer am Ohr bei dem Horen 
des Anfangs-Zeitsignals (sog. ,Los"-Zeichens) eine Stoppuhr in Gang, 
die nach Graden bzw. KompaBstrichen geteilt ist und die genau in 
der gleichen Zeitfolge herumlauft, wie die Antennenpaare am Geber an­
geschlossen werden. Die Minima der im Telephon wahrgenommenen 
Lautstarken markiert der Rorer am Rande der Stoppuhr und kann so 
die Richtung der Landstation bestimmen. 

Der Vorteil dieser Methode ist besonders der, daB jeder normale 
Empfanger ohne besondere Einrichtungen der Bordstation in der Lage 
ist, seine Peilung auf sehr einfache Weise zu bestimmen. 

Verlangt man von solcher TelefunkenkompaBstation aber eine sehr 
groBe Genauigkeit, so bedingt das, daB die Station sehr grof3 sein und 
viele Hunderte von Antennen haben muB. Diese Art von Stationen 
werden daher sehr teuer. 

Wesentlich besser fiir Eigenpeilungen eignet sich nachstehender 
Apparat. 

z. Funkpeiler ( = Radiopeiler oder Braunsche Rahmenantenne). 
Allgemeines. Dieser besteht aus einem runden Rahmen von etwa 

1 m Durchmesser oder einer auf die Spitze gestellten drehbaren Spule 
von quadratischem Querschnitt und etwa 1m Seitenlange. Da eine 
offene Antennenanlage bei dem Funkpeiler fortfallt, so stellt dieser einen 
geschlossenen Schwingungskreis dar, der sich mit Hilfe von Verstarker­
rohren auBerordentlich scharf abstimmen laBt. Der Rahmen ist mit 
einer Anzahl Kupferwindungen versehen, die Enden des Drahtes sind 
einem Drehkondensator angeschlossen, der zum Zwecke der Horbar­
machung der Morsezeichen (oder auch Telephonzeichen) mit einem Hoch­
und Niederfrequenzverstarker verbunden ist. Je nach der Konstruktion 
sind die Funkpeiler mit verschiedenen kleinen Zusatzapparaten versehen. 

Die Richtungsangaben des einfachen Funkpeilers sind zweiseitig, da 
man ohne weitere Hilfsmittel nicht feststellen kann, ob der Sender sich 

M ii 11 e r. K rauB, Hilfsbuch. 2. Auf!. 7 
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vor oder hinter der Rahmenebene befindet. Urn diese Zweideutigkeit 
aufzuheben, sind die neuen Funkpeiler mit einer Hilfsantenne versehen, 
die es in Verbindung mit der Rahmenantenne ermoglicht, die Richtung 
einwandfrei zu bestimmen. 

Die Radiopeiler sind ziemlich unempfindlich gegen atmospharische 
Storungen und besitzen die Eigenschaft, Wellen, die in der Richtung 
der Rahmenebene ankommen, besonders gut, solche, die aus einer dazu 
senkrechten Richtung kommen, iiberhaupt nicht aufzunehmen. Man 
braucht also nur nach vorhergehender Abstimmung auf die betreffende 
Welle bei bestandigem Drehen des Rahmens das Maximum oder das 
Minimum der Lautstarke der ankommenden F.T.-Zeichen zu beobachten 
und auf einer mit dem Rahmen verbundenen Peilscheibe direkt die Lage 
des gebenden Senders zum Schiffe abzulesen. Da man das Minimum der 
Lautstarke besser feststellen kann als das Maximum, so sind die Peil­
scheiben des Funkpeilers so eingerichtet, daB man die Peilung an der 
Peilscheibe = Seitenpeilung erhalt, wenn das Lautminimum fest­
gestellt ist. 

Die Kraftquelle fiir die Funkpeiler sind Akkumulatoren, die an Bord 
ohne Miihe geladen werden konnen. 

Einbau von Funkpeilanlagen an Bord. Die elektrischen Wellen 
werden durch die Eisenmassen des Schiffes abgelenkt, und es hat sich 
als unbedingt notwendig herausgestellt, daB der Aufstellungsplatz -
ahnlich wie bei dem MagnetkompaB - sorgfaltig ausgewahlt werden 
muB. Der Funkpeiler muB moglichst frei und von allen Eisenmassen 
weit entfernt aufgestellt werden. Ferner darf er nicht in der Nahe von 
starken Motoren stehen. Im allgemeinen wird sein Platz auf der 
Briicke und am besten auf holzernen Ruderhausern sein. Der Rahmen 
des Funkpeilers muB hoher als alle etwa in der Nahe befindlichen 
Metallgelander stehen. Der Funkpeiler muB mit einem Schutzkasten 
versehen sein, so daB er gegen Regen und Feuchtigkeit gut ge­
schiitzt ist. Der Rahmen wird durch ein Gestange mit den Empfangs­
apparaten verbunden, letztere werden natiirlich am besten im Karten­
haus aufgestellt. Der giinstigste Platz kann bereits wahrend der Ban­
zeit auf der Werft mit Hilfe eines transportablen Funkpeilers aus­
gesucht werden. 

Funkfehlweisung. Die von einem F.T.-Empfanger an Bord be­
stimmte Funkstrahlrichtung wird im allgemeinen nicht genau mit der 
Richtung des GroBkreises zum Sender zusammenfallen. 

Der Unterschied (rechtweisende Peilung - Funkpeilung) ist die 
Funkfehlweisung. Sie ist positiv, wenn die rw. Peilung groBer als 
die Funkpeilung ist, in gleichsinnigem Gebrauch, wie wir es bei der 
magnetischen MiBweisung und bei der KompaBdeviation gewohnt sind. 
Die Funkfehlweisung setzt sich zusammen aus einem vom Aufstellungs­
ort des Empfangers abhangigen, mehr oder weniger gleichbleibenden 
Betrag, der ortlichen Ablenkung, und einer vom ganzen Wege der 
Funkstrahlbahn abhangenden Wegfehlweisung. Die ortliche Ablenkung 
(Funkbeschickung) muB bei einem Empfanger an Bord in ihrer Abhangig­
keit von der Seitenpeilung durch Beobachtungen festgestellt werden. 
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Funkbeschickung (Fehler des Funkpeilers)I). Die von einer F.T.­
Station ausgesandten elektrischen Wellen werden durch die Eisenmassen 
eines Schiffes, das die Richtung der ankommenden Strahlen bestimmen 
will, mehr oder weniger stark beeinfluBt. Bei einem mittschiffs auf­
gestellten Funkpeiler werden die Wellen in der Richtung des Schiffs­
korpers abgelenkt. Einen etwa vier Strich von StB vorne ankommenden 
F.T.-Strahl wird man also vorderlicher - den Winkel also kleiner -
beobachten. Bei einem so aufgestellten Funkpeiler wird man daher 
meistens eine Fehlerkurve, die einer +D-Kurve eines Magnetkompasses 
entspricht, erhalten. 

Urn eine beobachtete Funk-Seitenpeilung q verwenden zu konnen, 
hat man die Funkbeschickung I, d. i. die Ablenkung, die der ankommende 
Strahl durch das Schiff selbst erleidet, anzubringen; q + I ist dann die 
beschickte Funk-Seitenpeilung, die zusammen mit dem rw. Kurs r die 
rw. Funk-GroBkreispeilung q + I + r ergibt. Beim Einzeichnen in die 
Merkatorkarte ist die Peilung dann noch gemaB S. 93 zu verbessern. 
Im allgemeinen wird man aber in unseren Breiten auf diese letzte Be­
richtigung verzichten konnen, falls die Entfernung 50 Sm nicht iibersteigt. 

Die Feststellung der GroBe der Funkbeschickung fiir die einzelnen 
Grade der Seitenpeilung kann, wie nachstehend angegeben, erfolgen: 

a) In Sicht von einer Land- oder Bordstation drehe man das seeklar ge­
machte Schiff auf der Stelle moglichst langsam und beobachte gleichzeitig 
mit dem Funkpeiler die gebende F. T.-Station und peile diese gleichzeitig mit 
der Peilscheibe. Der Unterschied zwischen der optischen Peilung mit der 
Peilscheibe und der Peilung mit dem Funkpeiler ist die Funkbeschickung. 

b) Das Schiff liegt zu Anker und ein mit F.T. ausgeriisteter Dampfer 
umfahrt das Schiff in einem Abstande von 2-3 Sm. Das Verfahren ist 
sonst das gleiche wie bei a). 

c) 1st die F.T.-Station nicht in Sicht, so bestimme man genau die 
Schiffsposition und die rw. Peilung der F.T.-Station, drehe dann das 
Schiff langsam auf der Stelle und peile die Station mit dem Funkpeiler 
und beobachte gleichzeitig bei jeder Peilung den KompaB. Berechne 
dann nach folgendem Schema die Funkbeschickung: 

1. I 2. 3. I 4. 5. 6. 

. . . i i ~echtw. i 3 - 2 = I 4 - 5 = 
_ I I Pe1lung ~er I richtige Pei-1 . Fun~- Funk-

KompaBkurs 1 rechtw. Kurs 1 F T.-Statwn 1 h d /Se1tenpellung b h" k 
i i nach der 

1 
upnl?1nahc "ber, q , esc 1/c ung 

, , Karte e1 ~c e1 e 

z.B. 81° 71° 129° 58° 45° +13° 
17° 7° 129° 122° 135° -13° 

(Dieses Schema ist nur giiltig, wenn die F.T.P. nicht fiir GroBkreis beschickt 
werden muB.) 

Voraussetzung fiir dieses Verfahren ist, daB der rw. KompaBkurs 
und die Position genau bekannt sind. 

1) Es sind hier die von Telefunken bzw. der Reichsmarine gepragten Ausdriicke 
und Bezeichnungen gewahlt worden. 

7* 
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Die erhaltenen Funkbeschickungen trage man auf Millimeter- oder 
Gitterpapier auf, zeichne nach Art der Ablenkungskurven bei Deviations­
bestimmungen eine Funkbeschickungskurve und trage die erzielten Werte 
fiir die einzelnen Grade oder fiir jeden zweiten Grad der Seitenpeilung 
in eine Funkbeschickungstabelle ein. 

Fun kbeschic k u ngstabelle. 
Dampfer:............................................................................. \Velle: .................................. .. 

! I Sendeart Abstand von i Datum 
Schiffsort i Sendestation I (gedampft oder Sendestation i und Name de!' 

1 ungedampft) ! Beobachters 

Funk-Seitenpeilung I 

00 
20 

usw. bis 178 o 

Funkbeschickung Funk-Seitenpeilung i 

180° 
182° 

usw. bis 358° 

Funkbeschickung 

z. B. -0,5c 
+ 1.5 0 

Man sollte genau wie bei der Deviationsbestimmung nach Moglichkeit 
eine Links- und eine Rechtsdrehung vornehmen, damit Schlepp-, Befehls­
verzugsfehler usw. eliminiert werden. 

Hat man nicht die Moglichkeit, fiir alle Richtungen Seitenpeilungen 
zu erhalten, so kann man sich dadurch helfen, daB man sich eine Tabelle 
berechnet nach der Formel: 

f =A+ B sinq + C cosq + D sin2q + E cos2q 1) 

(also nach einer Formel. die a us der Deviationslehre bekannt ist !) Im all­
gemeinen wird fiir mittschiffs und gut aufgestellte Funkpeiler nur D von 
wirklicher Bedeutung sein. Dieser Koeffizient kann allerdings ziemlich 
groB werden, D-Betrage von +6° bis +14 o diirften keine Selten­
heit sein. 

Es ist unbedingt notwendig, daB fiir die wichtigsten 
Peilwellen eine besondere Funkbeschickungstabelle auf­
gestell t wird (z. B. fiir 600, 800, 1000, 1200 m)!! Bei kleinen Wellen 
sind die Fehler meistens erheblicher als bei gr6Beren. 

1) Die weiteren Glieder der Formel sind: 

F sin 3 q + G cos 3 q + K · sin 4 q + L • cos 4 q . 
Diese sextantalen und oktantalen Teile der Fehlerkurve sind aber in der Regel 
so klein (wie beim MagnetkompaB), daB sie vernachlassigt werden konnen. Nur 
K ist zuweilen mit einem merklichen positiven Wert aufgetreten. Die Berech­
nung der Koeffizienten A, B, C usw. geschieht wie in der Deviationslehre. Nur 
hat man statt der KompaBkurse z die Funkseitenpeilung q und statt der 
Deviation (J die Funkbeschickung f einzusetzen, wobei (Jn = /0, (Jno = /45 usw. 
bedeuten. Also: 

A =i(fO +/90 +/180+/270}; B=}(/90-/270}; C=-H/0-/180); 
D=i(/45-/135+/225-/315); E=l(/0 -/90+/180-/270); 
F = 1(/ 30-/90 + /150-/210 + /270- /330}; 
G={(!O -/60 +/120-/180+/240-/300); 
K = ~(/22,5 -/67,5 +/112,5 -/167,5 +/202,5 -/247,5 +/292,5- /337.5); 
L = t(fo -/45 + /90 -/135 + /180 -/225 + /270 - /315). 
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Kontrolle der Funkbeschickung des Funkpeilers. Wieder Nautiker 
den Magnet- oder auch den KreiselkompaB kontrollieren muB, so hater 
auch den Funkpeiler zwecks Kontrolle der Funkbeschickung zu beob­
achten. Solche Beobachtungen konnen naturlich nur erfolgen, wenn der 
Schiffsort genau bekannt ist. Sie sind aber auch von Wert zur Fest­
stellung von etwaigen Fehlern oder Wegablenkungen der Sendestationen 
(siehe Genauigkeit der F.T.P. S. 106). Als Schema1) fUr solche Kontroll­
beobacp.tungen kann man folgendes verwenden: 

Beispiel 1 Beispiel 2 
1. Schiff X X 
2. Datum 15. VI. 24 15. VI. 24 
3. Uhrzeit . 10h 2om MGZ 14h 4om MGZ 
4. q; und i. nach Beobachtung 53°50'N 7°50'0 53 o 45' N 6 o 30' 0 
s. Sendestation y z 
6. \Yelle 800 1000 
7- Entfernung in Sm . 30 60 

8. Funk-Seitenpeilung ( unverbessert) 208° 19'1.5 ° 
9- Funkbeschickung (bisher) . +11 0 +90 

10. rechtw. Kurs 269° 260° 
11. Beschickung auf Merkatorpeilung (falls 

erforderlich) ±oo +0.5° 
12. rechtw. Funk-;.vierkatorpeilung 

(8 + 9 + 10 + 11) 128° 108° 
13. rechtw. Peilung nach der Karte 126° 109° 

14. Unterschied -20 +1 0 
15. Falls keine \Vegablenkung (siehe Genauig-

keit der F.T.P. S. 106) vorliegt, wiirde die 
Funkbeschickung nun folgende sein 
(9 + 14) +90 +10° 

16. Bemerkungen: 'Nann und wo letzte Funkbeschickung bestimmt? Giite des 
Minimums? 

Angaben uber \Vetter, den Bordbetrieb und andere Faktoren, die die Funk­
peilungen beeinflussen kiinnen (z. B. aufgebrachte Ladebaume usw.). 

Kompensation der Funkpeiler. Die Aufhebung des Einflusses der 
Eisenmassen des Schiffskorpers auf den Funkpeiler ist bereits versucht 
worden. Es wird voraussichtlich eine Kompensation der Funkpeiler 
moglich sein, doch wird diese stets von Fall zu Fall besonders ausgefiihrt 
werden m1issen, so daB keine Regeln fUr die Kompensation der Funk­
peiler gegeben werden konnen. 

Ein Aufstellungsfehler des Funkpeilers, der ein + oder -A erzeugt, 
kann leicht durch Verstellen des 0°-Striches beseitigt werden (bei +A 
0°-Strich nach StB, bei -A 0°-Strich nach BB). 

Der Funkpeiler von Telefunken (Debeg) 2). 

Von den vielen Rahmenantennen, die fUr- Bordzwecke konstruiert 
worden sind, hat sich bisher nur der Funkpeiler von Telefunken 

1 ) Die Reichsmarine nimmt mit Dank alle Beobachtungen dieser Art entgegen. 
Der Nautiker sollte aus eigenem Interesse die Entwicklung des Funkpeilwesens 
unterstiitzen. 

2) Die Zeichnung und Angaben wurden von Telefunken (Debeg) freundlicher 
\Yeise zur Verfiigung gestellt. 
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in der Praxis bewahrt. Mit ihm wurden aber bereits sehr gute Ergeb­
nisse erzielt. 

Nachstehend bringen wir eine schematische Skizze einer Anlage des 
Funkpeilers von Telefunken und eine Gebrauchsanweisung nebst Wellen­
tabelle. Aus den Angaben ist ersichtlich, daB die Handhabung keine 

Scholllofel 

Abb. 38. Schematische Skizze eines Funkpeilers von Telefunken (Debeg). 

Schwierigkeiten bietet. Selbstverstandlich kann man aber nur brauch­
bare Resultate erwarten, wenn man haufige Dbungen mit dem Funk­
peiler anstellt. Der Funkpeiler wird auch in Verbindung mit einem 
Kreiseltochter-Kompal3 geliefert, so dal3 man, falls keine Funkfehl­
weisung vorhanden ist, sofort die rw. Peilung erhalt . 
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Beispiel einer Wellentabelle und Gebrauchsanweisung fiir den 
Funkpeiler von Telefunken (Debeg) 

1 
----

Rahmen-
Welle abstim-

mung 

z. B. 
400 10 
500 25 
600 35 
700 50 
800 70 
900 90 

1000 115 
1100 140 
1200 165 

fiir Dampfer _______________ _}{___ _____________________ _ 

2 I 2 I 9 3 .J 4 
--

Hilfsantenne fiir 

Peilung Seitenbestimmung 
"Oberlagerer 

Schalter 

I 

lOse I 

lose I 
lose I 

mittel 
mittel 
mittel 

fest 
fest 
fest 

Ab- Ab- Ab-
stimmung Schalter stimmung Spule stimmung 

z. B. z. B. 
I 

400/600 
I 

I - I I 30 25 
- I 4oo;6oo I 65 I 35 
- I 400/600 I 110 I 50 
- 600/900 55 II 70 
- 600/900 85 II 20 
- 600/900 120 II 25 
- 900/1200 65 II 30 
- 900/1200 85 II 35 
- 900/1200 110 II 45 

Peil ung') 

Seite ist bekannt I 

a) 1, 2 (zweiseitig), 3, 4 nach I 
Wel!entabel!e einstellen. 

b) 1,4, s, 6 auf gro6teHorbar­
keit. (Bern. b). 

c) 7 und 8 auf kleinste Hor­
barkeit. 

d) 7 Peilung ablesen. 

Seite ist unbekannt 

Vorpeilung: 

t, 2 (zweiseitig), 3, 4 nach 
Wellen tabelle einstellen. 

1, 4, 5, 6 auf gro6te Hor­
barkeit. (Bern. b). 

7 roh in ein Minimum stellen. 
8 auf to• blau oder rosa. 

Bemerkung a): S ei ten b es timm ung: 

Bei 7 ist die schwarze Punkt- 2 (einseitig) u. 9 nach Wellen-
Abb. 39· marke in die Funkstrahlrich- tabelle einstellen. 

t = Rahmenabstimmung. tung zu stellen. 9 auf gro6te Hiirbarkeit. 
2 = Hilfsantennenschalter. 8 auf kleinste Horbarkeit. 
3 = "Oberlagererspule. Be rk g b) Zeiger auf o• stellen. 

4 = Oberlagererabstimmung 1 )· Bei gro6:eHO:arke~ten von ~ ~~b~~~tct~:~~~·Horbar-
5 = Rtickkopplung. Funkensendern ist der "Ober- keit suchen. 
6 = "Oberlagererkopplung. lagerer nicht erforderlich. d. h. bei ermittelter Farbe, Seite 
7 = Peilskala. die Bedienungen 3, 4, 6 fallen ablesen. 

8 = Kopplung Rahmen-Hilfs- fort. Hat man einmal die Seite 
antenne. , bestimmt, so braucht man nur 

9 = Hilfsantennenabstimmung. die Griffe a) bis d) auszuftihren. 

Die Bordstation muB ausgeschaltet werden3 ); die Bordantennen miissen abgeschaltet 
sein und diirfen nicht geerdet werden ! 

Akkumulatoren. Den fiir den Betrieb benotigten Strom entnimmt 
die Anlage einer Akkumulatorenbatterie, deren Wartung dem Nautiker 
obliegt. 

1) "Oberlagerer. Der 'Oberlagerer ist ein kleiner ungedampfter Hilfssender. 
Er dient zur Horbarmachung der Signale von ungedampften Sendern und zur Ver­
starkung der schwachen Funksendersignale. 

2) Zunachst sind die Batterien und Stromkreise der Anlage einzuschalten, der 
Kopfhorer anzulegen. N ach beendigter Peilung ist der Apparat sofort auszuschalten. 

3) Es wird von Wissenschaft und Technik darauf hingearbeitet, daB sowohl 
die Bordstation wie auch der Funkpeiler gleichzeitig arb'eiten konnen. Es ist zu 
erhoffen, daB das Ziel bald erreicht wird. 
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Die Batterien sind auszuwechseln und auf Lad ung zu schalten, wenn 
bei eingeschaltetem Funkpeiler folgende Spannungen unterschritten sind: 

Heizspannung 7,2 Volt 
Anodenspannung .. 52 Volt. 

Zum Beginn der Ladung sind die V erschluBstopsel der einzelnen Zellen 
herauszuziehen. Die Ladung ist abzuschalten, nachdem samtliche Zellen 
der Batterien eine halbe Stunde starke Gasentwicklung zeigen. In diesem 
Zustand sollen bei richtiger Sauredichte unter Ladung 

die Heizbatterien .. 10,8 Volt Spannung 
und die Anodenbatterien. 67 

" 
haben. Bei falscher Sauredichte werden groBere oder kleinere Spannungen 
erzielt. In diesem Faile ist nach einer halben Stunde starker Gasentwick­
lung abzuschaJten, und es ist Sorge zu tragen, daB die Batterien instand 
gesetzt werden. 

Da bei der Ladung Knallgas entsteht, so ist es nicht statt­
haft, sich dem Ba tterieschrank mit glimmendem oder offenem 
Feuer zu nahern. Nicht ra uchen!! 

Bei guter Wartung sehen die positiven Platten nach vollstandiger 
Ladung blauschwarz his dunkelbraun, etwa schokoladenfarbig aus. Die 
negativen Platten eines in Ordnung befindlichen Akkumulators sehen hell­
grau aus. Infolge ungenugender Ladung vernachlassigte Batterien zeigen 
weiBe Flecke an den negativen Platten, ein Zeichen beginnender Zerstorung. 

Der Saurespiegel soli stets tiber der Plattenoberkante stehen. 
Die Sauredichte ist alle 2 Monate einmal mit Hilfe des beigegebenen 

Stechhebers mit Aerometer zu prufen. Dieses hat bei jeder Zelle der 
Heiz- und der Anodenbatterien zu erfolgen. Der Heber wird hierzu 
nach Entfernung des Gummipfropfens so weit in die Zelle hineingesenkt, 
bis er sich bei nachlassendem Druck auf dem Gummiball mit Saure 
flillt. Das Aerometer zeigt durch sein mehr oder weniger tiefes Schwimmen 
das spezifische Gewicht der Saure an. Die Sauredichte soll im geladenen 
Zustande der Batterie bei den Heizbatterien ein spez. Gewicht von 1,20 
(24° Be) und bei Anodenbatterien ein spez. Gewicht von 1,24 (28° Be 1) 

betragen. Ist die Dichte groBer, so muB destilliertes Wasser nachgeflillt 
werden, die Saure also so weit verdunnt werden, his sie die erwunschte 
Dichte erreicht. 

1 ) Die Aerometer der meisten Hebersauremesser sind nach Graden Baume =Be 
geeicht. 

Dichte der Schwefelsaure in Bleiakkumulatoren bei +15°C. 

Grade Baume . 0 10 15 20 22 23 I 24 25 26 I 
Spez. Gewicht . 1,000 1,075 1,116 1,162 1,180 1,190 1 1,200 1,210 1,220 

100 Gew. Teile enthalten 
127,1 H,S04 0fo • 0,9 10,8 16,2 22,2 24,5 25,8 28,4 29,6 

Grade Baume . 27 28 29 30 40 so 60 66 

Spez. Gewich t • 1,231 1,241 1,252 1,263 1,383 1,530 1. 711 1.842 

100 Gew. Teile entholten 
H,SO,Ofo . 31,0 32,2 33,4 34,7 48,3 62,5 78,1 100,0 
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Ist die Sauredichte geringer, so kann dieselbe entweder durch langer 
andauerndes Laden oder durch Hinzufiigen frischer Saure vom spez. 
Gewicht 1,24 ausgeglichen werden. 

Die Sauredichte kann auch als MaB fiir die Aufladung des Akkumu­
lators dienen, da dieselbe je nach dem elektrischen Zustand des Akkumu­
lators verschieden ist. Man erkennt die erfolgte Aufladung auch daran, 
daB die Sauredichte der Zellen ein spez. Gewicht von etwa 1,24 erreicht 
hat und im Laufe einer Stunde nicht mehr steigt. 

Bei ganzlicher Erneuerung der Saure eines Akkumulators soll 
chemisch reine, verdiinnte Schwefelsaure vom spez. Gewicht 1,24 ver­
wandt werden. 

Verstarkerrohren. Der gesamte Rohrenbestand einschlieBlich der 
Reserverohren ist vor der Ausreise auf seine Brauchbarkeit zu priifen. 
Gibt das Gerat trotz gut geladener Batterien und brennender Rohren 
keine Verstarkung, so hat das Vakuum einer Rohre gelitten. Die un­
brauchbare Rohre ist auszuwechseln und als unbrauchbar zu kenn­
zeichnen. Brennt eine Rohre oder zwei Rohren nach Anschalten der 
Batterie nicht, so ist der Gliihfaden der einen Rohre durchgebrannt, 
die verbrauchte Rohre ist durch Austauschen zu suchen. 

In dem Empfanger, Verstarker und Uberlagerer sind nur die hierfiir 
bestimmten Rohren zu verwenden. 

In dem Uberlagerer sind Rohren bestimmter Art mit dem dazu­
gelieferten Eisenwiderstand einzusetzen. Brennt · die Rohre nach An­
schalten der Batterie nicht, so ist sowohl die Rohre als auch der Wider­
stand zu ersetzen. Gibt der Uberlagerer bei brennender Rohre und guten 
Batterien keine Schwingungen, so ist gleichfalls die Rohre und der Eisen­
widerstand auszutauschen. 

Priifung des Funkpeilers. Der Funkpeiler ist von Zeit zu Zeit bei 
Fernempfang zu priifen. Ein einfaches Kennzeichen fiir gute Betriebs­
fahigkeit und gute Isolation ist das Einsetzen der Schwingungen beim 
schnellen Drehen der Ri.ickkopplung. Solange diese Schwingungen immer 
an gleicher Stelle der Riickkopplung einsetzen, ist die Isolation im Gerat 
und Rahmenkreis in Ordnung. Ist zum Einsetzen der Schwingungen 
eine festere Riickkopplung erforderlich, so kennzeichnet dies ein Nach­
lassen der Isolation im Rahmenkreis, vorausgesetzt, daB die Batterie­
spannung normal ist. 

Die schlechte Rahmenisolation entsteht durch Eindringen von 
Feuchtigkeit und durch Ansetzen einer Salzschicht an Klemmen und 
Anschliissen. Der Rahmen m uB also sorgfaltig gegen Feuchtig­
keit geschiitzt und eine ansetzende Salzschicht von Zeit zu 
Zeit durch Abpinseln beseitigt werden. 

Entstehen beim Drehen des Rahmens Nebengerausche, so ist dieses 
ein Kennzeichen, daB im Rahmen oder in den AnschluBleitungen Wackel­
kontakte vorhanden sind, die durch Nachziehen der Verbindungsschrau­
ben und Uberbriicken des Wackelkontaktes durch eine Lotstelle beseitigt 
werden miissen. · 

Hat die Empfindlichkeit beim Fernempfang und bei gut geladenen 
Batterien merklich nachgelassen, so ist dieses ein Kennzeichen, daB die 



106 Technische Navigation und technische Hilfsmittel des Nautikers. 

Rohren im Empfanger oder Verstarker verbraucht sind. Diese Rohren 
sind auszuwechseln. 

Im allgemeinen sind bei sorgfaltiger Behandlung Storungen am 
Funkpeiler selten. Nach jeder Reise lasse man die Anlage, falls kein 
Fachmann an Bord ist, durch die liefernde Firma nachpriifen. 

Erzielung von F.T.-Peilungen. 
a) Fremdpeilung. 

An einzelnen Kiisten - meistens in der Nahe groBer Hafenplatze -
sind vielfach F.T.-Empfangsstationen ohne Sendeeinrichtungen (nach 
dem Vielfachantennen- oder Goniometersystem) aufgestellt, die Stationen 
sind durch Landtelegraphenleitungen untereinander und mit einer mit 
Sendeapparat ausgeriisteten Funkstelle verbunden. Letztere iibernimmt 
die Leitung des Peildienstes. 

So hat z. B. die Funkstation Nordholz die Leitung fiir die F.T.P.­
Stationen Borkum, N ordholz und List. 

Wiinscht ein mit einer F.T.-Station ausgeriistetes Schiff seinen 
Schiffsort oder seine Peilung von den F.T.P.-Stationen, so ruft es nach 
den Vorschriften fiir den internationalen Funkverkehr die Leitstelle an 
und erbittet entweder die Einzelpeilungen oder den Schiffsort. Die dabei 
anzuwendenden Abkiirzungen sind: 

() T E = Wie ist meine rechtweisende Peilung? 
() T F = Wie ist mein Standort nach Funkpeilung? 

Die Leitstation fordert im allgemeinen dann die Schiffsstation auf, mit 
einer bestimmten Welle den Rufnamen oder vvv ... zu geben. Die 
F.T.P.-Empfangsstationen bestimmen die Peilung und melden das Re­
sultat sofort an die Leitstation, die dem Schiff dann die Peilungen oder 
den Schiffsort selbst gibt. 

Es empfiehlt sich, da13 die gr613eren Schiffe sich die Peilungen, die 
kleineren den Schiffsort von der Leitstation geben lassen. 

Die einzelnen Funkpeilstellen arbeiten aber recht verschieden. Im 
,Nautischen Funkdienst" ist ausfiihrlich angegeben, wie man die 
Peilungen von jeder F.T.P.-Station erhalt. 

Die erhaltenen F.T.P. sind gemaB S. 93 bei Verwendung 
in der Seekarte fiir GroBkreis zu berichtigen! 

Genauigkeit der F.T.-Fremdpeilungen. Im allgemeinen konnen 
mit guten Stationen und gutem Personal F.T.P. von einer Genauigkeit 
von 1 o bis 2 o erzielt werden. 

Urn den gr6Btm6glichsten Grad der Genauigkeit zu erzielen, ist es 
wichtig, daB die Senderenergie dem Abstand von der Empfangsstation 
angepa13t wird, da durch iiberstarkes Senden, das fiir die Peilung be­
notigte Minimum unscharf wird. Zu beachten ist ferner, daB sich die 
F.T.-Wellen erst in einer Entfernung von etwa 10 Wellenlangen gut 
ausgebildet haben; eine Station, die z. B. mit einer Wellenlange 
von 600 m arbeitet, muB daher mindestens in einem Abstand von etwa 
6000 m (ca. 3,2 Sm) von einem Schiff liegen, das sich von dieser Station 
peilen lassen will. 
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GroBe Sorgfalt ist auf die Abstimmung und auf die GleichmaBigkeit 
der Zeichen zu verwenden. 

Bei manchen F.T.P.-Stationen ist es moglich, daB sie nicht in der 
Lage sind, einen Unterschied zwischen Peilung und Gegenpeilung zu 
machen, so daB also ein Unterschied von 180° in den Angaben vorhanden 
sein kann. Im allgemeinen wird aber dann die Schiffsfi.ihrung selbst ent­
scheiden konnen, welche Peilung zu nehmen ist. 

Die F.T.-Wellen werden namentlich an den Ki.isten, also beim Uber­
gang von Wasser und Land oder umgekehrt (und zwar fast stets nach 
dem Wasser zu), ferner durch starke Wolkenbildung, Gewitterbildung 
und Nebel zeitweise abgelenkt (Wegablenkung), doch scheinen diese 
Storungen nicht so groB zu sein, wie vielfach angenommen wurde. 

Einige Gebiete scheinen Storungen besonders zu begiinstigen, so z. B. 
Gegenden, wo sich Erzlager befinden. Im ,Nautischen Funkdienst" 
wird nahere Auskunft iiber solche Storungsgebiete gegeben. So sind z. B. 
die Funkpeilungen der F.T.P.-Station List in einem Sektor etwa zwischen 
187-194 o (von der Station ausgerechnet) ungenau. 

Urn zuverlassige F.T.P. zu erhalten, lasse man sich mehr­
mals in kurzen AbsUinden peilen, da dann die Landstation 
sich besser auf die Bordstation eingestellt haben wird. 

Damit die Schiffsfi.ihrung Zutrauen zu den F.T.P. erhalt und damit 
das F.T.-Personal an Bord und Land Ubung und Sicherheit in der Be­
stimmung von F.T.P. erhalt, ist es unbedingt notwendig, daB bei jeder 
Gelegenheit auch bei klarem Wetter und bekanntem Schiffsort Versuchs­
und Ubungs-F.T.P. genommen werden. (Die deutschen F.T.P.-Stationen 
geben zur Zeit die F.T.P. umsonst.) 

Fi.ir solche F.T.P. bediene man sich folgenden Schemas1): 

Schiff 
Datum ... 
Uhrzeit 
F.T.-Station 
Welle ... 
Von der Station erhaltene F.T.P .. 
Verbesserung fiir GroBkreis 
rechtw. F.T.P. fiir Merkatorkarte . 
rechtw. Peilung nach Beobachtung. 
Unterschied (Funkfehlweisung) 
Schiffsort nach Beobachtung . . . 

Beispiel 
X 

10. VI. 24 
17h 55m 1\fGZ 

y 
800 m 
269° 
-10 
268° 
270° 
+20 

'P = 53 o 44' N l nach Land­
}. = 5° 19' 0 J peilung 

Entfernung Schiff-Peilstation . . 120 Sm 

Bemerkung iiber ZuverHi.ssigkeit des Schiffsortes, 'Yetter, 
Barometer, Begleitumstande usw. 

b) Eigenpeilungen. 
Eigenpeilungen konnen von Bord aus mit einer einfachen F.T.-Sta­

tion genommen werden, wenn eine Landstation Zeichen mit einem Tele­
funkenkompaB aussendet. Ferner konnen von Bord aus F.T.P. beobachtet 

1) Die Reichsmarine nimmt mit Dank alle Beobachtungen dieser Art entgegen. 
Der Nautiker sollte aus eigenem Interesse die Entwicklung des F.T.-"·esens fordern. 
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werden, wenn das Schiff mit einer gerichteten Antennen- und einer Gonio­
meterempfangsanlage oder aber mit einem Funkpeiler ausgerustet ist. 

Es ist anzunehmen, daB der Funkpeiler in kurzester Zeit eines der 
wichtigsten Hilfsmittel der Navigation sein wird. 

Die Eigenpeilungen mussen genau wie die Fremdpeilungen, wenn 
sie in der Seekarte verwendet werden sollen, fiir GroBkreis berichtigt 
werden (s. S. 93). Ferner sind an die durch Funkpeiler (oder Goniometer­
anlagen) erzielten F.T.P. die Funkbeschickungen anzubringen (s. S. 99). 

Durch atmospharische Storungen konnen die F.T.-Eigenpeilungen 
ebenfalls beeinfluBt werden (s. S. 107). 

Eigenpeilungen in Verbindung mit U.T. lassen sich gut zur Orts­
bestimmung durch Peilung und Abstand verwenden (s. auch S. 84). So 
gibt z. B. das Feuerschiff Graadyb (und andere) Unterwasser- und Funk­
ne belsignale. 

Nachstehende Darstellung veranschaulicht das Zusammenwirken der 
Signale des Feuerschiffes Graadyb (s. S. 84) : 

-
!g wasser 
~ .stgnal 
j{/lnmr 
~ . 

-~ Funk 
-~ .stgnol 
""i 

-
I 

S..h~/lnter-.!5~-11 wasser 
s.~~ signal 
~1:5" 
·~~; !1'1;; Funk 
""i~~ stgff(l 

-

--..--
Beispiel. 

~ I 
ggt!i] 20 Sllkundl?ff----<> 

-JSeA q~ 46 77Sek. $Silk 
qr;p ~ ~ 
ff6t00123¥567 
--ZOSek. 

89101112: 

1 'I • I 
TZJ ¥55789n lt1¥1818ZO JO 'tO 5(! 

---I 

I 

012J¥567 89101112 
0 10 ZO JO 'fO so 60Sek. 

Abb. 40. 

Es werden funktelegraphische Nebelsignale gegeben, so daB Schiffe, die diese 
Signale und die Signale mit der Unterwasserglocke beobachten, auBer der Rich­
tung des Feuerschiffes auch den Abstand von ihm bestimmen konnen, wenn er 
12 Sm oder weniger betragt. 

In der Praxis betrachtet man als F.T.-Standlinie der Merkatorkarte 
immer die auf loxodromische Peilung beschickte GroBkreispeilung. Dies 
hat aber, streng genommen, nur fur kleine Entfernungen Giiltigkeit. Bei 
graBen Entfernungen uber 500 Sm erhalt man als Standlinie bei Fremd­
peilung die GroBkreispeilung und bei Eigenpeilung die ,A z i rn u t­
g 1 e i c he". Siehe daruber ,N achtrag" am SchluB des Buches. 

Schema fUr die Berechnung einer mit dem Funkpeiler 
genommenen Peilung zur praktischen Ortsbestimmung. 

z. B. 
1. Funkseitenpeilung . . . . . . 130 o 

2. Funkbeschickung . . . . . . -10° 
3. Berichtigte F.T.-Seitenpeilung. 120° 
4. rechtw. Kurs . . . . . . . . 200° 
j. rechtw. GroBkreispeilung . . . 320° 
6. GroBkreisbeschickung -1 o 

7· rechtw. Peilung fiir die Seekarte 319° 

Bei kleinen Entfernun­
gen wird man stets 5 = 7 
setzen konnen; Ziffern 6 
und 7 fallen dann fort. 

Fur Versuchs- und Kon­
troll- Funkpeilungen be­
nutze man das auf S. 101 
gegebene Schema. 
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,Nautischer Funkdienst". 
Wie jedes Schiff mit Seekarten, Seehandbi.ichern und Feuerbi.ichern 

ausgeri.istet sein muB, so darf an Bord eines mit F.T. ausgeri.isteten 
Schiffes auf keinen Fall der neueste ,N autische Funkdienst" mit seinen 
Nachtragen fehlen, der fortlaufend gewissenhaft nach den N. f. S. be­
richtigt werden muB. 

Dieses Buch wird wie die Feuerbi.icher von der Marineleitung heraus­
gegeben. Aus dem Werke kann der.Nautiker in bequemer Weise ersehen, 
welche Angaben ihm die einzelnen F.T.-Stationen geben ki:innen. Das 
Buch enthalt folgende Abschnitte: Funkpeilungen, Funknebelsignale, 
Zeitsignale, Wetterberichte und Sturmwarnungen, Eismeldungen, Nau­
tische Warnnachrichten, Erdbebenmeldungen, .Arztliche RatschHi.ge an 
Seeleute durch Funkspruch, Ki.istenfunkstellen, Notsignale, Gesetzliche 
Bestimmungen, Namenliste. 

Mit dem ,Nautischen Funkdienst" muB sich jeder Nautiker vertraut 
machen. Es sollten stets zwei Exemplare des Buches an Bord sein, und 
zwar das eine im Kartenhaus und das· andere im F.T.-Raum. 

Ohne gri.indliche Ubung werden mit der F.T. keine Ergebnisse 
erzielt. Beherrscht der Nautiker aber die F.T., so kann sie fiir die 
SchiffsfiihrungvongroBemNutzensein. Be s ond ers b ei un s ich t igem 
Wetter ist die drahtlose Telegraphic ein auBerst wich­
tiges Hilfsmittel, das der Nautiker nie versaumen 
so 11 t e, g e h 6 rig au s z u nut z e n. 

3. Drahtlose Telephonie (D.T.) 1). 

Allgemeines. Es lag nahe, daB man nach der Entdeckung und 
Vervollkommnung der drahtlosen Telegraphic auch versuchte, draht­
los zu telephonieren. Man erkannte aber bald, daB man, urn zum 
Ziele zu gelangen, einen Luftleiter haben miiBte, der ahnlich dem 
Leitungsdraht fi.ir das gewi:ihnliche Telephon eine Rinne bildete, welche 
die elektrischen Schwingungen, die der menschlichen Stimme entsprechen, 
an die Aufnahmestelle leitete. 

Erst der fortlaufende ungedampfte Wellenzug von schnellen Schwin­
gungen, wie sie mit Hilfe der Hochvakuumri:ihren oder auch des Licht­
bogensenders oder der Hochfrequenzmaschine erzeugt werden ki:innen, 
gestattete, die drahtlose Telephonic zu verwirklichen. Den ungedampften 
Schwingungen werden die Mikrophonschwingungen eines Telephons i.iber­
lagert; die ungedampften Wellen sind so die Trager der Lautschwingungen. 
Fi.ir die sehr schnellen ungedampften Schwingungen ist unser Ohr un­
empfindiich. dagegen nimmt es das langsame An- und Abschwellen, her­
vorgerufen durch di.e i.iberlagerten Mikrophonschwingungen, wahr. 

Die D.T. beruht wie die F.T. auf der Fernwirkung elektrischer 
Wellen, die von einer Sendeantenne aus nach allen Richtungen im Raume 
ausstrahlen. Die Entfernung, auf die drahtlose Gesprache gehi:irt werden 

1) Siehe auch ,Drahtlose Telegraphie" und ,Signaldienst". 
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konnen, richtet sich nach der Starke des Senders. Hierbei ist ebenso wie 
bei der F.T. die Moglichkeit vorhanden, beliebige Wellenlangen zu ver­
wendert. Die verschiedenen Wellen als Trager fiir Gesprache lassen sich 
durch Abstimmung trennen, es konnen daher auch gleichzeitig mehrere 
Gesprache gefiihrt werden, die aber natiirlich von jedermann abgehort 
werden konnen. 

Schwierigkeiten traten bei der Losung der Frage des ,Gegen­
sprechens" auf, d. h. des wechselseitigen Fragens und Antwortens, wie 
man es bei dem gewohnlichen Telephon kennt, doch ist es auch hier der 
Technik gelungen, eine Losung zu finden. Ermoglicht wurde die hohe 
Vollkommenheit der D.T. durch die Erfindung der Hochvakuumrohren. 

Genauigkeit der D.T. s. F.T. S. 106. 
Anwendungsbereich fiir die Schiffahrt. Da im internationalen 

F.T.-Verkehr die Verstandigung durch Morsezeichen wegen ihrer all­
gemeinen Verstandlichkeit das Gegebene ist, da ferner die F.T. sich fiir 
groBe Entfernungen besser eignet und billiger ist als die D.T., so ist der 
Anwendungsbereich fiir die D.T. in der Schiffahrt ein beschrankter. Auf 
See ist die D.T. fiir den Nautiker ein praktisches Verstandigungsmittel, 
urn mit in der Nahe befindlichen Schiffen der gleichen Nation inVer­
bindung zu treten. Vor allen Dingen erleichtert aber die D.T. in der 
Nahe der Ki.isten der heimischen Gewasser den Nachrichtenaustausch 
zwischen Schiff und Reederei. Die Schiffsleitung kann mit der Reederei 
direkt in Verbindung treten, sie kann ferner mit entgegengesandten 
Schleppern und Tendern sprechen und diesenAnweisungen geben, sie kann 
D.T.-Wetterberichte und N. f. S., wie sie von einigen Ki.istenstationen 
als Rundfunk gegeben werden, empfangen und kann schlieBlich, wenn 
das Schiff mit einem Funkpeiler ausgeri.istet ist, die D.T.-Station peilen 
und zur Ortsbestimmung ausnutzen! 

Da die Einrichtung und die Handhabung von D.T.-Stationen immer 
mehr und mehr vereinfacht werden, so werden diese ohne Zweifel im 
Ki.istenverkehr eine steigende Verbreitung finden. Der Nautiker sollte 
auch dieses praktische Hilfsmittel nach Moglichkeit ausnutzen. 

4. Schallortung. 
Allg-emeines. Bei diesem Hilfsmittel der technischen Navigation 

wird mit mehreren an Land aufgebauten Mikrophonsystemen, die in 
bekannten Abstanden auf einer Basis verteilt und einem Zeitmesser an­
geschlossen sind, die Auftreffzeit der Schallwellen bestimmt, die von dem 
zu peilenden Schiff durch Abgabe eines Schallsignals erzeugt werden. 
Aus dem Unterschied der Empfangszeiten bei den verschiedenen Emp­
fangsstellen wird der jeweilige Abstand und hieraus der Schiffsort be­
stimmt, der dem Schiff durch F.T. i.ibermittelt wird. 

Handhabung. Das Schiff, das seinen Ort im Nebel bestimmen 
lassen will, funkt diesen Wunsch an die Landstation. Von dort kommt 
die Aufforderung, ein Schallsignal abzugeben. Dieses wird vom Schiff 
gegeben und vou einigen an der Ki.iste aufgestellten Spezialmikrophonen 
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aufgenommen, die durch Leitungen mit dem (von Siemens & Halske 
gebauten) Oszillographen verbunden sind. Auf diesem Apparat markieren 
sich automatisch auf einem Filmstreifen die Unterschiede der Zeiten, die 
der Schall vom Schiff bis 

.. 
a 

!::7 
~,CJ 

b,___--r 
b 

A 

c, 

1-fa/J.slab 

OtZJ115 
SumtJ!tn 

zu den verschiedenen Mikro­
phonen braucht. Aus diesen 
Zeitunterschieden, die bis 
auf Hundertstel Sekunden 
genau abgelesen werden kon­
nen und die mit Tabellen 
in bezug auf gleichzeitig 
beobachteten Wind und 
Temperatur verbessert wer­
den, bestimmt sich der 
Schiffsort. Und zwar wird er 
unmittelbar aus einer See­
karte, auf der die Linien glei­
chen Schallzeitunterschiedes Abb. 41 · a, b, c, d = Schiffsort nach Logge. 

a1 , b1 , c1 , d1 = Schiffsort nach Schallortung. 
m1 , m2 , m3 , m1 = Mikrophone A = Oszillograph. eingezeichnet sind, abgelesen 

und dem Schiff funkentele­
graphisch mitgeteilt. Der ganze Vorgang beansprucht etwa 5m Zeit. 

Abb. 41 stellt die Durchsteuerung eines engen Fahrwassers mit 
Hilfe von Schallortung dar. 

Storungen. 1. Die Einflusse von T e mperatur und Wind. 
Da diese auf VergroBerung bzw. Verringerung der Schallgeschwindig­
keit hinwirkenden Einflusse bekannt sind, so lassen sie sich bei guten 
Temperatur- und Windmessungen durch einfache Tabellen ziemlich genau 
ausschalten. Die durch diese Faktoren bei der Ortsbestimmung ent­
stehenden Fehler sind deshalb sehr gering und gehen im allgemeinen 
kaum tiber 0,3-0.4% der Entfernung hinaus, spielen also bei der Navi­
gation keine nennenswerte Rolle. GroBere Abweichungen kommen nur 
in vereinzelten Fallen, z. B. bei starken, boigen Winden, die bei Nebel 
jedoch nicht herrschen, vor. 

2. Unge n auigkeiten durch unscharfe Einsatze a uf d e n 
Filmen. Diese sind bei geubtem Personal sehr selten, beeinflussen im 
ubrigen bei der groBen Genauigkeit der Zeitmessung (auf 1/ lOOS genau} 
gleichfalls das Resultat nicht wesentlich. 

Bemerkungen. Die Entfernung von der Kuste, auf die das Ver­
fahren anwendbar ist , richtet sich naturgemaB nach der Starke des 
Knalles. Bei Nebel und geringen Windstarken oder auch bei gleicher 
Wind- und Schallrichtung kann im allgemeinen mit Ortungen his auf 
etwa 6 Sm von der Kuste gerechnet werden, wenn starke Knallkorper 
Verwendung finden. 

Diese Methode der Ortsbestimmung hat den N achteil, daB sie an 
Land erfolgt und F.T.-Verkehr erfordert. 

Bei Versuchen mit der Schallortung in der Nahe von Kiel sind 
brauchbare Ergebnisse erzielt worden. In der Praxis wird die Schall­
ortung zur Zeit noch nicht angewendet. 
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5. Leitkabel. 
Allgemeines. Die auf hoher See und in der Nahe der Kiisten iiblichen 

Verfahren zur Bestimmung des Schiffsortes versagen auf engen Revieren, 
wenn es gilt, zwischen Untiefen und Klippen bei unsichtigem Wetter den 
richtigen Kurs auf wenige Meter genau zu halten. Hier hilft nun das 
Leitkabel (oder elektrische Wegweiseranlage) dem Nautiker, sicher sein 
Schiff zu fiihren. 

Eine Leitkabelanlage besteht aus einem oder zwei nicht sehr starken 
einadrigen Kupferkabeln (mit Papierisolierung und Bleimantel), die in 
der Richtung des Kurses, den die Schiffe in einem engen Kiistengewasser 
oder in FluBmiindungen nehmen sollen, ausgelegt werden. Das Landende 
des Kabels wird an den Pol einer Wechselstrommaschine angeschlossen, 

Abb. 42. Elektrische Leitkabel auf dem Boden einer HafenzufahrtstraBe. 

deren zweiter Pol geerdet ist; das See-Ende des Kabels wird ebenfalls gut 
geerdet. Wird nun ein Wechselstrom erzeugt, so kann dieser durch das 
Kabel und zuriick durch die Erde bzw. das Wasser hin und her stromen. 
Die Leitkabel werden vorteilhaft mit 50periodigem Wechselstrom gespeist, 
man kann aber auch mehrperiodigen Wechselstrom nehmen; so kann ein 
500 periodiger gewahlt werden, wenn man durch die Leitkabelanlage 
gleichzeitig-einen an das Ende geschalteten U.T.-Geber betatigen will. 

Werden nun durch das Kabel Wechselstromzeichen im Takte eines 
bzw. zweier verschiedener Morsebuchstaben geschickt, so kann man diese 
an Bord mit Hilfe von Empfangsapparaten, die an StB und an BE und 
bei einzelnen Systemen auch noch in der Mittschiffslinie angeordnet sind, 
entweder als optische oder als akustische Zeichen aufnehmen. 

Abb. 43. Die Kraftlinien des magnetischen Uberwasser-Feldes und ihr Verlauf 
urn den Schiffskorper. a = Auffangspule. 

Urn jedes im Betrieb befindliche Kabel bildet sich im Wasser ein 
elektrisches Stromlinienfeld, auBerdem entsteht urn das Kabel auch ein 
magnetisches Feld, dessen Wirksamkeit noch weit iiber die Wasserober­
flache hinat~s nachweisbar ist. Gerat ein eiserner Schiffskorper in den 
Bereich dieses Magnetfeldes, so wird dadurch der regelmaBige Verlauf 
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der Kraftlinien gestort. Die Kraftlinien schmiegen sich iiberall an das 
Schiff an, verlaufen dabei aber im wesentlichen parallel zu den Schiffs­
wanden in Eben en, senkrecht zur Kiellinie; in einiger Entfernung vom 
Schiff gehen sie wieder in ihren normalen Verlauf iiber. 

An der dem Kabel zugewendeten Seite ist eine hohere Feld­
dichte als an gleichliegenden Punkten auf der dem Kabel abgewendeten 
Seite. Zu bemerken ist, daB sich rechts und links vom Hauptstromkreis 
auch noch schwachere Nebenstromkreise ausbilden, die nicht mit dem 
Hauptstromkreis verwechselt werden diirfen. 

Als Empfanger fiir die Kraftlinien benutzt man Spulen (Rahmen­
antennen) von verschiedener Bauart von etwa 1 qm Flache und bringt 
sie auf beiden Seiten des Schiffes senkrecht zur Kraftlinienrichtung an 
Stellen an, wo das Feld besonders dicht ist. Aus der Verschiedenheit der 
Felddichte an BB und StB ergeben sich dann Unterschiede in der Laut­
starke bzw. im Ausschlage der Anzeigervorrichtung und dadurch zuver­
lassige Angaben, auf welcher Seite des Kabels man sich befindet. 

In den Spulen wird ein ganz schwacher Wechselstrom erzeugt. Urn 
den Strom bzw. die Morsezeichen horbar machen zu konnen, wird der 
schwache Wechselstrom ahnlich wie bei der drahtlosen Telephonic durch 
Hochvakuum-Gliihkathodenrohren erst verstarkt und kann dann mit 
Hilfe eines Telephons abgehort werden. 

Da nun aber das fortgesetzte Beobachten eines Tones anstrengend 
und ermiidend ist, so ist ein optischer Anzeigeapparat geschaffen worden. 
Bei diesem V erfahren wird der W echselstrom durch eine besondere 
Schaltung gleichgerichtet und mit Hilfe eines Galvanometers die Anzeige­
vorrichtung betatigt. .Bei dieser zeigt ein Zeiger an, an welcher Seite 
das Kabelliegt. Soll das Leitkabel stets gerade unter dem Schiff gehalten 
werden, so muB sich der Rudersmann bemiihen, den Zeiger auf der auf 
dem Apparat angegebenen Mittellinie zu halten. 

Beide Systeme konnen miteinander verbunden werden, so daB der 
Nautiker auf der Bri.icke sowohl akustisch wie auch optisch das Leit­
kabel beobachten kann. 

Handhabung. Will ein mit LeitkabelempHinger ausgeriistetes Schiff 
ein Leitkabel ansteuern, so hat das Kommando die Rahmenspulen aus­
zubringen. Diese sind in der Regel in einem Winkel von etwa 15 -45 o 

zur Senkrechten geneigt. Dann ist der Hor- bzw. akustische Empfanger 
einzuschalten. Fiir die Inbetriebnahme der elektrischen Anlage geben die 
einzelnen Firmen ihre Sondervorschriften heraus. Besondere Schwierig­
keiten bieten die betriebsklaren Anlagen nicht. 

Der Nautiker hat dann das ausgelegte Leitkabel anzusteuern unter 
dauernder Beobachtung der Empfangsapparate. Im allgemeinen diirfte 
das Ende des Leitkabels durch ein Feuerschiff oder einen Unterwasser­
schallsender besonders bezeichnet sein, so daB die Ansteuerung nicht zu 
schwierig ist. . 

Die Entfernung des Kabels, bis zu der man noch einen Ton empfangt, 
betragt bei Benutzung der auBenbords hangenden Spulen etwa 500 m. 
Wenn man das Kabel einmal angesteuert hat, geniigt diese Reichweite 
vollig, urn sich an dem Leitkabel weiter entlang zu tasten. Will man 

M ii II e r- K r au 13 , Hilfsbuch. 2. Auf!. 8 
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jedoch im FluBmiindungsgebiet ein nicht besonders gekennzeichnetes 
Kabelende ansteuern, so benutzt man mit Erfolg eine Schleppantenne. 
Mit einer solchen ist es moglich, den Ton des Leitkabels auf 3/ 4 Sm zu 
empfangen. Eine solche Schleppantenne besteht aus zwei iiber das Heck 
ausgeworfenen isolierten Drahten von verschiedener Lange. Der eine 
Draht ist 50 m, der andere 150 m lang. An ihren Enden sind sie von der 
Isolierung befreit und haben also WasserschluB. Die bessere Verbindung 
mit dem Wasser wird durch Kupferplattchen erh6ht. 

Hat man das Leitkabel durch den Empfangsapparat festgestellt, so 
muB man sich am besten zunachst durch den akustischen Empfanger 
iiberzeugen, daB man sich in dem Hauptstromkreis des Leitkabels befindet, 
denn unter Umstanden kann es moglich sein, daB man sich in einem 
Nebenkreis befindet. Hat man die richtige Lage zum Leitkabel ein­
genommen, so ist der optische Empfanger einzuschalten, nach dem der 
Rudersmann unter Aufsicht des wachhabenden Nautikers das Fahrwasser 
entlang steuern kann. 

Selbstverstandlich sind hierbei das SeestraBenrecht und 
sonstige Sonderbestimm ungen fiir das Fahrwasser und die 
Leitkabelanlage zu beachten; in den Fallen, wo nur ein Leit­
kabel a usliegt, werden die A usweicheregeln besonders fest­
gesetzt sein. 

Die Navigation mit Hilfe eines Leitkabels besteht also darin, daB 
man, wenn das Kabel in der Mitte des Fahrwassers ausgelegt ist, fest­
stellt, daB man die Zeichen in beiden Spulen gleichmaBig stark hort bzw. 
der Anzeiger angibt, daB das Kabel mittschiffs unter dem Schiffe liegt. 

MuB man das in der Mitte des Fahrwassers ausgelegte Kabel an einer 
bestimmten Seite lassen, so hat man darauf zu achten, da13 nur die 
betreffende Spule gut empfangt bzw. der Anzeiger entsprechend anzeigt. 
Urn beim Einkabelsystem die Richtung des Schiffes zur Kabelrichtung 
leichter feststellen zu konnen, wendet man auBer dem BB- und StB­
Empfanger zeitweise noch einen dritten Empfanger an, der es gestattet, 
in der Art der Rahmenantenne bzw. des Radiogoniometers bei der F.T. 
die Lage des Kabels zum Schiff genau zu bestimmen. 

Liegen zwei Leitkabel im Fahrwasser aus, so besteht die Navigation 
darin, daB man das Schiff in eine solche Lage zu den Kabeln bringt, 
daB man an StB und BB die entsprechenden Zeichen der Leitkabel hort 
bzw. beobachtet, und daB man dann etwas naher an die rechte Fahr­
wasserseite geht, urn entgegenkommende Schiffe klar passieren zu konnen. 

Storungen. Durch Fehler in der Leitkabelanlage und in den Emp­
fangern an Bord konnen Storungen auftreten. Im allgemeinen diirften 
solche aber schnell zu beseitigen sein, da die Geberanlagen mit Reserve­
Wechselstrommaschinen ausgeriistet sind und es sich an Bord meistens 
nur urn das Auswechseln der Kathodenrohren handelt, das ohne Schwierig­
keiten vorzunehmen ist. 

Grundbedingung des sicheren Arbeitens der Leitkabelanlage ist, daB 
das Leitkabel fest und sicher auf dem Meeresboden verlegt ist, und daB 
es nicht mit anderen Leitungen, Wracks usw. in Beriihrung kommt, da 
diese den Strom ablenken konnen. 
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Bemerkungen. Je Hinger ein Leitkabel ist, desto groBer muB der 
Kraftaufwand der Wechselstromanlage sein, die das Kabel speist. Die 
bisher Hingste Leitkabelanlage wurde von Deutschland wahrend des 
Krieges von Borkum aus verlegt, urn unsere Kriegsschiffe sicher durch 
die Minenfelder zu leiten; die Lange des Kabels betrug 120 Sm. 

Nach den Enden zu ist der Strom nicht so stark bemerkbar wie am 
Anfang des Leitkabels. 

In Deutschland haben auf dem Gebiete des Leitkabelwesens be­
sanders die A. E. G. und die ,Gelap" bisher gearbeitet. 

Eine erprobte Leitkabelanlage ist ein wertvolles Hilfsmittel fiir den 
Nautiker. 

6. Apparate zur Bestimmung der W assertiefe. 
a) Die Thomsonsche Lotmaschine. 

Allgemeines. Der Thomsonsche Lotapparat beruht auf der Er­
kenntnis, daB das Volumen der Luft bei gleichbleibender Temperatur 
dem auBeren Drucke umgekehrt proportional ist (Mariottesches Gesetz). 
Man mi13t bei dieser Lotmaschine die Wassertiefe nicht nach 
der Lange des ausgelaufenen Drahtes, sondern nach dem 
Wasserdruck, der am Schiffsorte am Meeresgrunde herrscht. 
Zu diesem Zwecke versenkt man mit dem Lote eine oben ge­
s;.;hlossene Glasrohre, die innen mit einem roten Belag von 
chromsaurem Silber versehen ist. Dieser Btlag wird durch 
das im Seewasser enthaltene Salz, soweit das Wasser in die 
Rohre eindringt, gelb gefarbt. Aus der Hohe der Entfarbung 
findet man an einem beigegebenen Mal3stabe die Wassertiefe 
in Metern oder Faden (Abb. 44). 

Beschreibung. Die Thomsonsche Lotmaschine besteht aus 
dem Lot, einem ungefahr 1 m langen eisernen Zylinder von 
10-20 kg Gewicht (langsam fahrende Schiffe nehmen am 
besten Lote von 10 kg Gewicht, Schiffe von 10-15 Kn 
nehmen Lote von 12-15 kg, Schnelldampfer wenden Lote 
von 16-20 kg an), dem Lotdraht, einem lehnigen galvani-
sierten Eisen- oder Stahldraht von 0,7-1,5 mm Durchmesser 
und 500 bis 600 m Lange, einer in einem Kasten versenkbaren 
Maschine, auf deren eisernen Trommel der Draht aufgewunden 
wird, und dem Taster und verschiedenen Leitblocken. Zwischen 
Draht und Lot ist an einer Hanfleine eine Messinghiilse be-
festigt, in die die Lotrohre kommt. 

Handhabung. a) Vorbereitung. Zugeschmolzenes,unteres 
schwarzes Ende der Lotri:ihre abbrechen. Lotri:ihren vor 
grellem Sonnenlicht schiitzen. Die offenen Lotri:ihren einige 
Zeitlangumgekehrt inein mit frisch aufgeschlagenem 
Seewasser gefiilltes GefaB stellen, urn die Temperatur der 
in ihnen eingeschlossenen Luft moglichst auf diejenige des See-

" 

wassers zu bringen. Dabei darauf achten, daB die offenen Abb. 44. 

8* 
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Enden nicht mit dem Seewasser in Beri.ihrung kommen. Leitrolle fi.ir Lot­
draht anbringen. Lot mit Speise versehen! Lotmiteinemmindestens 
1,5 m langen Vorlaufer am Lotdraht befestigen. Lotrohrhi.ilse, Kapsel nach 
oben, 3/ 4-1 m oberhalb der Stange des Lotesam Vorlauferbefestigen. Lot­
rohre mit Offnup.g nach unten vorsichtig in die Lotrohrhi.ilse stecken. 
Nicht hineinfallen lassen!! (Verfarbung tritt nur in Seewasser ein, also 
Lotrohren nicht in Si.iBwasser gebrauchen.) Trommel feststellen. Lot 
mit Messinghi.ilse so weit auBenbords fieren, daB das Lot etwas i.i.ber der 
Wasseroberflache ist. Gut Kurs halten lassen, da sonst Lotdraht in 
die Schraube kommen kann. Taster bereit halten. 

b) Loten. Hebel losen, damit das Lot zu fallen beginnt. Uhrzeit 
notieren. Mit dem Taster leicht auf Lotdraht dri.icken. Kurbel nicht 
aus der Hand lassen! Sobald Grundberi.ihrung erfolgt ist, kommt der 
Draht lose. Trommel nicht zu plotzlich abstoppen, da sonst Draht reiBt. 
Bei groBen Tiefen aufpassen, daB sich immer noch eine Anzahl Buchten 
des Drahtes auf der Trammel befinden. 

c) N ach dem Lot en. Bremse offnen und langsam einwinden. 
Lotdraht dabei durch einen Fettlappen gehen lassen, urn ihn vor Rost 
zu schi.itzen. Draht so leiten, daB er sich gleichmaBig auf die Trammel 
verteilt. Lotrohre stets mit dem unteren Ende senkrecht nach unten 
i.i.ber die Reeling nehmen und auch in dieser Lage mit dem geschlossenen 
Ende gegen die Messingplatte an den MaBstab halten und die Tiefe an 
dem Teilstrich, der mit dem untersten Ende des roten Belages ab­
schneidet, so fort ablesen und nicht die Lotrohre erst mit auf die 
Bri.icke nehmen! Lotspeise abschneiden und im Kartenhaus aufheben, 
his man sicheres Besteck hat. Zeit und Tiefe auf einem dabeigelegten 
Zettel notieren. Selbstverstandlich ist es, daB die Lotmaschine wie 
j ede andere Maschine so r g faIt i g zu behandeln und zu k o n s e r­
vier en ist. Von Zeit zu Zeit i.iberhole man alle Teile gri.indlich. 

Fehlerquellen. Die am LotrohrenmaBstab abgelesene Tiefe bedarf noch 
1. einer Verbesserung fi.i.r den Barometerstand; altere MaBstabe 

sind fi.i.r 740 mm Barometerdruck berechnet, die neueren alle fi.ir 760 rom. 
Diese Verbesserung soli bei Barometerstanden i.iber 770 und unter 750 rom 
n i c h t vernachlassigt werden ; 

2. einer Verbesserung fi.ir die Temperatur des Seewassers; wenn die 
Lotrohren "vorher auf die Temperatur des Seewassers gebracht werden, 
kann diese Verbesserung wegfallen. Bei groBeren Tiefen wird es haufiger 
vorkommen, daB die Oberflachen- und Bodentemperaturen des Meer­
wassers erhebliCh voneinander abweichen, hierdurch konnen Fehler 
in den Angaben entstehen. Bei einem Temperaturunterschied von 
z. B. 10 o werden die Tiefen nach dem LotmaBstab etwa 3 his 5 % 
zu groB sein, wer.m das Wasser am Meeresboden kalter als an der Ober­
fHiche ist; 

3. einer Verbesserung fi.ir die Dichte des Seewassers; da diese aber 
in den extremsten Fallen nur zwischen 1,00 und 1,04 schwankt, kann der 
Fehler kaum 2% betragen und im allgemeinen vernachlassigt werden; 

4. einer Verbesserung fi.ir die Lotrohrenlange, wenn die Rohrenspitze 
falsch abgebrochen worden ist. Man soli in einem solchen Faile die Rohre 
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nicht verwenden. M uB eine falsch abgebrochene Rohre verwendet werden, 
so findet man die richtige Tiefe h nach der Formel: 

T. f falsche Lange richtigeUi.nge- falscheUi.nge 
h=abgelesene 1e e·---- --10 1· ------

richtige Lange ' richtige Lange 
Beispiel: Richtige Lange, fur die der MaBstab berechnet ist = 610 mm. 

Falsche Lange = 520 mm. Abgelesene Tiefe = 28 m. 
520 90 

h = 28 · -- - 10,1 · -- = 221/ 2 m. 
610 610 

Herstellungsfehler der Lotrohren. falsche Behandlung, schlechtes 
Loten, Nichtberiicksichtigung des Barometerstandes, Unkenntnis der 
Wassertemperatur des Meeresbodens, EinfluB der Fahrt des Schiffes 
auf das Fallen und Aufhieven des Lotes und die verschiedene Dichte 
des Meerwassers bringen es mit sich, daB namentlich bei Tiefen iiber 
80 m zeitweise weniger gute Lotergebnisse erzielt werden. 

Den Kommandos der Schiffe, die in der Linienfahrt beschaftigt 
werden, ist zu empfehlen, daB sie bei bekannten Positionen Lotungen 
vornehmen und gleichzeitig die Fahrt des Schiffes, den Barometerstand, 
Luft- und Wassertemperatur beobachten und den Unterschied zwischen 
Kartentiefe und geloteter Tiefe feststellen. Die Kommandos werden so 
schnell empirische Werte erhalten, die sie bei den Lotungen in graBen 
Tiefen auf den Strecken beriicksichtigen konnen. 

So wurde z. B. auf einem Dampfer der Nordamerika-Fahrt beobachtet, daB 
seine Lotungen bis zu 70 m stets richtig waren, daB aber bei gr6Beren Tiefen eine 
Berichtigung an die am Lotma13stab abgelesene Tiefe anzubringen war, urn die Karten­
tiefe zu erhalten, und zwar waren bei Tiefen von 70-110 m nach dem MaBstab 5%, 
bei Tiefen von 110-140 m 10%, bei gr6Beren Tiefen 15% abzuziehen. 

Treten bei den Lotrohren Unzuverlassigkeiten auf, so verwende man 
bei jeder Lotung gleichzeitig zwei. 

Berichtigung der abgelesenen \Vassertiefe fur Barometerstande. 

Eingang, Barometerstande in mm 
wenn MaBstab 

I I I I I fur 760 mm 700 710 720 730 740 750 
berechnet: 820 I 810 I 800 790 I 780 I 770 

Q 
10 1 11/2 1/2 1/2 

I 
1j2 -

c 20 11 I 11/2 1 1 1/2 1j2 
G) 12 I 
>n 30 21/2 2 11/2 1 I 1 1j2 <!) I 

0) 40 3 21/2 2 11/2 1 112 
l,DS 60 41/2 4 3 21/2 11/2 1 
ro c 80 61/. 51/2 4 3 2 1 ..0 ·~ 
ro C1l 100 8 61/2 51/2 4 21/2 11/2 ..., ..... 
>n C1l 120 91/2 8 61/2 41/2 3 11/2 ~-~ 

I rof-< 140 11 9 71/2 51/2 31/ 2 .,... 
I 

I 

'2 
"" 160 121/2 101/2 81/2 61/2 

I 
4 2 

8 180 14 
I 

12 91/2 7 41/2 
I 

21/2 
-< 200 151/2 131/2 101/2 8 i 5 21/2 

Eingang, 800 I 790 I 780 I 770 I 760 I 750 
wenn MaBstab 

680 I 690 I 700 i 710 i 720 I 730 fur 740 mm I I 
berechnet: Barometerstande in mm. 

D1ese Angaben smd zu den am MaBstab abgelesenen T1efen zu add1eren, wenn 
die Barometerstande h6her als 760 (bzw. 740) mm, zu subtrahieren, wenn die Baro­
meterstande niedriger als 760 (bzw. 740) mm sind. 
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Wenn der den Lotrohren beigegebene MaBstab verlorengegangen 
sein sollte, so kann man die Tiefen auch an einem gewohnlichen Milli­
metermaBstab abmessen. Bei einer Rohrenlii.nge von 610 mm und 
760 mm Barometerstand gilt dann folgende Teilung: 

Wassertiefe in m 10111 112113114 15116117118 19 20122124 26 28 30132 

Unentfarbte 
2961284127312621253 244123512271220 213 20+9+83 1731641561149 Rohreinmm 

Wassertiefe in m 34 36138140 142 44 46148 so lss16o 65 70 75180 85190 

Unentfarbte 142 136113011251120 116 1121108 104196190 84 79 74170 66163 Rohrein mm 

Bemerkungen. Der Vorteil der Thomsonschen Lotmaschine gegen­
iiber dem gewohnlichen Tiefenlot besteht darin, daB man, ohne stoppen 
zu miissen, Tiefen his 180m loten kann. Die Lotmaschine kann noch 
bei 20 Kn Fahrt gebraucht werden. 

Auf demselben Prinzip wie die Thomson-Lotmaschine beruht die 
Bambergsche Lotmaschine. 

An Stelle der Lotrohren verwendet man zuweilen Tiefenmesser. 
Die bekanntesten davon sind der Thomsonsche, der Bambergsche, der 
Basnettsche, ferner Wigzells und Sigurdsons Tiefenmesser. Diese Tiefen­
messer befinden sich hiiufig auBer den Lotrohren an Bord und sollen 
dann gebraucht werden, wenn die Lotrohren aufgebraucht sind. Im 
wesentlichen bestehen sie aus einer Metallhiilse, die eine oder mehrere 
Metallrohren und Glasrohren umschlieBt. Beim Loten steigt das See­
wasser in diesen Rohren je nach der Wassertiefe verschieden hoch, so 
daB man durch Ablesen des Standes des eingedrungenen Wassers an der 
Tiefenskala die gelotete Tiefe erhii.lt. Beim Gebrauch ist darauf zu achten, 
daB das Glasrohr vor dem Loten leer und die untere Ventiloffnung fest 
verschlossen wird. Im iibrigen gilt alles fiir die Lotrohren Gesagte auch 
fiir die Tiefenmesser. Eine besondere Art der Tiefenmesser ist das 
Rungsche Lot. Rung geht von demselben Gedanken aus, der den Farb­
rohren zugrunde liegt, fiihrt ihn aber dann insofern weiter aus, als er 
einen Teil der in einem Rohre durch den Wasserdruck zusammen­
gedriickten Luft im Augenblick der Grundberiihrung in einer Luft­
kammer absperrt und ihm dann in einer besonderen MeBrohre Gelegen­
heit gibt, sich wahrend des Aufzuges des Lotes his zur Meeresoberflache 
wieder in demselben Verhii.ltnisse auszudehnen, in dem es vorher zu­
sammengedriickt war. Bei Rungs Lot ist daher der MaBstab in seiner 
ganzen Lange gleich geteilt; die Genauigkeit der Ablesung bleibt bei 
jeder Tiefe dieselbe. 

W. Ludolph A.-G., Atlas- Werke und Carl Bamberg-Berlin haben 
kombinierte Hand- und Motormaschinen in den Handel gebracht, die 
sich durch absolute Betriebssicherheit auszeichnen. Die Bamberg­
Lotmaschine ist mit einem kriiftigen Motor zum Antrieb der Lotwinde 
ausgeriistet. Der Motor ist ein Gleichstrom-NebenschluBmotor fiir 
220 Volt, 13 Amp. mit 3 PS bei 2,2 kW. Motor und Winde befinden 
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sich in einem eisernen Kasten, urn Spritzwasser abzuhalten und Be­
schadigung der Triebteile zu verhuten. 

b) Der Tiefenmelder. 
Allgemeines. Der Tiefenmelder dient weniger zur Bestimmung der 

Wassertiefe, als dazu, dem in Fahrt befindlichen Schiffe das Erreichen 
einer bestimmten Wassertiefe selbsttatig anzuzeigen und so vor flachem 
Wasser zu warnen. 

Beschreibung. Der Tiefenmelder besteht in der Hauptsache aus 
einem Sinker oder Wasserdrachen, der zu Wasser gelassen und dann in 
einer bis zu 70 m beliebig einzustellenden Tiefe unter dem Schiffe her­
geschleppt wird, und dem Deckapparat mit dem Lautwerk. Der Drache 
halt sich wahrend der Fahrt infolge seiner zur Fahrtrichtung geneigten 
Lage unter dem Wasser auf annahernd der gleichen Tiefe. Bei der Grund­
beruhrung verliert er seine geneigte Lage und kommt an die Wasser­
oberflache. Die hierdurch bewirkte Verminderung des Zuges auf die 
Schleppleine setzt an Bord eine Signalglocke in Tatigkeit. 

Handhabung. Seil langsam zu Wasser fUhren. Trommel auf 0 ein­
stellen. Draht langsam bis zur gewunschten Tiefe auslaufen lassen. 
Fahrt des Schiffes dabei maBigen. Tiefenmelder nur bei sandigem Boden, 
nicht auf Korallen oder felsigem Grunde gebrauchen. Apparat gibt die 
senkrechte Wassertiefe bis zum Leitblock an. Die Hohe des Blocks uber 
der Wasseroberflache muB also bei der Einstellung zur gewunschten Tiefe 
addiert werden. Alle Teile des Tiefenmelders sind immer gut einzufetten. 
Bei Geschwindigkeiten unter 3 und uber 15 Kn ist der Apparat nicht 
mehr zu gebrauchen. 

c) Das Behm-Echolot (Behm-Lot). 
Allgemeines. Die Tiefenbestimmung durch das Behm-Lot beruht 

auf der mechanischen Messung der Echozeit, d. h. der Zeitdifferenz, die 
zwischen der Abgabe eines Knalles unter Wasser und der Ruckkehr 
seines Echos vom Meeresgrunde vergeht. Diese Zeit ist proportional 
der Wassertiefe und wird mittels eines Kurzzeitmessers gemessen. Sie 
ist bei den normalerweise zur Lotung kommenden Tiefen sehr gering, 
da die Schallgeschwindigkeit im Wasser etwa 1435 m pro Sekunde be­
tragt. Die Dauer einer Lotung bei beispielsweise 100 m Tiefe ist also 
nur etwa 1/ 7 Sekunde! 

Der Vorgang einer Lotung mittels Behm-Lotes ist kurz folgender: 
Durch einen Geber wird eine Patrone herausgeschleudert, die unter­

halb der Wasserlinie zur Detonation kommt. Durch diese Explosion wird 
ein inn en bords ange brach ter S c h a 11 em pfanger in Gang gesetzt, der 
den Kurzzeitmesser einschaltet, der dann durch den Echoempfanger 
bei Ankunft des Echos wiedei gestoppt wird. 

Die Schallquelle und der Echoempfanger sind so angeordnet, daB 
der Schiffskorper abschirmend zwischen ihnen liegt, so daB der Echo­
empfanger wohl vom Echo, aber nicht vom Knall direkt getroffen werden 
kann. Den Weg der Schall- und Echowellen zeigt die Abb. 45. 
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Der Anzeigeapparat (Kurzzeitmesser) (Abb. 46). Der als Anzeige­
apparat ausgebildete Kurzzeitmesser besitzt zur direkten Ablesung der 
Tiefe eine in Tiefenmetern oder Faden geeichte Doppelskala, auf der ein 

Abb. 45. Schema einer Behm-Lotanlage. Schallwelle: 
--- ungebeugt. --------- 2 mal gebeugt. 
---- 1 mal gebeugt. - .. - Echowelle. 

Lichtstrich die jeweils 
gelotete Tiefe augen­
blicklich anzeigt. Die 
Doppelskala ist in der 
Weise eingerichtet, daB 
die obere Skala mit dem 
gleichen Teilstrich auf­
hort, mit dem die untere 
beginnt. Beim Dber­
gang zwischen heiden 
Skalen erscheint ein 
Strich auf jeder von 
ihnen bei demselben 
Skalenwert. 

Der Ausschlag bei 
1 m W assertiefe betragt 
3-5 mm. Dieser Kurz­
zeitmesser arbeitet auf 

10000stel Sekunden 
genau, und die Exakt­
heit seiner Angaben ist 
gr6Ber, als sie fiir die 
Zwecke der praktischen 
Navigation notwendig 
ware. 

Das Prinzip des 
Behm- Kurzzeitmessers 
ist aus Abb. 48, S. 125, 
zu ersehen. Die prak­
tische Ausfiihrung ist 

natiirlich an Einzelheiten und Fein­
heiten viel reicher als die Skizze er­
kennen laBt. 

Der Behm-Kurzzeitmesser arbeitet 
mit einer kleinen Akkumulatoren­
batterie von etwa 8 Volt Spannung. 

Handhabung des Kurzzeitmessers. 
An der Vorderseite des Kurzzeitmessers 
(Abb. 46) unterhalb der Skala befin­

Abb. 46. Anzeigeapparat des Behm- den sich drei Druckknopfe: 1 (links), 
Lotes. 2 (Mitte) und 3 (rechts). Knopf 1 

dient als Hauptschalter fiir die gesamte Anlage und ist bei jeder Lotung 
fiir die Dauer derselben niedergedriickt zu halten. An der rechten Seite 
des Apparates befindet sich ein Schalthebel mit der Aufschrift L (Loten) 
und K (Kontrolle). Soli gelotet werden, so muB der Hebel auf L (Loten) 
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geschaltet sein. An der Riickseite des Anzeigeapparates sind zwei 
Schliissellocher angeordnet, in die zur Einstellung der elektrischen Teile 
der Apparatur ein Steckschliissel einzufiihren und nach Vorschrift zu 
verdrehen ist. 

Urn zu loten, driickt man Knopf 1 dauernd nieder, alsdann erscheint 
irgendwo auf der Skala der Lichtzeiger. Sodann driickt man Knopf 2 
fiir einen Augenblick nieder, bis der Lichtzeiger auf den Nullpunkt der 
Skala zuriickgeht und hier verharrt. Darauf HiBt man Knopf 2 los und 
driickt Knopf 3 kurz nieder. Dadurch wird die Lotpatrone zur Ent­
ziindung gebracht. Der Lichtzeiger zeigt im gleichen Augenblick die zu 
dieser Zeit unter dem Schiff vorhandene Wassertiefe auf der Skala an. 
Damit ist die Lotung beendet. Das Resultat kann beliebig oft wieder 
abgelesen werden, wenn man Knopf 1 niederdriickt. Der Lichtzeiger 
erscheint alsdann immer auf der zuletzt geloteten Tiefe. Urn sich von 
dem richtigen Funktionieren des Kurzzeitmessers jederzeit iiberzeugen 
zu konnen, ist im gleichen Geha.use mit dem Kurzzeitmesser eine Kontroll­
vorrichtung eingebaut, die eine Normalzeit herstellt, die vom direkten 
Kurzzeitmesser bei Betatigung der Kontrolle ausgemessen wird. Man 
betatigt die Kontrolle, nachdem man den Seitenhebel durch Verdrehen 
auf K gestellt hat, dadurch, daB man die drei Druckknopfe, genau in 
derselben Weise wie beim Laten niederdriickt. Durch Umschalten des 
Kontrollhebels ist der beim Laten weiBe Lichtzeiger zur Halfte griin 
geworden. Man erkennt also an der Farbe des Lichtzeigers, ob der 
Apparat auf ,Laten" oder ,Kontrolle" geschaltet ist. Auf der Skala 
ist ein griiner Kontrollstrich angebracht, an dem der Lichtzeiger bei 
einer Kontrollierung erscheinen muB. Weicht der griine Lichtzeiger 
vom griinen Kontrollstrich ab, so ist dies ein Zeichen dafiir, daB sich 
die Batteriespannung geandert hat (8 Volt). Urn die nur geringen Fehler 
auszugleichen, die beim Laten durch geanderte Batteriespannung ent­
stehen konnen, hat man durch Verdrehen der im Innern des Anzeige­
apparates befindlichen VorschaltwidersUinde die Spannungsanderung 
auszugleichen. Die Einstellung erfolgt in der Weise, daB man zuerst 
den Kontrollhebel auf ,Loten" stellt (wodurch der Lichtzeiger wiederum 
weiB wird) und alsdann den beigegebenen Steckschliissel in das rechte 
Schliisselloch einfiihrt und ihn im Sinne des Uhrzeigers bis an den An­
schlag verdreht. Darauf stellt man den Lichtzeiger wie beim Laten 
auf Null durch dauerndes Niederdriicken des Knopfes 1 und einmaliges 
Niederdriicken des Knopfes 2. Sodann verdreht man den Schliissellang­
sam entgegen dem Sinne des Uhrzeigers so weit, bis der weiBe Lichtzeiger 
pl6tzlich rot wird. Darauf fiihrt man denselben Steckschliissel in das 
linke Schliisselloch ein und verdreht den Schliissel zuerst im Sinne des 
Uhrzeigers ebenfalls bis zum Anschlag. Darauf stellt man den Licht­
zeiger wie oben auf Null und verdreht den Schliissel entgegen dem Sinne 
des Uhrzeigers langsam so weit, bis der Lichtzeiger plotzlich von Null 
herabspringt. Damit ist die Einstellung des Kurzzeitmessers beendet. 
Von der richtigen Einstellung kann man sich nun durch Betatigung der 
Kontrolle iiberzeugen, nachdem man vorher den Kontrollhebel auf K 
gestellt hat. Beim Laten hat man dauernd den Lichtzeiger zu beobachten. 
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Es darf und kann nur gelotet werden, wenn der Lichtzeiger am Nullstrich 
steht und weiB ist. Man kann nicht loten, wenn der Lichtzeiger nicht 
am Nullstrich steht oder rot oder griin ist. Ist der Lichtzeiger rot oder 
bleibt er trotz Druck auf Knopf 2 nicht auf Null stehen, so muB vor der 
Lotung eine neue Einstellung mittels Steckschliissel erfolgen. Ist der 
Lichtzeiger griin, so war die Kontrolle eingeschaltet. Wiirde man in 
diesen drei Fallen trotzdem versuchen zu loten, so wiirde man im Faile 1 
und 2 iiberhaupt kein Ergebnis erhalten, da der Lichtzeiger vor dem 
ersten Teilstrich der Skala stehenbleibt. Im Faile 3 wiirde man eine 
Kontrollierung ausfiihren. 

Empfii.ngeranlage. Die im Schiffsinnem an der BordwatJ.d angeord­
neten Schall- und Echoempfanger bediirfen keiner besonderen Wartung 
noch Bedienung. 

Geberanlage. Neben dem Kurzzeitmesser (Anzeigeapparat) ist an 
der Bordwand eine Patronenschleuse (eine mit einem SchnellverschluB 
versehene Patronenkammer) angeordnet, von der ·aus eine Rohrleitung 
von etwa 11 mm Durchmesser in beliebigen Kriimmungen his zu einer 
mehrere Meter iiber dem Wasserspiegel gelegenen Stelle der Bord­
wand hinfiihrt. (Bei kleinen Schiffen kann die Rohrleitung aus dem 
Kartenhaus auch direkt auf der Briicke auBenbords gefiihrt werden.) 
Die Rohrleitung endet in einem Geberkopf, der innerhalb der Bordwand 
in einem etwa 40 em Iangen und etwa 80 mm im Durchmesser messenden, 
unter einem spitzen Winkel an die Bordwand angesetzten Rohrstutzen 
untergebracht ist. Soil gelotet werden, so fiihrt man eine Patrone in 
die Patronenkammer ein, schlieBt den VerschluB und blast die Patrone 
in den Geberkopf. Sobald die Patrone im Geberkopf angelangt ist, 
flammt neben dem Kurzzeitmesser eine Signallampe auf (Glocke). Die 
Patrone kann hier beliebig lange his zu einer Lotung verbleiben und 
wird bei einer solchen durch Niederdriicken des Knopfes 3 entziindet. 
Dabei wird die Knallkapsel aus der Patronenhiilse herausgeschossen 
und fliegt durch eine Offnung der Bordwand auBenbords ins Wasser 
und gelangt, nachdem sie in dasselbe 1-2m eingedrungen ist, zur Ex­
plosion. 

Bedienungsvorschrift fiir den Geber. Urn eine Patrone einzu­
legen, offnet man den SchnellverschluB der Geberschleuse und klappt 
den Deckel auf. Hierdurch wird ein Kontakt geschlossen, der, falls 
beispielsweise vergessen wurde, eine leere Hiilse oder einen Versager 
auszuwerfen, oder falls man versuchen sollte, versehentlich eine zweite 
Patrone einzulegen, die Signalvorrichtung in Tatigkeit treten laBt (Lampe 
oder Glocke), die anzeigt, daB sich im Geberkopf eine Patrone befindet. 
Ist der Geberkopf leer, so fiihrt man eine Patrone in die Schleuse ein, 
klappt den Deckel zu, schlieBt den SchnellverschluB und befordert die 
Patrone in den Geberkopf durch Hineinblasen in ein Mundstiick oder 
mit einem kleinen HandluftpreBapparat oder einer Zugvorrichtung. Im 
Geberkopf gleitet die Patrone iiber drei RiickstoBknaggen, welche den 
RiickstoB beim AbschieBen der Patrone auffangen und gleichzeitig der 
Stromzufiihrung zwecks Ziindung der Patrone auf elektrischem Wege 
dienen. Zugleich wird die Patrone von drei Klemmbacken im Geberkopf 
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zentral fest eingeklemmt. Alsdann dri.icke man die Knopfe im Kurzzeit­
messer nach Vorschrift nieder, wodurch mittels des Knopfes 3 die Patrone 
abgf'schossen wird. Das Entladen erfolgt in der Weise, daB man den 
Deckel der Schleuse 6ffnet. Dadurch tritt das Signal in Tatigkeit, das 
anzeigt, daB noch eine leere Hi.ilse im Geberkopf sitzt. Alsdann betatigt 
man den Drahtzug, wodurch die Hi.ilse ausgeworfen wird, was kenntlich 
wird an dem Erl6schen des Signals. Sollte die leere Hi.ilse nicht sofort 
herausfallen, so hat man den Drahtzug wiederholt zu betatigen. Sollte 
aus Versehen eine Patrone auf eine leere Hi.ilse im Geberkopf geblasen 
sein, so hat man beide Teile durch Betatigen des Drahtzuges auszuwerfen. 
Das Auswerfen kann in solchem Faile untersti.itzt werden, indem man 
gleichzeitig Druckluft gibt. 

Die Patronen sind sorgfaltig vor Schlag und StoB zu schi.itzen und 
nach Vorschrift verschlossen und trocken aufzubewahren. · 

d) Das Anschiitz-Echolot (Anschutz-Lot). 
Allgemeines. Das Anschi.itz-Echolot besteht ebenso wie das Behm­

Lot im wesentlichen aus drei Teilen, dem Schallgeber, dem Schallemp­
fanger und dem Tiefenmesser. 

Der Schallgeber ist das AbschuBgerat fi.ir die den erforderlichen 
kurzen, starken Knall erzeugende Lotpatrone. Durch den Knall wird 
ein am Geber angebrachtes Mikrophon beeinfluBt, das durch eine Leitung 
mit dem Tiefenmesser in Verbindung steht. 

Der Schallempfanger besteht aus einem an oder in der Bordwand 
angebrachten hochempfindlichen Mikrophon, das durch das vom Meeres­
boden kommende Echo beeinfluBt wird. Es ist ebenfalls durch eine 
Leitung mit dem Tiefenmesser verbunden. 

Der Tiefenmesser enthalt vor allem den Kurzzeitmesser, der durch 
den vom Geber kommenden StromstoB ausgel6st und durch den vom 
Empfanger kommenden abgestoppt wird. 

Der Schallgeber. Der Schallgeber wird in zwei Ausfi.ihrungen ge­
baut, von denen die eine fi.ir Handbetrieb bestimmt ist, wahrend die 
andere einen Antriebsmotor besitzt. 

a) Schallgeber fi.ir Handbetrieb. Der Schallgeber wird auf der 
BB- oder StB-Seite des Schiffes m6glichst tie£ unter der Wasserlinie 
eingebaut. Er besteht aus einem Messingrohr mit durchbohrtem Eisen­
kopf, das durch ein Seeventil ausgefahren wird. Die Patrone wird mittels 
einer Kolbenstange durch das Rohr in den Geberkopf geschoben, wo sie 
durch starke, federnde Klauen festgehalten wird. Die Zi.indung erfolgt 
auf elektrischem Wege. Die Zi.indleitung liegt in der Kolbenstange. Der 
Stromkreis wird erst geschlossen, wenn die Patrone ganz ausgefahren ist, 
so daB eine vorzeitige Zi.indung ausgeschlossen ist. Die Kolbenstange 
wird mittels eines Drahtzuges von der Bri.icke aus ein- und ausgefahren. 
Das Laden erfolgt ebenfalls von der Bri.icke aus. Die Patrone wird in das 
Laderohr geworfen und gleitet hinab bis vor die Ladeklappe, die durch 
einen Drahtzug betatigt wird und die Patrone vor den Kolben legt. Der 
Weg der Kolbenstange ist durch Anschlage festgelegt. Die jeweilige 
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Stellung der Kolbenstange ist auf der Brticke an der Stellung eines Ui.ufers 
zu erkennen. 

Urn ein Verbiegen des Geberrohres beim Anlegen des Schiffes zu 
vermeiden, wird es vorher durch ein Seeventil eingefahren. Beim In­
See-Gehen wird der Geber dann wieder ausgefahren. 

Am Geber ist ein Mikrophon angebracht, das beim AbschuB er­
schtittert wird und tiber ein Relais den Stromkreis des Haltemagneten 
im Tiefenmesser unterbricht. Die Verbindung zwischen Geber und Tiefen­
messer· wird · durch ein vieradriges Kabel hergestellt. 

b) Schallgeber mit Motorantrieb. Der Geber mit Motorantrieb 
entspricht in allen wesentlichen Teilen dem Geber fiir Handbetrieb, nur 
erfolgt die Ladung durch einen von der Brticke aus geschalteten Elektro­
motor, der die Ladetrommel und die Kolbenstange treibt. Die Lade­
trammel wird jeweils mit 10 Patron en gefiillt. 

Das richtige Arbeiten der Ladevorrichtung des Gebers wird am 
Tiefenzeiger durch das Aufleuchten von vier farbigen Lampen angezeigt. 

Der Schallempfanger. Der Schallempfanger wird an der anderen 
Seite des Schiffes eingebaut. Eine Kapselmembran wird entweder durch 
ein Seeventil ausgefahren oder unmittelbar in oder an der Bordwand 
angebracht. Diese Membran steht durch einen Luftkanal mit einem 
hochempfindlichen Mikrophon in Verbindung. Dieses Mikrophon wird 
bei der Ankunft des Echos erschtittert und unterbricht tiber ein hoch­
empfindliches Relais den Stromkreis des Bremsmagneten. Die Verbin­
dung zwischen dem Empfanger und dem Tiefenmesser wird durch ein 
zweiadriges Kabel hergestellt. 

Der Anzeigeapparat. Im oberen Teil des Tiefenmessers ist der 
Kurzzeitmesser enthalten. In den unteren Teil, der nur ftir solche An-

Abb. 47. Oberer Teil des Tiefenmessers von Anschutz. 
Anzeigeapparat. 

Frontansicht. Seitenansicht. 

lagen in Frage kommt, die einen Geber mit Motorantrieb besitzen, sind 
die Schalt- und Kontrollapparate fiir den Geber eingebaut. Er enthalt 
auBerdem die Sicherungen und AnschluBklemmen fiir die Gesamtanlage. 

Soli der Tiefenmesser betriebsklar gemacht werden, so wird zunachst 
der Hebel 8 nach links gelegt, urn eine ungewollte Ztindung der Lot-
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patrone zu vermeiden. Sodann wird der Hebel 6 nach rechts gelegt. 
Durch diese Schaltbewegung wird ein Uhrwerk aufgezogen, das eine 
Schaltwalze treibt, die nacheinander alle zur Betatigung des Echolotes 
erforderlichen Schaltungen macht. Zunachst erscheint auf der oberen 
Tiefenteilung 1 der Lichtstrich. Die heiden Milliamperemeter 3 und 4 
spielen auf einen Lauferstrich ein. Sollte diese Einstellung nicht genau 
sein, so kann der Strom durch Verstellen eines Widerstandes geregelt 
werden. Durch die Schaltwalze werden dann gleichzeitig die heiden 
Magnete des Kurzzeitmessers unter Strom gesetzt. Dies erkennt man 
daran, daB der Lichtstrich sich auf den Nullpunkt der Tiefenteilung 1 
einstellt. 

Das Uhrwerk der Schaltwalze lauft so schnell ab, daB man die ein­
zelnen Kennzeichen fiir das richtige Arbeiten nicht genau verfolgen kann. 
Zum Zwecke der Prufung empfiehlt es sich daher, das Uhrwerk abzu­
kuppeln. Dies geschieht durch Einschrauben der Schraube 7 his zum 
Anschlag. Man kann dann durch Umlegen des Rebels 6 nach rechts die 
Schaltwalze ganz langsam betatigen und das Ergebnis der einzelnen 
Vorgange beobachten. Dann wird die Schraube 7 wieder so weit heraus­
gedreht, daB ihr Kopf mit dem Rande des Schraubloches glatt ist. Das 
Uhrwerk ist dann wieder mit der Schaltwalze gekuppelt. 

Will man loten, so wird zunachst der Hebel8 nach rechts auf ,Loten" 
gelegt. Dann wird der Hebel 6 nach rechts his zum Anschlag gedreht. 
Es erfolgen die oben aufgezahlten Schaltungen und zum SchluB die 
Zundschaltung. Darauf zeigt der Lichtstrich die Wassertiefe in Metern an. 

Nach dem Ablaufen des 
Uhrwerkes erlischt der Licht­
strich. Will man die zuletzt 
gemessene Tiefe noch einmal 
ablesen, so genugt ein Druck 
auf den Knopf 5, urn den 
Lichtstrich wieder aufleuch­
ten zu lassen. 

Sollte das Uhrwerk ein­
mal beschadigt sein, so kup­
pelt man es, wie oben be­
schrieben, von der Schalt­
walze ab und betatigt diese 
von Hand durch langsames 
Umlegen des Rebels 8 bis 
zum Anschlag. 

Der Kurzzeitmesser. N e­
benstehende Abb. 48 zeigt 
das Prinzip des Kurzzeit­
messers des Anschiitz-Lotes. 
In zwei auf einer Grund­

Abb. 48. 

platte angebrachten LagerbOcken dreht sich die Achse eines Rades 1. 
Dieses Rad tragt einen Arm 2. Steht der Elektromagnet 3 unter Strom, 
so zieht er diesen Arm an und halt so das Rad 1 fest. Durch den kraf-
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tigen Zug des Magneten wird der Arm 2 gegen die Feder 4 gepreBt. lm 
Augenblick des Schallabganges wird das Gebermikrophon 5 erschiittert 
und unterbricht iiber das hochempfindliche Relais 6 den Stromkreis des 
Elektromagneten 3. Dieser Hi.Bt den Arm 2 los und das Rad 1 wird durch 
die Kraft der Feder 4 herumgeschnellt. 

Ein zweiter Elektromagnet 7 ist mit dem Empfangermikrophon 10 
verbunden. Bei der Erschiitterung dieses Mikrophons durch das Echo 
wird der Stromkreis des Magneten 7 durch das hochempfindliche Relais 11 
unterbrochen. Bis zu diesem Augenblick hielt der Elektromagnet 7 den 
Bremshebel8 fest und die Feder 9 unter Spannung. Der stromlos werdende 
Magnet laBt den Bremshebel8los, der dann durch die frei werdende Kraft 
der Feder 9 gegen das Rad 1 geschnellt wird. Dabei legt sich eine Brems­
backe fest gegen das Rad und bringt es zum Stehen. 

Der Betrag, urn den sich das Rad 1 inzwischen gedreht hat, wird 
mittels eines Zeigers 12 an der Teilung abgelesen. Bei dem ausgefiihrten 
Tiefenmesser ist der Zeiger 12 durch einen Lichtzeiger ersetzt. Der 
Lichtstrahl geht von einer kleinen Lampe aus und wird von einem kleinen 
Spiegel zuriickgeworfen, der an der Achse des Rades 1 befestigt ist. Der 
zuriickgeworfene Strahl erscheint als Lichtstrich auf der durchscheinenden 
Teilung des Tiefenmessers, die in Metem geeicht ist. 

Dcr Einbau von Echolotapparaten. Die Apparate sind einfach in 
das Schiff einzubauen. Die Platze fiir die Anbringung der Mikrophone 
und des Geberkopfes miissen jedoch fiir jedes Schiff besonders bestimmt 
werden, da diese je nach der Schiffsform (wegen der abschirmenden 
Wirkung) und mit Riicksicht auf die oft sehr storenden Schiffsgerausche 
ausgewahlt werden miissen. Man nehme daher eine eingebaute Anlage 
erst ab, wenn diese auf See geniigend einwandfreie Ergebnisse gezeitigt hat. 

Da die Kraftquelle z. B. des Behm-Lotes nur aus wenigen Trocken­
elementen oder einer kleinen Akkumulatorenbatterie besteht, so kann sie 
Ieicht in jedem Hafen erneuert werden. 

Das Behm-Lot kann auch mit einem Registrierapparat geliefert 
werden. Diese Einrichtung ist von besonderer Bedeutung fiir Ver­
messungszwecke, aber auch fiir die Schiffskommandos ist es von Vorteil, 
wenn die vorgenommenen Lotungen automatisch aufgezeichnet sind. Die 
Schiffsleitung kann dadurch z. B. in Havarie- und Strandungsfallen be­
weisen, daB geniigend oft gelotet Wtirde. 

Bemerkungen zu den Echoloten von Behm und von Anschutz. 
Bei Unebenheiten des Grundes, etwa bei auftretenden Felsblocken, miBt 
das Echolot immer die geringste Tiefe. Dieses Verhalten des Echolotes 
ist fiir die Schiffahrt sehr giinstig. Wiirde man z. B. im Augenblick 
der Lotung iiber ein Wrack oder ein getauchtes U-Boot fahren, so wiirde 
man die Tauchtiefe des Wracks bzw. des U-Bootes messen. 

Die Schallgeschwindigkeit im Wasser ist je nach der Wassertempe­
ratur und der Starke des Salzgehaltes verschieden. Auf 1 o C Temperatur­
anstieg nimmt die Schallgeschwindigkeit urn etwa 1,70fo0 und bei einer 
Zunahme des Salzgehaltes von 1%0 urn etwa 0,8%0 zu. Eine in sommer­
lichem Nordseewasser von 17° C und 34%0 Salzgehalt geeichte Echolot­
skala wiirde demnach im winterlichen Brackwasser (z. B. Elbe bei Ham-
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burg) von 2 o C und 4%0 Salzgehalt etwa 5% zu groBe Tiefen an­
geben. Es ist daher ratsam, daB man beim Einbau eines Echolotes ver­
langt, daB die Tiefenskala fiir Lotungen in kaltem oder salzarmem 
Wasser geeicht ist. 

Bei Benutwng zu starker Patronen und bei geringer Basis (Schiffs­
breite) kann der Empfanger evtl. sofort den Knall registrieren, also die 
Entfemung: Empfanger - Geber. 

Bei kleinen Tiefen wird unter Umstanden der Schall mehrmals 
reflektiert, doch kann man an der Unruhe der Ausschlage des Anzeigers 
merken, daB er solche Tiefe gemessen hat. Jedenfalls sind bei ganz 
kleinen Tiefen die Lotungen nicht absolut einwand­
frei. Der Kurzzeitmesser selbst wiirde die Zeit ohne 
Zweifel bestimmen, aber das Echo lauft eben dann 
seine eigenen Wege, und es werden mehrere Schall·· 
wellen erzeugt. 

Die Genauigkeit einer Lotung ist von der Fahrt­
geschwindigkeit praktisch unabhangig; doch kann 
man fiir jeden Apparat leicht eine Tabelle berechnen, 
der man dann die kleine Korrektion entnehmen kann. 

Es ist denkbar, daB bei langem Gebrauch die 
Feder des Kurzzeitmessers schlapp wird, wodurch 
die Resultate gefalscht wiirden. 

Es ist auch moglich, daB der Kurzzeitmesser auch 
einmal auf ein anderes Gerausch anspringt und so ein 
Fehler in der Lotung entsteht. Eine Wiederholung 
der Lotung wird einen solchen Fall erkennen lassen. 

Ein Echolot ist im groBen und ganzen ein ein­
facher Apparat, dessen Bedienung ebenfalls leicht 
zu erlemen ist. Ein gut arbeitendes Echolot ist fiir 

c 
Abb. 49. 

b 

a = zu kleine Tiefen, 
bei denen leicht Sti:i-

rungen auftreten. 
b = Mindesttiefe fur 
das Schiff, damit der 
Apparat einwandfrei 
arbeitet. c = gri:iBere 
Tiefen, bei den en der 
Apparat absolut zu-

verlassig anzeigt. 

die Schiffsleitung immer ein sehr wertvolles Hilfsmittel der Navigation. 
Die wese n tlichste n V orteile des Echolotes vor anderen Lot­

methoden sind: 
1. Man kann, auch bei hoher Fahrt, in so kurzer Zeit loten, daB im 

Augenblick des Lotens die Tiefe schon bekannt ist. 
2. Der Ort, fiir den die Lotung gilt, liegt im allgemeinen 

bei deren AbschluB noch unter oder dicht bei dem Schiff, 
und die ermittelte Tiefe weicht von derjenigen unter dem 
Schiff in der Regel nur unwesentlich ab. 

3. Das Loten geschieht bequem und sicher von der Navigations­
stelle aus, an der sein Ergebnis sofort bekannt ist und leicht nach­
kontrolliert werden kann. 

4. Hohere Genauigkeit (etwa 1/ 4 Tiefenmeter), vor allem, weil die 
Lotungen sehr rasch wiederholt werden konnen. 

S. Gr6Bere Genauigkeiten der Tiefenlotungen gegeniiber der Rohren­
methode, weil bei dieser der MaBstab mit zunehmender Tiefe zu 
klein wird. 

6. AuBerst geringer Kraftbedarf, vor allem im Vergleich zum Loten 
mit Lotmaschinen. 
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e) Das Lot der Atlas-Werke. 
(Fathometer der Submarine Signal-Corp.) 

Allgemeines. Die Atlas-Werke, Bremen, und die Subm. Sig.-Corp., 
Boston, die vor etwa 20Jahren die ersten Unterwasserschallsignal-Appa­
rate einfiihrten, haben sich seit langerer Zeit mit der Schaffung eines 
akustischen Lotes (Echolote'>) beschaftigt. Das Resultat der Entwick­
lungsarbeit beider Firmen ist eine Lotapparatur, die nach Betatigung 
eines elektrischen Schalters automatisch arbeitet und fortgesetzt die je­
weilige Wassertiefe an einer Skala abzulesen gestattet, da die Messungen 
sehr schnell aufeinanderfolgen. 

Die Apparatur besteht aus einem Sender, einem Unterwasserschall­
empfanger zur Aufnahme des Echos und einem Anzeigeapparat. 

Schallgeber. Der Sender stellt eine vereinfachte Form des fiir die 
Abgabe von Unterwasserschallsignalen bekannten elektrischen Membran­
senders (s. S. 79) dar, mit dessen Hilfe es moglich ist, schnell aufein­
anderfolgende kurze Schallimpulse von Toncharakter auszusenden. Er 
wird auf der einen Schiffsseite fest eingebaut und durch Wechselstrom, 
der mit Hilfe eines Transformators dem Schiffsnetz entnommen werden 
kann, betrieben. 

Empfanger. Auf der anderen Schiffsseite, durch den Schiffskorper 
vom Sender abgeschirmt, befindet sich ein normaler Unterwasserschall­
empfanger zur Aufnahme des Echos. 

Anzeigeapparat. Von dem Empfanger fiihrt eine Kabelleitung zum 
Anzeigeapparat auf der Briicke, wo er mit Vorteil im Ruderhaus au£­
gehangt wird. Der Apparat selbst enthii.lt eine durch einen kleinen Motor 
in Rotation versetzte Scheibe mit einem Schlitz, hinter dem eine Glimm­
lichtlampe angeordnet ist. Die Scheibe macht 4 Umdrehungen in der 
Sek. mid befindet sich hinter einer Glasscheibe, auf welcher in einer 
kreisformigen Skala die Tiefenangaben aufgezeichnet sind. Auf der Achse 
der rotierenden Scheibe sitzt weiter eine Schaltvorrichtung, die jedesmal 
beim Durchgang des Schlitzes durch die N ullstellung der Skala den 
Sender fiir kurze Zeit einschaltet. In dem Augenblick, wo das Echo am 
Empfanger ankommt, wird die hinter dem Schlitz befindliche Lampe 
blitzartig zum Aufleuchten gebracht und beleuchtet die Stelle der Skala, 
bis zu der sich der Schlitz wahrend der Laufzeit des Schalles von der 
Nullstellung aus bewegt hat. Da die Scheibe 4 Umdrehungen pro Sek. 
macht und jedesmal beim Durchgang durch Null ein Schallsignal abge­
geben wird, wird auch die Lampe 4 mal in der Sek. betatigt, Es erfolgen 
also 4 Lotungen in der Sek. Da die Tiefe sich in dieser kurzen Zeit nicht 
nennenswert andern kann, erfolgt das Aufleuchten des Schlitzes schnell 
hintereinander mehrmals an derselben Stelle der Skala, so daB das Auge 
nahezu den Eindruck hat, als wenn die betreffende Stelle der Skala 
dauernd erleuchtet wiirde. Urn ein einwandfreies Ansprechen der Lampe 
zu gewahrleisten, ist der Empfangerkreis auf den Senderton abgestimmt. 
Auch ist ein Verstarker zur Verstarkung des vom Empfanger aufge­
nommenen Echos vorgesehen. Die Skala des Apparates reicht fiir auto­
matischen Betrieb bis zu etwa 200m Tiefe. 
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Zur Messung groBerer Tiefen ist eine zweite Skala vorgesehen mit 
einem zweiten Schlitz, der dauernd beleuchtet ist. Dieser wird in lang­
samere Umdrehung versetzt und kann auf seinem Wege dauernd mit 
den Augen verfolgt werden. Die Schallaussendung erfolgt ebenfalls beim 
Durchgang dieses Lichtzeigers durch Null, und es wird nun durch Ab­
h6ren des Echos festgestellt, an welcher Stelle der Skala sich dieser 
Zeiger befindet, wenn das Echo ankommt. Die Messung gr6Berer Tiefen 
erfolgt bei dem Apparat also durch Horempfang. 

Handhabung. N ach Einschal tung der elektrischen Kraftquellen fiir den 
Membransender und den Anzeigeapparat ist die Anlage betriebsklar, und 
es konnen jeder Zeit die Tiefen an der Skala abgelesen bezw. abgehort 
werden 

Bemerkungen. Da die Schallgeschwindigkeit im Wasser sich nach 
der Wassertemperatur und der Starke des Salzgehaltes richtet, so konnen 
ganz geringe Abweichungen in den Angaben des Apparates entstehen, 
die fiir die Praxis jedoch belanglos sind. 

Bei kleinen Tiefen wird unter Umstanden der Schall nochmal reflek­
tiert, doch wird man dies an dem Anzeiger merken; jedenfalls sind bei 
ganz geringen Tiefen die Lotungen nicht absolut einwandfrei (s. Abb. 49). 

Die Anlage des Atlas-Lotes ist einfach; der Apparat hat sich auf vielen 
Versuchsfahrten praktisch bewahrt und arbeitet in jeder Lage einwand­
frei, selbst bei starkem Stampfen und Rollen. Die MeBgenauigkeit bei 
der automatischen Anzeige betragt etwa 1-1,5 m. 

f) Andere ,akustische Lote". 
Mit Membransender und U.W.S.-Empfangsapparaten arbeitet auch 

der ,Sonic depth finder". Der Gedanke dieses amerikanischen Patentes 
besteht darin, daB der Empfanger wahrend der in regelmaBigen Intervallen 
erfolgenden Aussendung des Schalles j edesmal selbsWitig.ausgeschal tet wird, 
so daB man nie den direkten Ton hort, sondern immer nur das Echo. A us der 
Zahl der Umdrehungen eines Kommutators kann man dann auf die Tiefe 
schlieBen. Bei gr6Beren Tiefen iiber 100m hat sich dies Verfahren recht 
gut bewahrt. Ein deutsches Patent von 1921 hat iibrigens den Gedanken 
weiter ausgebaut: Man sendet in regelmaBigen Intervallen Schallwellen 
aus und verandert die Frequenz der Signale, also den gegenseitigen Zeit­
abstand, so lange, bis das Aussenden eines neuen Signals gerade zusammen­
fallt mit dem Ankommen eines vorangegangenen Signals am Echo­
empfanger. Die Frequenz ist dann ein MaB fiir die Tiefe. 

Wahrend der ,Sonic depth finder" bei kleinen Tiefen sich bisher nicht 
bewahrte, hat man bei einem ahnlichen Echol ot der engl. Admirali­
ta t gerade bei Tiefen zwischen 15-65 m gute Ergebnisse erzielt. 

Besonders interessant ist noch die Anwendung des Richtungh6r­
apparates zu Tiefenmessungen. Mit ihm kann man namlich auch die 
Richtung feststellen, in der der Schall vom Meeresboden zuriickgeworfen 
wird. Da man die Entfernung zwischen Schallquelle und Empfanger 
kennt, so kann aus der Richtung des ankommenden Schalles ohne weiteres 
auf die Meerestiefe geschlossen werden. 

Miill er- Kr au 13, Hilfsbuch. 2. Auf!. 9 
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g) Das Fall-Lot. 
Allgemeines. Das Fall-Lot ist ebenfalls eine besondere Art der 

Verwertung der U.W.S.-Empfangsanlage. Es beruht darauf, daB ein 
Korper von bestimmtem Gewieht und bestimmter Gestalt im Wasser 
mit bestimmter gleichbleibender Gesehwindigkeit sinkt und deshalb die 
Fallzeit zur Bereehnung der Wassertiefe benutzt werden kann. Das 
Fall-Lot ist gewohnlieh als fisehformiger Korper ausgebildet worden, 
welcher frei ins Wasser geworfen wird und beim Auftreffen auf dem 
Meeresgrund ein Knallsignal erzeugt. 

Handhabung. Die Fallzeit wird an Bord mittels einer Stoppuhr ge­
messen, die beim Auftreffen des Fall-Lotes auf der WasseroberfHiehe in 
Umlauf gesetzt und bei Wahrnehmung des Knallsignals angehalten wird. 

Zur Beobaehtung des letzteren wird der Horapparat der U.W.S.­
Empfangsanlage benutzt, der in der iibliehen Ausfiihrung fiir die 
Navigation im Nebel an Bord vorhanden sein muB. Wenn in dieser 
Weise mit einem Fall-Lot, dessen Fallgesehwindigkeit z. B. 2m in der 
Sekunde betragt, die Fallzeit von der Wasseroberflaehe his zum Grunde 
zu 12 Sekunden ermittelt wird, so ist die Wassertiefe an der Abwurf­
stelle 2 ·12 =24m. 

Beschreibung. Das Fall-Lot wird im allgemeinen in der Normal­
ausfiihrung fiir die Sehiffahrt mit einer Fallgesehwindigkeit von 2m in 
der Sekunde geliefert, hat dann bei einem gr6Bten Durehmesser von 
ungefahr 31/ 2 em eine Lange von 15 em und wiegt annahernd 120 g. 
Fiir besondere Zweeke kann es aueh fiir 1-3 m Fallweg in der Sekunde 
gebaut werden. · 

Bemerkung~n. Bei einem Vergleich mit den Wassertiefenmessungen 
mittels Handlot oder Lotmasehine ergeben skh die folgenden Vorziige 
des Fall-Lot-Verfahrens: 

1. Es ist jederzeit betriebsklar, denn es wird stets ein neuer 
Fall-Lot-Korper verwendet, der gebrauehsfertig geliefert und zweekmaBig 
im Karten- oder Ruderhaus aufbewahrt wird, in dem sich auch der Hor­
apparat der U.W.S.-Empfangsanlage befindet und der ebenfalls wie die 
Stoppuhr ohne jede Vorbereitung benutzt werden kann. 

2. Es ist bei jedem Wetter, bei jeder Fahrtgesehwindigkeit 
und ohne Anhalten des Sehiffes moglieh, denn das Fall-Lot wird vom 
Briiekendeck abgeworfen, auf dem aueh die Stoppuhr betatigt und der 
Aufsehlagknall abgehort wird. 

J. Es ist von dem Waehhabenden personlieh und allein aus­
zufiihren, denn es kann von seinem vorgesehriebenen Beobaehtungsstand 
aus vorgenommen werden, wie aueh Qhne Hinzuziehung von Personal, 
so daB keinerlei Storung des Bordbetriebes entsteht. 

4. Es ist stets in kiirzester Zeit durehzufiihren, denn das Fall­
Lot, die Stoppuhr und der Horapparat sind immer in erreiehbarer Nahe 
des Waehhabenden und ohne jede fremde Hilfe zu benutzen, so daB die 
sonst dureh das Herbeirufen der Bedienung, das Klarmachen der Ein­
riehtung und die Naehriehteniibermittlung verursaehten Zeitverluste 
nieht auftreten. 
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5. Es liefert einwandfreie und zuverHi.ssige Ergebnisse, vor 
aHem niemals falsche Messungen, denn das Knallsignal wird nur er­
zeugt, wenn das Fall-Lot den Boden wirklich erreicht, und unterscheidet 
sich von allen anderen Bord- und Wassergerauschen so sehr, daB Ver­
wechslungen nicht yorkommen. Ebenso sind Irrtiimer, die bei Ab­
hangigkeit vom Personal kaum vermieden werden ki:innen, hier voll­
standig ausgeschlossen. 

6. Da der Vorgang bei allen fiir Lotungen in Frage kommenden 
Tiefen mehrere Sekunden betragt und man andererseits eine Stoppuhr 
his zu etwa 1/ 5 Sekunde genau ablesen kann, so ist der dadurch 
erreichte Genauigkeitsgrad fiir die Praxis mehr als geniigend. Solange 
es sich nicht urn sehr groBe Tiefen (mehrere 100m) handelt, braucht 
auch die Fahrt des Schiffes nicht verringert zu werden. 

7. Es ist im Betrieb einfach und billig, denn wenn auch fiir jede 
Lotung ein neues Fall-Lot verbraucht wird, ahnlich wie bei dem Thomp­
sonschen Verfahren in jedem Falle eine Glasri:ihre, so erfordert es doch 
weder eine Leine noch ein Drahtseil, noch eine mechanische Vorrich­
tung, noch besonderes Personal zu seiner Betatigung, so daB weder 
Ersatzteile noch Wartung und Instandhaltung notwendig sind und so­
mit alle hierdurch verursachten Unkosten in Fortfall kommen. 

Die Vorteile des Fall-Lotes (wie auch die des Echolotes) werden sich 
besonders bei der Ansteuerung gri:iBerer Tiefenlinien bemerkbar machen. 

7. Apparate zur Bestimmung der Fahrt des 
Schiffes. 

a) Das Patentlog. 
Allgemeines. Bei den Patentlogs ermittelt man die Schiffsgeschwin­

digkeit aus der Umdrehungszahl einer nachgeschleppten Schraube oder 
eines Fliigelrades, oder auch aus dem Wasserdruck auf ein nachgeschlepp­
tes Logscheit oder auf einen am Schiff angebrachten Mechanismus. Man 
unterscheidet Decklogs und Logs mit nachgeschlepptem Zahlwerk. Fur 
beide verwendet man eigens dazu gefertigte runde, geflochtene Hanf­
leinen. Die Schleppleine muB, urn die Schraube aus dem Sog des Kiel­
wassers zu bringen, je nach SchiffsgroBe, Fahrtgeschwindigkeit und Heck­
hi:ihe, 70-140 m lang sein. 

Beschreibung verschiedener Konstruktionen. Die Decklogs von 
Cherub, Haecke, Massey und Walker bestehen aus einer nachge­
schleppten Schraube, deren Umdrehungen durch eine Leine auf ein Gehause 
mit Zahlwerk iibertragen werden. Bei den alteren Fabrikaten befindet sich 
das Zahlwerk in der Schraubennabe selbst, so daB man das Log zum 
Ablesen jedesmal einholen muB. Ein Verlust der Schraube durch Hangen­
bleiben an treibenden Gegenstanden u. dgl. hat auch jedesmal den Ver­
lust des teuren Zahlwerks zur Folge. Das Log von Fie uriais miBt die 
Fahrt des Schiffes durch die Umdrehungen eines nachgeschleppten 
Fliigelrades, deren Zahlung auf elektrischem Wege geschieht. Bei 

9* 
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Clar kes Fahrtmesser wird der Wasserdruck auf ein nachgeschlepptes 
Logscheit durch den Zug der Leine auf ein Dynamometer iibertragen, 
dessen Zeiger die Fahrt auf einem Zifferblatt anzeigt. Bei dem Strang­
meyerschen Fahrtmesser wird der durch die Fahrt erzeugte Druck des 
Wassers gegen den Schiffskorper auf ein Manometer iibertragen, das 
ebenfalls die Fahrt durch den Ausschlag eines Zeigers an einem Ziffer­
blatt anzeigt. 

Handhabung. Patentlog in Lee aussetzen. Wenn im bestandigen 
Gebrauch, mindestens einmal wochentlich reinigen und olen. Nach jedes­
maligem Gebrauch ebenfalls gut reinigen (in frischem Wasser), gut 
trocknen und dann olen. Ofteres Nachpriifen (am besten mit Handlog) 
notwendig. Beim Nachpriifen durch Ablaufen einer bekannten Ent­
fernung muB die Strecke hin und zuriick gelaufen werden, urn EinfluB 
von Wind und Strom auszugleichen. Das Mittel aus den heiden ermittelten 
Geschwindigkeiten ist die gesuchte Fahrt durchs Wasser. Jedes Patent­
log hat einen konstanten Fehler: den Berichtigungsfaktor I, mit dem 
alle Angaben des Patentlogs zu multiplizieren sind, urn die wahre Fahrt 
durchs Wasser zu erhalten. I= wahre Fahrt durchs Wasser : Fahrt 
nach Patentlog oder f = richtige Distanz : angezeigte Distanz. Eine 
Regulierung des Decklogs fiir eine bestimmte Fahrt erfolgt zweck­
entsprechend durch Verlangerung oder Verkiirzung der Schleppleine, da 
dadurch eine VergroBerung oder Verringerung des Reibungswiderstandes 
erzielt wird. Man . hat aber auch Propeller mit verstellbaren Fliigeln 
konstruiert. Diese Logs werden fiir eine bestimmte Fahrt einfach durch 
eine Anderung des Steigungswinkels der Schraubenfliigel reguliert. Urn 
UnregelmaBigkeiten im Gang der Decklogs zu verhindern, verwendet 
man Regulatoren. Es sind dies nach dem Prinzip des Schwungrades kon­
struierte Vorrichtungen, die hinter dem Zahlwerk zwischen diesem und 
der Schleppleine eingeschaltet werden. 

Bei einer Geschwindigkeit von 10 Kn muB die Leine ungefahr 75 m 
lang sein, bei 14 Kn etwa 90 m, bei 16 Kn 110m und bei 18 Kn etwa 
130m. Bei Geschwindigkeiten unter 3 und iiber 18 Kn ist das Patent­
log nicht mehr anwendbar. 

Bemerkungen. Die Angaben der Patentlogs sind nicht besonders 
zuverlassig. Bei mittlerer Geschwindigkeit dad man von einem in gutem 
Zustand befindlichen Patentlog bis auf 5% richtige Angaben erwarten. 
Ein weiterer Nachteil ist die schnelle Abnutzung bei stetem Gebrauch. 
Ferner konnen sie durch treibende Gegenstande leicht ganz oder teilweise 
unbrauchbar werden, daher Propeller wahrend der Fahrt von Zeit zu Zeit 
nachsehen. 

b) Das Navigatorlog. 
Allgemeines. Das Navigatorlog benutzt zur Fahrtbestimmung den 

Druck, den der Fahrtstrom auf Doppelrohren (Pitotsche Rohren, 
Abb. 50) in Verbindung mit einer Membrane ausiibt. 

Beschreibung. Der Hauptapparat ist ungefahr 1/ 2 m unter der 
Leichtladelinie anzuordnen. Am besten im Maschinenraum. Er besteht 
in der Hauptsache a us zwei Abteilungen: 
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a) aus der durch eine Membrane· in zwei Abteilungen getrennten 
Wasserkammer; 

b) aus dem elektrischen Apparat. 
Von den unter a) genannten Wasserkammern fiihren getrennte 

Kupferrohre zu einem Seeventil, das am Schiffsboden befestigt ist. In 
dieses Seeventil wird das Pitotrohr eingesetzt. Es ragt 
etwa 20 em aus dem Schiffsboden heraus. Das Pitot­
rohr enthalt zwei Rohrleitungen. AuBenbords weist 
die Offnung der einen Leitung in der Schiffsrichtung 
direkt nach vorn, die Offnung der anderen Leitung 
zur Seite. SinngemaB angeschlossene Leitungen vom 
Hauptapparat zum Seeventil iibermitteln den Wasser­
druck von auBenbords zu den heiden Wasserkammern. 

Hat das Schiff keine Fahrt, so haben beide Kam­
mern gleichen Wasserdruck. Hat das Schiff Fahrt 
voraus, so ist der Wasserdruck in der Leitung, deren 
Offnung nach vorn gerichtet ist, groBer als in der 
anderen Lei tung. Infolgedessen wird die Membrane a us 
der Ruhestellung in eine Tatigkeitsstellung gedriickt. 

Abb. SO. 
P = Pitot-Ri:ihre. 
S = Seeventil. 

Mit der Membrane steht ein Hebel in Verbindung, cler auf ein Segment 
wirkt, das einen Zeiger tragt. Dieser gestattet die Geschwindigkeit direkt 
an einer Skala abzulesen. Das Segment regelt die Stellung des Geschwin­
digkeitsanzeigers und die 
Obertragung des zum 

Meilenzahler notigen 
elektrischen Uhrwerkes 
in der Art, daB die Kon­
takte urn so haufiger 
SchluB haben, je hi:iher 
die Fahrt ist. Das elek­
trische Werk des Logs 
ist so eingerichtet, daB 
nach j eder 20 stel See­
meile ein KontaktschluB 
erfolgt. DieMeilenzahler, 
die zweckmaBig auf der 
Briicke oder im Karten­
haus angebracht werden, 
sind mit dem Haupt- Abb. 51. Schema einer Navigat orlog-Anlage. 

· 1. Pitot-Ri:ihre s. Akkumulatoren-
apparat durch elektn- 2. Seeventil Batterien 
sche Kabel verbunden. 3. Verbindungsri:ihren 6. Kabel 
Sie zeigen die zuriick- 4. Hauptapparat (Fahrtmesser) 7. 8. Meilenzahler. 

gelegte Distanz an. 
Urn auf der Briicke auch die augenblickliche Geschwindigkeit 

feststellen zu konnen, miBt man die Zeit zwischen 3 Kontaktschlagen. 
Wahrend dieser Zeit ist 1/ 10 Sm zuriickgelegt. Einer beigegebenen Tabelle 
kann man mittels der festgestellten Zeit ohne weiteres die momentane 
Geschwindigkeit entnehmen. Als elektrische Kraftquelle dient zweck-
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maJ3ig eine kleine Akkumulatorenbatterie von 22 Volt, der eine Lade­
vorrichtung beigegeben wird. 

Handhabung. Sobald das Schiff soviel Wasser unter dem Kiel hat, 
daB eine Gefahrdung des ausgesetzten Pitotrohres nicht vorhanden ist, 
wird dasselbe in das Seeventil eingesetzt. Eine Justierung erfolgt durch 
Drehung des Pitotrohres, so daB eine Dbereinstimmung der Angaben der 
Apparate mit der tatsachlich durchlaufenen Meile erzielt wird. Justier­
bare Anschliisse sind vorhanden, so daB ein Pitotrohr immer wieder die 
gleiche Lage einnehmen muB, sobald das Rohr ausgesetzt wird. Sollte 
ein Pitotrohr sich verbiegen oder verbogen werden, so wird der auf­
gesetzte konische Kopf gelost, auf ein Reserverohr aufgesetzt und mittels 
des Reserverohres durch das Seeventil gestoBen, so daB nunmehr das 
Reserverohr die Dienste des friiheren Rohres iibernimmt. Das erste Rohr 
ist dann verloren. 

Eine weitere Wartung findet nicht statt, es sei denn, daB Luft in 
die Leitung gekommen ist, die durch AblaBhahne beseitigt werden muB. 

Storungen. a) Storungen der elektrischen Anlage sind selten, da 
die elektrische Leitung einfach ist. Sie lassen sich durch den Bord­
elektriker beseitigen. 

b) 1st das Pitotrohr verbogen, da es vielleicht beim Einlaufen in 
einen Hafen nicht eingeholt wurde, so ist es auszuwechseln. 

c) Sollte die Anlage verschmutzen, so ist das Pitotrohr einzunehmen 
und die Anlage zu reinigen. 

d) Beim Rollen und Stampfen des Schiffes sind die Angaben viel­
fach nich t z u verlassig, da dann andere Ergebnisse gezeitigt werden, 
als wenn das Schiff auf ebenem Kiel fahrt. 

Vermeiden oder verbessern lassen sich diese Fehler dadurch, daJ3 
das Pitotrohr an solcher Stelle am Schiffsboden angebracht wird, wo 
die Bewegungen des Schiffes am wenigsten bemerkbar sind. Der Platz 
dafiir muB bei jedem Schiff besonders ausgewahlt werden. 

Bemerkung. Viele Erfahrungen liegen tiber das Navigatorlog nicht vor. 
Wii.hrend einige Berichte von auslii.ndischen Schiffahrtslinien recht giinstig 
lauten, haben deutsche Schiffe keine guten Ergebnisse erzielt. 

c) Das Forbes-Log. 
Beschreibung. Das Forbes-Log benutzt zur Fahrtbestimmung den 

Fahrtstrom, und zwar dadurch, daB durch ihn ein kleiner Propeller 
(Abb. 52} gedreht wird. 

Dieser befindet sich in einem Schutzrohre, das durch ein besonderes 
Seeventil in das Wasser hinausgeschoben wird. 

Durch die Umdrehungen des Propellers wird ein kleines Zahnrad­
werk in Bewegung gesetzt, das mit einer elektrischen Anlage verbunden 
ist, die zu dem Meilenzahler und Fahrtzeiger fiihrt, an denen die 
ganze zuriickgelegte Distanz und die Knoten abgelesen werden konnen. 

Die Anlage muJ3 durch die liefernde Firma oder Installateure ein­
gebaut werden, wii.hrend das Schiff im Dock liegt. Das Forbes-Log be­
darf nur geringer Wartung. Der Empfanger kann, falls Fehler auftreten 
sollten, von der Schiffsleitung neu geeicht werden. 
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Im Hafen und auf Revieren empfiehlt es sich, das Schutzrohr ein­
zuziehen; durch geeignete Ventile kann der Apparat Ieicht von dem 
Seeventil abgenommen werden. · 

Bemerkungen. Das Forbes-Log kann durch unter Wasser treibende 
Gegenstande beschadigt werden, auch nutzt es sich ab. Es ist daher 
erforderlich, Reserveteile wie Propeller, Schutzrohr, Lager und Zahnrader 
an Bord zu haben. 

Mit diesem Fahrtmesser wurden, wenn er in gutem Zustande war, 
recht brauchbare Ergebnisse erzielt. 
Seine hauptsachlichsten Vorziige sind: 

1. GroBe Genauigkeit bei ausgedehn­
tem MeBbereich, da bereits Geschwin­
digkeiten von 4 Kn angezeigt werden. 

2. Unmittelbare Gebrauchsbereit-
schaft. 

3. Der Apparat wird beim Riick­
wartsgehen des Schiffes nicht be · 
schadigt. 

4. Er liefert genaue Angaben bei 
jedem Wetter, gleichgiiltig, wie rauh 
die See sein mag. 

5. Er kann nicht durch andere 
Schiffe beschadigt werden, wie dies Abb.52. 
bei nachgeschleppten Logs der Fall ist. 

Abb. 53. 
Forbes Meilenzahler 

(Anschiitz & Co., Kiel). 

6. Die Anzahl der zuriickgelegten Meilen und die jeweilige Fahrt­
geschwindigkeit konnen nach jedem beliebigen Punkte des Schiffes iiber­
tragen werden, und zwar konnen bis sechs verschiedene Ablesestellen 
eingerichtet werden. 

7. Etwaige Geschwindigkeitsanderungen, die von der Zunahme aes 
Schraubenslips herriihren, konnen augenblicklich beobachtet und in 
Rechnung gezogen werden. Dies ist besonders fiir Turbinenschiffe sehr 
wichtig. 

d) Die hydraulische Fahrtmesser-Anlage der Gelap. 
(Gesellschaft fiir elektrische Apparate.) 

Die Ermittlung der Schiffsgeschwindigkeit erfolgt auch hier durch 
Messen des Druckes, den das Wasser der Bewegung des Schifies ent­
gegensetzt. Zur Aufnahme des Wasserdruckes dient ein auBen am Boden 
des Schiffes angebrachtes Staurohr. Durch zwei Rohrleitungen werden 
die in der Staudiise auftretenden Drucke auf den Fahrtmesser iibertragen. 
Dieser ist seiner Wirkungsweise nach ein Quecksilber - Differenzdruck­
manometer und wird entweder mit einem Fernzeigergeber, oder mit einer 
Registriereinrichtung (Dauerschreiber) oder mit einem Kontaktgeber mit 
motorischem Antrieb fiir den Koppeltisch (Koppeltreiber) vereinigt. Die 
Angaben des hydraulischen MeBgeriites konnen nach beliebigen und 
mehreren Stellen des Schiffes iibertragen werden. Hierzu wird das 
Siemens'sche Wechselstromfernzeigersystem verwendet. 
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e) Andere mechanische Fahrtmesser. 
Nach dem Prinzip des Navigator.- und des Forbes-Log werden noch 

andere ahnliche Fahrtmesser gebaut. Bei allen diesen Systemen ist mit 
Storungen, Verschmutzung und bei Unachtsamkeit mit Beschadigungen 
der Instrumente zu rechnen. 

Weite Verbreitung haben Apparate gefunden, die dem Nautiker auf 
der Briicke die jeweiligen Umdrehungen der Schrauben oder die 
Summe der Umdrehungen von der Einschaltung des Apparates an an­
geben, oder welche die den Umdrehungen der Schraube entsprechende 
Schraubenfahrt anzeigen. 

Der Nautiker kann mit Hilfe dieser Anzeiger fortlaufend das Arbeiten 
der Maschine kontrollieren und aus der Anzahl der Umdrehungen die 
Fahrt des Schiffes bestimmen (s. S. 20 und Teil XVI). 

8. Der KreiselkompaB 1). 

Allgemeines. Das wichtigste Instrument fiir jede Navigation 
ist ein absolut zuverlassiger Richtungsanzeiger. Der MagnetkompaB kann 
als solcher nur bedingt gelten. Es ist keine Seltenheit, daB beim Navigieren 
nach dem MagnetkompaB das Schiff erhebliche Abweichungen vom Kurse 
erfahrt, die von der Ungenauigkeit der angewandten Fehlweisung her­
riihren. Es kommt dies besonders dann vor, wenn Nebel oder bedeckter 
Himmel eine KompaBkontrolle langere Zeit hindurch unmoglich machen. 
Dazu kommen noch gefahrliche Storungen des erdmagnetischen Feldes 
durch elementare Einfliisse, die sich oft jeder Beobachtung entziehen und 
ortliche Ablenkungen durch Ursachen, die zuweilen lange unerkannt 
bleiben. Auf eisernen Schiffen sind zur Erlangung eines guten KompaB­
platzes haufig bauliche Einrichtungen am Schiffe vorzunehmen, die hohe 
Kosten verursachen. An Bord von Kriegsschiffen, U-Booten u. dgl. ist 
aber selbst durch solche Umbauten kein Platz zu erzielen, an dem ein 
einwandfreies Arbeiten eines Magnetkompasses gewahrleistet werden kann. 

Alles dies drangte zur Losung der Aufgabe, ein Instrument zu finden, 
das die Nordrichtung und damit den Schiffskurs unabhangig von magne­
tischen Kraften anzeigte. Wegweisend waren die Untersuchungen des 
Physikers Leon Foucault (1852) und die Arbeiten von Dr. Anschiitz­
Kaempfe, dem es 1908 gelang, den ersten brauchbaren KreiselkompaB 
fiir Bordzwecke zu bauen. 

Der Grundgedanke des Kreiselkompasses ist etwa folgender: Die 
Erde ist ein Kreisel. Ordnet man auf diesem groBen Kreisel einen schnell 
rotierenden anderen Kreisel so an, daB sich dessen Achse in einer Hori­
zontalebene frei bewegen, diese aber nicht verlassen kann, so hat die 
Achse das Bestreben, einen moglichst kleinen Winkel mit der Erdachse 
zu bilden, weil sie in dieser Lage am wenigsten durch die Erddrehung 

1) Ausgezeichnete Fiihrer durch dieses Spezialgebiet sind: Prof. Dr. H. Melda u: 
,Kleines KreiselkompaB-Lexikon", und die von der Firma Anschutz & Co., 
Kiel-Neumiihlen, herausgegebene Abhandlung: ,Der Anschiitz-KreiselkompaB". 
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gestort wird. Die horizontale Richtung, die den kleinsten Winkel mit 
der Erdachse bildet, ist aber der Meridian. In diese Richtung stellt sich 
die Kreiselachse ein, und zwar wendet sich das Achsenende nach Norden, 
von dem aus gesehen der Kreisel gegen den Uhrzeiger dreht. Da auch 
die Erde von Norden gesehen gegen den Uhrzeiger rotiert, so kann man 
sagen, daB der Kreisel seine Achse der Erdachse gleichsinnig parallel zu 
stellen sucht. 

Beschreibung des Einkreiselkompasses. Der erste ausgefiihrte 
KreiselkompaB war ein EinkreiselkompaB. Abb. 54 zeigt ibn, stark 
schematisiert, im AufriB, unter Weglassung der elektrischen Zubehor­
teile. Im KreiselkompaBhaus H hangt in Kardanischen Ringen R, deren 
auBerster zur StoBabschwachung an Federn F aufgehangt ist, der mit 

Abb. 54. Skizze cines 
Einkreiselkompasses. 

Quecksilber gefiillte kreis-
formige KompaBkessel K . 
In diesem Quecksilber 
schwimmt ein ringformi­
ger, mit Luft erfiillter 
Schwimmer ], der durch 
den Hals Ha nach oben 
bin mit der KompaBrose 
S-N, nach unten hin mit 
einem Stahl- oder Alu­
miniumblechgehause G 
fest verbunden ist. In 
diesem Gehause befindet 
sich der Kreisel Kr. Der 
etwa 6 kg schwere Kreisel, 
der mit der Achse aus 

Abb. 55 . 

Lage des Kreisels 
und der Kreisel­
achse zur KompaB­
rose . Die Pfeile ge­
ben die Drehrich­
tung des Kreisels an. 

einem Stiick Stahl gedreht ist, hat einen Durchmesser von etwa 13 em. 
Die Achse lauft in den Kugellagern A-B, die auf das genaueste ge­
schliffen sind. Auf diese Weise erreicht man mit dem Kreisel 20000 Um­
drehungen in der Minute. Zu seinem Antrieb client ein Drehstrommotor, 
dessen Wicklung ruhig liegt. Nur das magnetische Feld lauft urn und 
nimmt dabei den ,Rotor" mit, der in den Kreisel eingepreBt ist und 
keine elektrische Zuleitung braucht. Zur Erzeugung des notigen Dreh­
stromes wird einer KreiselkompaBanlage ein Gleichstrom-Drehstrom­
umformer beigegeben. Mit Gleichstrom ist bei den hohen Tourenzahlen 
ein sicherer Betrieb nicht durchzufiihren, weil jeder Kollektor in kurzer 
Zeit versagen wiirde. Der Kreisel ist vollstandig in cine Aluminium­
kappe eingeschlossen. 

Der Schwerpunkt S des ganzen schwimmenden Systems liegt etwas 
unter dem Auftriebsmittelpunkt a, der als Aufhangepunkt des Kreisels 
anzusehen ist. Infolge dieser Aufhangung hat der Kreisel drei Freiheits­
grade. Er kann sich urn seine Rotationsachse AB, auBerdem durch das 
Schwimmen im Quecksilber urn seine senkrechte Achse CD frei bewegen 
und sich auch beliebig neigen. Dieser dritte Freiheitsgrad erleidet aber 
gegeniiber den Drehungen des Systems urn die CD-Achse eine starke 
Beschrankung, indem das Kreiselgewicht das geneigte System immer 
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wieder horizontal zu stellen versucht. AuBerdem triigt zur schnellen 
Diimpfung dieser Schwingungen die Diimpfungseinrichtung XX wesent­
lich hei. Es sind dies unter der KompaBrose im Nord- und Siidstrich 
angehrachte, halh mit 01 gefiillte kommunizierende GefiiBe, die durch 
ein enges Rohr miteinander verhunden sind. Nach Art des Frahmschen 
Schlingertanks wird dadurch die Schwingungsenergie des Kompasses 
durch die Reihung der Fliissigkeit in dem engen Rohr verzehrt. 

Das schwimmende System wird durch eine vom KompaBdeckel 
herahragende Pinne P zentriert. 

Wird der Kreisel in Rotation versetzt, so wird er infolge der Erd­
anziehung und Erddrehung so priizessieren, daB seine Achse AB sich in 
der Rich tung des geographischen Meridians einstellt. Der Kreisel schwingt 
dahei sehr langsam (1 Schwingung in 1-2 Stunden), iihnlich wie eine 
Magnetnadel, einige Male urn die Nord-Siidrichtung hin und her, his er 
durch die Reihung zur Ruhe kommt. Die Richtkraft des Kreisels ist am 
Aquator am gr6Bten und nimmt nach den Polen hin mit cOSqJ ah. Bei 
der Priizession (Schwingungen urn die CD-Achse) hleiht die Kreiselachse 
nicht genau horizontal, sondern macht kleine Elevationshewegungen, die, 
wie ohen ausgefiihrt, durch eine hesondere Einrichtung gediimpft werden. 
Diimpft man die vertikalen Schwingungen, so erloschen gleichzeitig die 
Schwingungen in der Horizontalehene und der KompaB zeigt ruhig 
nach Norden. 

Beschreibung des Dreikreiselkompasses. Ein EinkreiselkompaB 
wird hei festem Standort unhedingt richtig zeigen; auf einem fahrenden 
Schiffe jedoch wird er durch die Schiffshewegung so gestort, daB hei 

N 

Abb. 56. 

starkem Seegang Fehler (sog. Schlingerfehler) 
bis zu mehreren Strichen auftreten konnen. 
Man fand bald heraus, daB die Ursache 
dieser Storungen die groBe V erschiedenhei t 
der Schwingungsdauer urn die N -S- und die 
0-W-Achse des Kompasses, d. h. seine 
schlechte Aushalancierung war. Die Be­
hehung dieses Fehlers ist der Firma Anschutz 
durch den Bau des Dreikreiselkompasses ge­
lungen. Seit 1913 werden von dieser Firma 
Einkreiselkompasse iiherhaupt nicht mehr 
gehaut. Ahh. 56 zeigt stark schematisch die 
Anordnung der drei Kreisel in hezug auf die 
N-S- und 0-W-Achse des KompaBsystems. 

Die drei Kreisel sind federnd so unter der Rose hefestigt, daB ein Kreisel 
mit der Achse in der N-S-Linie als Siidkreisel (I) angehracht ist und die 
Achsen der heiden anderen Kreisel urn je 30° zur Achse des Siidkreisels 
versetzt und durch Winkelgestiinge miteinander verkoppelt sind. Alle 
drei Kreisel rotieren, von Siiden gesehen, im Sinne des Uhrzeigers. Sie 
sind untereinander gleich groB, jedoch hedeutend kleiner als der Kreisel 
des Einkreiselkompasses. Sie laufen ehenfalls mit 20 000 Touren in der 
Minute und arheiten als parallel geschaltete Drehstrommotore voll­
kommen gleichzeitlich. Die Gehiiuse der Kreisel sind so am Schwimmer 
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befestigt, daB sie urn eine Vertikalachse drehbar sind. Die Nordachsen­
enden der Kreisel II und III sind durch ein Gestange a und b und einen 
dreiarmigen Hebel gekoppelt. Zwei Federn /1 und / 2 suchen den Hebel 
und dadurch die Kreisel II und III in einer Mittellage von 30° Neigung 
gegeniiber der Achsenrichtung des 
Kreisels I zu hal ten. A, B und C 
sind feste Punkte am Schwimmer. 
Die Federspannung erlaubt den 
Kreiseln eine kleine notwendige 
Prazession. Die Kupplung der 
Kreisel II und III ist aber derart, 
daB diese bei solchen Schwingun­
gen stets in symmetrischer Lage 
zum Siidkreisel bleiben. Die Rich­
tungen der Kupplungsstangen a 
und b schneiden sich in der N -S­
Richtung und bilden mit ihr gleiche 
Winkel fJ, so daB gleiche Richt­
krafte der Kreisel II und III auch 
gleich groBe Wirkungen auf den 
Hebel iibertragen. 

Abb. 57 ist ein senkrechter 
Schnitt durch einen Dreikreisel­
kompaB. Seine sonstige Konstruk­
tion en tsprich t im wesen tlichen der­
jenigen des Einkreiselkompasses, 
nur ist der Schwimmer hier nicht 
ringformig, sondern kugelformig 
und in der Mitte des Systems an­
geordnet. Zentrierung und Strom­
zufiihrung sind genau gleich ge­
blieben. Der MutterkompaB wird 
jetzt fast ausschlieBlich in einem 
hermetisch verschlossenen Gehause 
mit Wasserstoffiillung unterge­
bracht. Das Gehause ist so stark 
gebaut, daB es selbst im Faile 
einer Knallgasexplosion standhal­
ten wiirde; ein Fall, der aber in 
der Praxis noch nie vorkam. 

Die Ferniibertragung. Ein 
groBer Vorteil des Kreiselkom­
passes besteht darin, daB dem 
HauptkompaB oder MutterkompaB 
eine beliebige Anzahl Tochterkom­
passe angeschlossen werden kon­
nen. Diese Tochterkompasse 
sind da, wo sie als Steuerkompasse 

Abb. 57. Skizze eines Dreikreiselkompasses. 

F = Hohler Schwimmer aus Stahlblech. 
0 = Kelchformiger Einsatz desselben, der 
den dreiarmigen Biigel P tragt. Q = Kugel­
Jager, u m den Kreisel i nnerhal b der Ka ppe A 
urn eine vertikale Achse drehbar zu 
machen. T = Rose. 16 Abschlul3kessel, 
innerhalb dessen sich die 3 Kreisel A, die 
Olrinne 17 und die Entliiftungskamine be­
finden. Diese Teile bilden zusammen das 

sog. schwimmende System. 
Z = Spiralfedern, die an ihrem oberen Ende 
am Kompal3haus befestigt sind und am 
unteren Ende den Ring Yhaben. X = Kar­
danischer Ring, der mittels zweier Kugel-

Jager den Tragbiigel j tragt. 
K = der isoliert am Biigel J befestigte 
Mittelstift, der das ganze schwimmende 
System zentriert und gleichzeitig eine 
Phase des Drehstroms vermittels eines 
Quecksilberkontaktes in das schwimmende 

System leitet. 
L = Stromzufiihrungshiilse fur die zweite 
Phase des Drehstroms, konzentrisch zu K 
(die dritte Phase des Drehstroms ist als 

Korperschlul3 verlegt). 
G = Quecksilberkessel, der isoliert auf 
der Achse X befestigt ist und vom Nach­
drehmotor 26 vermittels des Zahnrades 27 

nachgedreht wird . 
20 und 21 sind die beiden isolierten Kon­
takthalbringe, 22, 23 und 24 die Sch.leif­
biirsten und diejenigen Leitungen, die den 
\Vendemotor aul3erhalb des Mutterappa-

rates betatigen. 
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Verwendung finden, so eingerichtet, daB sie in der Mitte der Gradrose 
eine sog. Minutenrose haben, die eine vollstandige Umdrehung bei einer 
Kursanderung von nur 10° macht. Der Mann am Ruder ist daher in der 
Lage, den geringsten Be trag des Ausscherens des Schiffes zu erkennen; 
ungemein genaues Steuern und dadurch Kohlenersparnis sind die Folge 
(Abb. 58) . 

Die Tochterkompasse sind sehr einfache Apparate, die nacli dem 
Prinzip der elektrischen Uhren arbeiten, mit dem Unterschied, daB die 
Drehung nicht fortgesetzt im gleichen Drehsinn erfolgt, sondern einmal 

Abb. 58 . 
Minutenrose eines 
Tochterkompasses. 

nach links, einmal nach rechts. Die Stromimpulse 
kommen von einem Stromverteiler, der an den 
Rotor des sog. ,Wendemotors" gekoppelt ist. 
Dieser Motor erhalt seine Wendeimpulse von 
einem Kontakt an der Rose des Mutterkompasses, 
der in einem Schlitz zwischen zwei Halbringen 
spielt, die am Umfang des Quecksilberkessels be­
festigt sind. Je nach dem Drehsinn der Kursande­
rung beriihrt der Kontakt den einen oder den 
anderen Halbring und setzt die eine oder die 
andere ,Wendewicklung" des Wendemotors unter 

Strom. Auf diese Weise wird der Motor umgesteuert, ohne daB ein 
Kollektor oder Kohlenbiirsten zur Anwendung kommen. Ein Motor, der 
in seiner Konstruktion und Wirkungsweise einem Tochtermotor ent­
spricht, dreht den Quecksilberkessel im Drehsinne der Rose und urn den 
gleichen Betrag, so daB Kontakt und Schlitz in steter Deckung bleiben und 
die Tochterkompasse sofort stillstehen, sowie die Kursanderung aufhi:irt. 

Die Ablenkung des Kreiselkompasses aus dem Meridian. Der 
Fahrtfehler. Der KreiselkompaB zeigt stets den rechtweisenden Kurs 
an. Der Anschi.itz-DreikreiselkompaB hat kei ne n Schlingerfehler, 
keinen Schleppfehler und keinen Breitenfehler. Auf einem fahrenden 
Schiff wird allerdings eine konstante Verbesserung erforderlich, wei! die 
Geschwindigkeit des Schiffes gewissermaBen eine sehr langsame Erd­
drehung darstellt und auf den Kreisel genau den gleichen EinfluB hat 
wie diese. Allerdings bleibt dieser EinfluB gegeniiber dem der Erd­
drehung im Betrag weit zuriick. Immerhin stellt sich aber die Kreisel­
achse nicht mehr rechtwinklig zur Winkelgeschwindigkeit der Erd­
drehung, sondern rechtwinklig zur Resultanten beider Winkelgeschwin­
digkeiten. Der Winkel zwischen der wahren N-S-Linie und der N-S-Linie 
des Kompasses ist an der Weisung des Kompasses anzubringen. Er ist 
am gri:iBten auf nordsiidlichem Kurs und verschwindet auf ostwestlichem 
Kurs, wei! hier die Richtung der Geschwindigkeiten zusammenfallt. Da 
dieser Winkelbetrag fiir gleichen Kurs, gleiche Fahrtgeschwindigkeit und 
gleiche Breiten konstant ist, war es mi:iglich, die jeweiligen Betrage zu 
errechnen und iibersichtlich zusammenzustellen, so daB die Fahrtver­
besserung keinerlei Umstande macht. AuBerdem ist der Betrag fi.ir die 
meisten Faile so klein, daB er praktisch vernachlassigt werden kann. 
Von einer automatischen Verbesserung ist aus diesen Grunden abgesehen, 
urn den KompaB nicht unni:itig zu komplizieren. 
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Jedes mit einem KreiselkompaB ausgeriistete Schiff erhalt die Fahrt­
verbesserungstabellen in mehreren Exemplaren mit. 

Fiir 50° Nord- oder Siidbreite sind die Werte folgende: 

Geographische Breite 50° (siidlich oder nordlich). 

Kurs Schiffsgeschwindigkeit in Sm 
negativ positiv 4 I 8 12 16 20 24 28 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

0 0 180 180 0.4 0,8 1,2 1,6 2,0 2.4 2,8 
15 345 165 195 0,4 0,8 1,1 1,5 1,8 2,2 2,6 
30 330 150 210 0,3 0,7 1,0 1,3 1,6 2,0 2,3 
45 315 135 225 0,3 0,6 0,8 1,1 1.4 1,7 2,0 
60 300 120 240 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,2 1,4 
75 285 105 255 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 
90 270 90 270 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Bei der Anwendung des Fahrtfehlers muB darauf geachtet werden, 
daB diese Verbesserung bei allen Nordkursen negativ, bei allen Siidkursen 
positiv ist; 

Beispiel: 
Bei einer Fahrtgeschwindigkeit von 24 Sm pro Stunde liege der Kreisel-

kompaJ3 an . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 335.5 o 

nach der Tabelle ergibt sich bei einer Breite von 50° dafiir eine Fahrt-
verbesserung von . . . - 2,0° 

daher rechtweisender Kurs . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 333.5 o 

oder 
bei einer Fahrtgeschwindigkeit von 12 Kn liege der KreiselkompaJ3 an 138,0° 
nach der Tabelle ergibt sich bei einer Breite von 50° dann eine Fahrt-

verbesserung von . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . + 0,8 o 

daher rechtweisender Kurs . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 138,8 ° 

Beim Manovrieren sowie bei niedrigen Geschwindigkeiten wird man 
diese Verbesserung vernachlassigen konnen. 

Die richtige Einstellung des Steuerstriches am KreiselmutterkompaB 
ist von Zeit zu Zeit nachzupriifen, indem man an einem Tochterpeil­
kompaB die Kursbeschickung durch Peilung eines Gestirns oder anderen 
Objektes von bekanntem Azimut ermittelt und von ihr den Fahrtfehler, 
der einer Tafel entnommen wird, subtrahiert. Bei genauer Aufstellung 
und guter Oberwachung muB dieser konstante Fehler (KreiselkompaB A) 
gleich Null sein. Ergibt sich ein A von mehr als 1/ 4 °, so ist fiir eine Richtig­
stellung des Steuerstriches am KreiselkompaB Sorge zu tragen. Es kann 
sich dabei urn ein A des Mutterkompasses oder des Peilkompasses handeln. 

Die gesamte Ablenkung des Kreiselkompasses aus dem Meridian 
kann also fiir alle Kurse und alle Breiten ausgedriickt werden durch 
die Formel: 

Kursbeschickung =A+ Fahrtfehler. 

Storungen. Der MutterkompaB bedarf keiner Bedienung. Storungen 
sind sehr selten, da der MutterkompaB im Gashaus allen schadlichen Ein­
fliissen entzogen ist. Man achte aber stets auf das Arbeiten der Mutter- und 
der Tochter-Kompasse und nehme haufig Kontrollpeilungen vor. Das 
Dampfungsol im Kessel des schwimmenden Systems ist e in m a 1 i m 
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Jahre zu erneuern. Storungen der Dbertragung haben in den meisten 
Fallen ihre Ursache im Durchbrennen einer Sicherung im Sicherungs­
kasten oder im Wendemotorkasten. Solche Storungen der elektrischen 
Anlage konnen von jedem Bordelektriker festgestellt und beseitigt werden. 
Arbeitet der Umformer nicht ordnungsgemaB, so wird der fiinfpolige 
Maschinenumschalter umgelegt; der Anlasser des bisher ruhenden Urn­
formers wird Iangsam eingeriickt und der Anlasser des bisher laufenden 
Umformers ausgeriickt. Der Umformer soli taglich iiberholt werden. 

Die hauptsachlichsten Storungen werden durch das Aufleuchten 
kleiner Kontroll- oder Signallampen auf der Briicke angezeigt. 

Der KompaB muB wahrend der ganzen Fahrt des Schiffes ununter­
brochen laufen. Langere Stromst6rungen stellen die genaue Weisung 
noch 2-3 Stunden nach ihrer Behebung in Frage. Bei kiirzerem Strom­
ausfall, bis etwa 15 Minuten, lauft der Kreisel durch sein groBes Schwung­
moment geniigend schnell weiter, so daB seine Weisung noch nicht wesent­
lich beeintrachtigt wird. 

Aufstellen von KreiselkompaBanlagen. Diese kann an jedem Platze 
an Bord erfolgen, im allgemeinen sollte man eine Stelle wahlen, die 
moglichst wenig Erschiitterungen ausgesetzt ist. 

KreiselkompaBanlagen sollen sich von Magnetkompassen minde­
stens 3/ 4 -1 m entfernt befinden. 

Allgemeine Bedienungsvorschriften. (Man beachte genau die Sonder­
vorschriften der Firma.) 

A. Anlassen der KreiselkompaBanlage. Die KreiselkompaB­
anlage ist mindestens drei Stunden vor dem beabsichtigten 
Gebrauch in Betrieb zu setzen. 

1. Der zweipolige Hauptschalter ist auf einen der beiden Betriebsstromkreise 
zu schalten. 

2. Der fiinfpolige Maschinenumschalter ist auf Umformer I oder II zu schalten. 
3. Der Anlasserhebel wird Iangsam eingeriickt (10 Sekunden). Der Umformer 

Hiuft an. (Die Amperemeter zeigen nach dem Anlassen einen Stromverbrauch von 
4 Amp. an. Die Zeiger sinken in etwa 20 Minuten auf 0,9 bis 1 Amp. normalen 
Stromverbrauch.) 

B. Abstellen der KreiselkompaBanlage. 
1. Der zweipolige Halter wird auf ,aus" gedreht. 
2. Der Anlasserhebel wird ausgeriickt. 
3. Der fiinfpolige Maschinenumschalter wird auf ,aus" gedreht. 
C. Wahrend des Betriebes. 
a) Nach dem Anlassen, aber vor Benutzung der Anlage sind die Weisungen 

der Tochterkompasse mit der MutterkompaBweisung zu vergleichen. Differenzen 
sind mit dem Nachstellschliissel zu beseitigen. Die Kontrolle ist nach einiger Zeit 
zu wiederholen. 

b) Die drei Amperemeter sind zu iiberwachen. Sie miissen gleichmaBig belastet 
sein. Normal 0,9 Amp. 

c) Der Umdrehungszahler ist des iifteren nachzusehen. Normal 2500 Um­
drehungen. Abweichungen von 100 Umdrehungen, hervorgerufen durch Spannungs­
schwankungen, sind ohne EinfluB auf die Weisung des Kompasses. 

d) Der Umformer verlangt die Wartung jeder Dynamomaschine. Dar£ nicht 
funken. Ist dies der Fall, so sind Kollektor und Biirsten mit Glaspapier Nr. 0 (kein 
Schmirgel) abzuschleifen. Den Umdrehungszahler aile 14 Tage mit einigen Tropfen 
reinen Vakuumschmieriiles olen. 

e) Verteilerwelle im Wendemotorkasten taglich einmal mit einem Stiick Wild­
leder abreiben. Bei stillstehende• Anlage Spiel der Biirsten priifen. 
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f) Gasdruck im Gehause taglich am Manovakuummeter ablesen. Normal 
0,3 Atm. Fallt er auf 0,1 Atm., so ist Wasserstoff a us einer der Reserveglasflaschen 
nachzufullen. 

D. Umschalten auf den anderen Stromkreis. Der zweipolige Haupt­
schalter wird schnell auf den anderen Stromkreis umgelegt. Ist der Stromkreis 
unterbrochen, so daB der Umformer ruht, so muB der Anlasser erst ausgeruckt 
werden, worauf die Anlage wie unter A. angelassen wird. 

E . Umschalten auf den anderen Umformer. 
1. Der funfpolige Maschinenumschalter wird auf den anderen Umformer ge­

schaltet. 
2. Der Anlasser des ruhenden U mformers wird Iangsam eingeruckt ( 10 Sekunden). 

Der Umformer lauft an. 
3. Der Anlasser des auBer Betrieb gesetzten Umformers wird ausgeruckt. Der 

Umformer wird moglichst bald uberholt, urn betriebsklar zu sein. 

9. Das Selbsteuer oder der Geradkurssteurer. 
In Verbindung mit einer Kreiselkompa13anlage war es moglich, ein 

Gerat zu schaffen, das die Arbeit des Rudergangers in einwandfreier 
Weise automatisch ausfiihrt. Das Selbsteuer besteht im wesentlichen 
aus einem Tochterkompa13 mit einer Kontaktvorrichtung, einer Nach­
drehvorrichtung fiir die Kontaktvorrichtung, zwei Schaltrelais, einem 
Getriebe fur die Ruderbetatigung und einem Motor, der sowohl die Nach­
drehvorrichtung als auch das Ruderrad antreibt. Mit dem Ruderrade 
ist das Selbsteuer verbunden 
durch eine Treibkette E, die 
tiber Kettenrader lauft, von 
denen eines auf der Haupt­
welle des Selbsteuers, das 
andere auf der Achse des 
Ruderrades F befestigt ist 
(s. Abb. 59). 

Die Kontaktvorrichtung 
des Tochterkompasses im 

Oberteil des Selbsteuers 
macht je nach dem Dreh­
sinn des Schiffes mit einer 
der heiden Kontaktbahnen 
Kontakt und betatigt so 
entweder das Backbord­
oder das Steuerbordrelais, 
das seinerseits den Motor Abb. 59. Selbsteueranlage. 
auf Rechts- oder Linkslauf 
schaltet. Dieser Motor legt dann das Ruder entsprechend und zwingt 
das Schiff im Kurs zu bleiben. Gleichzeitig wird vom Motor die 
Nachdrehvorrichtung betatigt, die dafiir sorgt, da13 die neutrale Stelle 
zwischen den Kontaktbahnen dem Kontakt an der Rose nachlauft, so 
da13 sich dieser Kontakt beim Aufhoren der Schiffsdrehung augenblick­
lich neutral stellt und den Motor ausschaltet. 
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Urn das Selbsteuer den besonderen Steuereigenschaften des Schiffes 
und der jeweiligen Wetterlage anpassen zu konnen, sind drei Stellvor­
richtungen vorgesehen. Durch Verstellen des Rebels auf ,klein", ,mittel" 
oder ,groB" wird das 'Obersetzungsverhii.ltnis des Getriebes und damit 
die Ruderlage geandert. Die Feineinstellung der Ruderlage erfolgt durch 
Verstellen des Rebels der ,Lose-Kupplung". Bei manchen Arten von 
Seegang wird das Schiff fortwahrend aus dem Kurs geworfen, urn gleich 
darauf wieder immer annahernd in den Kurs zuriickzufallen. Urn un­
notiges Ruderlegen zu vermeiden, ist es in solchen Fallen erforderlich, 
das Selbsteuer entsprechend trager zu machen. Dies geschieht durch 
Verstellen des Rebels der ,Lose-Seegang" am Oberteil des Selbsteuers. 

Der TochterkompaB des Selbsteuers arbeitet bei eingeschalteter 
KreiselkompaBanlage genau wie jeder andere TochterkompaB und muB 
wie diese mit der MutterkompaBweisung in 'Obereinstimmung gebracht 
werden. Wiihrend der Dunkelheit wird die Rose durch Lampen von 
innen beleuchtet. Die Helligkeit der Beleuchtung ist in drei Stufen regel­
bar. Soli das Selbsteuer in Betrieb genommen werden, so ist zunachst 
der Gleichstrom fiir den Motor einzuschalten. Der Schalter findet sich 
im Unterteil des Selbsteuers. Das Einkuppeln erfolgt durch Umlegen 
des Rebels B von ,aus" auf ,ein". Im Augenblick des Einkuppelns 
muB der rote Zeiger am Rande der Gradrose iiber deren rotem 
Nordstrich stehen. Vor dem Einkuppeln ist darauf zu achten, daB 
der Ruderlagenanzeiger C ungefiihr die Mittellage des Ruders und die 
Rose D des Tochterkompasses genau den befohlenen Kurs anzeigt. 
Sollte sich nach dem Einkuppeln des Selbsteuers eine Differenz 
zwischen gesteuertem und befohlenem Kurs zeigen, so wird durch eine 
entsprechende kleine Drehung des Stellrades A nach Backbord oder Steuer­
bord die Berichtigung angebracht. Der Rand dieses Rades verdreht sich 
gegen eine feste Marke und tragt eine Teilung in Graden und Zehntel­
graden, so daB eine sehr genaue Kursverlegung moglich ist. Bei gr6Beren 
Kursverlegungen empfiehlt sich langsames Drehen des Stellrades unter 
steter Beobachtung des Ruderlagenanzeigers, bis der gewiinschte Kurs 
annahernd erreicht ist. Nachdem das Schiff wieder Kurs halt, wird eine 
evtl. noch erforderliche Berichtigung angebracht. 

lm ausgeriickten Zustand behindert das Selbsteuer die Hand­
steuerung in keiner Weise. Es ist also jederzeit moglich, ohne weiteres 
von der Handsteuerung zur Selbsteuerung iiberzugehen und umgekehrt. 

Die Instandhaltung des Selbsteuers beschrankt sich auf eine leichte 
Olung der laufenden Teile durch die vorgesehenen Oler. Die Kontakt­
stellen der Relais sind hin und wieder mit feinem Schmirgelleinen blank 
zu reiben. Hat sich die Treibkette gelockert, so ist sie durch Anziehen 
der Spannrolle straff zu ziehen. Der Motor im Selbsteuer wird wie 
jeder andere Elektromotor behandelt. Vor allem ist vor jeder Reise 
nachzusehen, ob die Lager gut unter 01 stehen. Gleichzeitig priift man 
die Schmierringe auf leichten Gang. 

Das Anschiitz-Selbsteuer arbeitet nach all den Erfahrungen, die 
bis jetzt vorliegen, zuverlassig und vollkommener als der tiichtigste 
Ruderganger. Jeder Anlage wird eine genaue Beschreibung und Ge-
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brauchsanweisung beigegeben, die aufmerksam zu studieren, Pflicht der 
Wachoffiziere ist. 

Ist das Selbsteuer in groBer Nahe eines Magnetkompasses aufgestellt, 
so wird durch das Einschalten des Motors der MagnetkompaB unter 
Umstanden beeinfluBt. Das ist bei der Anwendung und bei den Beobach­
tungen des Magnetkompasses gut zu beach ten! 

10. Der Anschutz-Kursschreiber und 
der Anschutz-Koppeltisch. 

Der Kursschreiber ist ein wichtiger Kontrollapparat, der zu jeder 
KreiselkompaBanlage gehort. Er bezweckt eine vollkommen selbstandige, 
liickenlose, eindeutige Aufzeichnung aller gesteuerten Kurse wahrend der 
ganzen Reise. Dadurch ist er einerseits eine wertvolle Kontrolle fiir den 
Steuerer, andererseits liefert er beweiskraftige Unterlagen fiir die inne­
gehaltenen Kurse und ausgefiihrten Rudermanover. Ferner erhalt die 
Reederei durch Vergleichen der von den einzelnen Schiffen angelieferten 
Aufzeichnungen wertvolle Aufschliisse iiber die Steuerfahigkeit der ver­
schiedenen Schiffstypen und andere betriebstechnische Unterlagen. 

Der Kursschreiber ist durch ein sechsadriges Kabel mit dem 
Wendemotorkasten bzw. dem Verteilerkasten der KreiselkompaBanlage 
verbunden. Ein Tochtermotor treibt iiber Zahnrader eine Spindel, 
die einen auf ihr laufenden Schreibschlitten mit einer Schreibfeder bei 
Kursanderungen entsprechend dem jeweiligen Drehsinn des Motors nach 
rechts oder links verschiebt. Ein Uhrwerk schiebt einen Papierstreifen 
mittels eines Stiftrads, das am linken Rande in die Lochung des Papier­
streifens eingreift, mit einem Millimeter Verschub in der Minute iiber den 
Schreibtisch. Die Kursanderungen des Schiffes erscheinen also als eine 
auf die Zeit bezogene Linie auf dem Papierstreifen. Der ZeitmaBstab 
ist am linken Rande neben der Lochreihe auf den Streifen aufgedruckt. 
Zum Ablesen des anliegenden Kurses dient eine feste Teilung und eine 
sich gegen die Teilung verschiebende Marke. Die Linien fiir die Zehner­
und Fiinfergrade sind auf dem Papierstreifen in verschiedenen Strich­
starken aufgedruckt, urn die Ablesung zu erleichtern. Einem Grade ent­
spricht eine Papierbreite von zwei Millimetern, so daB die Ablesegenauig­
keit ebenso groB ist wie an der Gradrose des Tochterkompasses. Die 
gesamte Schreibflache des Streifens ist 120 mm breit und entspricht 
somit 60°, d. h. dem sechsten Teil des vollen Kreises. 

In der Dunkelheit kann die Schreibflache durch zwei Lampen, die 
rechts und links vom Schreibtisch angebracht sind, beleuchtet werden. 

Der besseren Ubersicht halber empfiehlt es sis;h, zweimal taglich den 
Kurs und das Wetter neben den aufgezeichnete11 Kurs zu schreiben. 
Gr6Bere Kursanderungen sind ebenfalls zu notieren. 

Vor Inbetriebnahme des Kursschreibers ist das Uhrwerk aufzuziehen, 
eine Rolle Kursschreibepapier, die etwa fiir 20 Seetage ausreicht, einzu­
setzen und die Schreibfeder mit einem Tropfen der mitgegebenen Tinte 
zu versehen (verschmutzte Federn sind im Wasser zu reinigen). Der 

Miiller-KrauB, Hilfsbucb. 2.Aufl. 10 
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Kursschreiber - obere plus untere Ablesung - muJ3 genau den gleichen 
Kurs wie der Stcuerkompal3 anzeigen. Sollte dies nicht der Fall sein, 
so ist der Schutzkasten abzuheben, der kleine Motor auszuschalten und 
der Schlitten des Kursschreibers durch Drehen der vorhandenen Zahn­

A.bb. 60. Koppeltischempfanger. 
1 Papierrolle, 3 Schreibfeder , 6 Schrauben­

mutter fiir die Nord-Siid-Komponent e. 

radchen urn den Betrag des 
Unterschiedes nach rechts 
oder links zu verschieben . 

Die Stundenteilung des 
Schreibpapiers ist mit der 
Schiffsuhr in Dbereinstim­
mung zu bringen. 

Von der Firma Anschutz 
& Co. wird jedem Kurs­
schreiber eine ausfi.ihrliche 
E rklarung der Behandlung 
des A pparates mitgegeben. 

Der Koppeltisch ist ein 
Apparat zur mechanischen 
Ermit tlung des jeweiligen 
Schiffsortes und zur Auf­
zeichnung des vom Schiff 
durchlaufenen Weges. Das 
mit seiner Hilfe gemachte 
gegiJ3te Besteck ist bei ha.ufi­
gen Kurs- und Fahrtande­
rungen genauer als die rech­
nerische Ermittlung, da alle 
noch so kleinen Anderungen 
in Kurs und Fahrt beriick­
sicht igt werden. 

Eine gesamte Koppel­
tischanlage setzt sich zusam­
men a us: 1. einem Forbes­
scherr oder anderen Log­
geber, 2. einem Koppeltisch­
geber, J. einem Koppeltisch­
empfanger. 

Kurs und Geschwindig­
keit des Schiffes werden 
vom KreiselkompaJ3 und 
Fahrtmesser laufend auf 
den Koppeltischgeber i.iber­
tragen, dem nun die Auf­
gabe zufallt, daraus den zu­

ri.ickgelegten Schiffsweg und den jeweiligen Schiffsort zu bestimmen. Er 
lost diese Aufgabe dadurch, daJ3 er den Schiffsweg in eine Nord-Si.id­
und eine Ost-West-Komponente zerlegt und jede Komponente nach Art 
einer Rechenmaschine fi.ir sich ermittelt. Der Koppeltischempfanger setzt 
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dann die beiden Komponenten wieder zusammen und zeichnet den 
Schiffsweg in einem bestimmten Mal3stab auf. 

Koppeltischgeber und -empfanger ki:innen getrennt aufgestellt werden. 
Der Empfanger findet wohl immer im Kartenhaus seinen Platz. 

Sowohl Geber wie Empfanger sind in kraftigen, verschliel3baren Ge­
hausen untergebracht. Der Geber befindet sich in einem verschlief3baren, 
wasserdichten Gehause aus Rotgul3. 

Der eiserne Kasten des Koppeltischempfangers besitzt einen spritz­
wasserdichten Rolladen, der am besten auch beim Gebrauch verschlossen 
gehalten wird, bis das Glockenzeichen meldet, dal3 der Schreibstift sich 
dem Papierrande nahert. Da der Verschluf3 durch Federn entlastet ist, 
bereitet das Offnen und Schliel3en keine Mtihe. 

Aile Teile sind entsprechend kraftig gestaltet, urn den Anforderungen 
an Bord von Schiffen dauernd standzuhalten. Der elektrische Teil wird 
mit Wechselstrom von 1000 Volt auf Isolationsfestigkeit geprtift; Kabel-
einfi.ihrungen usw. sind marinenormal. Empflinger> 

Geber> 

.-\bb. 6 1. Koppclti~ch. 
Gc. amta nordnung. 

Der Koppeltisch kann natii.rlich nur die Fahrt des Schiffes durch das 
Wasser angeben, da ja das Log nur diese Fahrt messen kann. Es ist also 
der vom Koppeltisch ermittelte Schiffsort noch urn die Stromversetzung 
zu verbessern. An der vom Koppeltisch aufgezeichneten Kurslinie la13t 
sich auch die Gii.te des Steuerns nachprii.fen, da die geringste Abweichung 
vom Kurs auch an der aufgezeichneten Kurslinie zu erkennen ist. 

J eder Koppdtischanlage wird seitens der Firma Anschutz eine 
genaue Beschreibung und Gebrauchsanweisung beigegeben, aus der die 
Handhabung des Apparates leicht zu ersehen ist. 

11. Verschiedene Hilfsgerate der Navigation. 
1. Das Marine-Fernrohr und -Doppelglas. 

Einteilung der Fernrohre. Es gibt vier verschiedene Konstruktionen 
von Fernrohren: 

1. Das Galileische Fernrohr (Abb. 62). Es besteht aus dem 
die Lichtstrahlen sammelnden Objektiv und einer Zerstreuungslinse als 

10* 
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Okular. Es gibt ein aufrechtes Bild. Im Fernrohr ist keine reelle Bild­
ebene, in der sich ein Fadenkreuz anbringen laBt. 

m 
2. Das astronomische 

Fernrohr (Abb. 63). Es be­
steht aus einem sammelnden 
Objektivundeinem sammelnden 
Okular. Das entstehende Bild 
steht auf dem Kopf. 

62 

\I 
' 

63 

BE., 

:u 

BE; 

65 

a = Objektiv, 
b = Okular, 

U = Umkehr­

3· Das terrestrische 
Fernrohr (Abb. 64). Das um­
gekehrte Bild des astronomi­
schen Fernrohres wird durch ein 
eingeschal tetes Linsensystem 

wiederrichtiggestellt. Das Fern­
rohr wird hierdurch sehr lang. 

system, 4. Das Prismenfernrohr 
BE= Bildebene. (Abb. 65). Es entsteht aus dem 

64 ' b 
' astronomischen Fernrohr da-

Abb. 62 ~is 65 . durch, daB man den Strahlen­
Beim Prismenfernrohr ist das eine Prisma 

in Wirklichkeit urn 90° gegen das andere ver­
dreht, was in Abb. 65 der "Obersichtlichkeit 
wegen nicht dargestellt ist. 

gang mit Hilfe von Glasprismen 
hin- und herfiihrt, wobei durch 
die Spiegelung an den Prismen­
flachen das Bild wieder richtig­
gestellt wird. Das Fernrohr wird 
hierdurch erheblich verkiirzt. 

Unter Okular versteht man die dem Auge, 
unter Objektiv die dem zu betrachtenden 
Gegenstande zunachst stehende Linse. 

Allgemeines tiber die optische Konstruktion der Fernrohre und 
DoppelgUiser. 

Die spharische Abweichung entsteht dadurch, daB die Rand­
strahlen starker als die Zentralstrahlen gebrochen werden. Dieser Fehler 
wird bei Galileischen Fernrohren durch Abblendung der Randstrahlen, 
bei terrestrischen und astronomischen durch entsprechende Anwendung 
von plankonvexen (aplanatischen) Linsensystemen beseitigt. 

Die chromatische Abweichung entsteht dadurch, daB beim Durch­
gang der Lichtstrahlen durch die Linse eine Farbenzerstreuung dieser 

~ 
Flint-6/o.< 

Abb. 66. 

Lichtstrahlen stattfindet, da das Brechungsverhaltnis fiir 
jede Farbe verschieden ist. Das Bild zeigt daher farbige 
Rander, die die Deutlichkeit sehr beeintrachtigen. Dieser 
Fehler wird beseitigt durch Anwendung achromatischer 

Linsensysteme. Achromatische Linsen bestehen aus einem konkavplanen 
Flintglas (a) und einem bikonkaven Kronglas (b). 

Austrittspupille ist der kleine runde Lichtkreis, der sichtbar wird, 
wenn man das Objektiv gegen das Tageslicht richtet und aus einiger 
Entfernung auf das Okular sieht. Man erblickt dann einen kleinen Licht­
kreis, der das von der Okularlinse erzeugte Bild des Objektivs ist und 
der Ramsdensche Kreis genannt wird. Fangt man diesen Kreis auf 
weiBem, durchsichtigen Papier auf, so kann man seinen Durchmesser 
mit einem MaBstab direkt messen. 
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Eintrittspupille ist die von auBen sichtbare, gleichmaBig helle Kreis­
flache des Objektivs, soweit sie durch innere Blenden nicht eingeschrankt 
ist. Sie ist sichtbar, wenn man das Glas mit dem Okular gegen das Tages­
licht richtet und dann aus einiger Entfernung in das Objektiv hineinsieht. 

VergroBerung. Die V ergroBerung gibt an, wievielmal das im Glas 
gesehene Bild groBer ist bzw. naher erscheint als das Objekt. Der Durch­
messer der Eintrittspupille, dividiert durch den Durchmesser der Aus­
trittspupille gibt die VergroBerung eines Fernrohres. Je starker die Ver­
groBerung ist, desto kleiner wird das Gesichtsfeld. Man verwendet 
gewohnlkh bei Galileischen Doppel~lasern eine drei- bis siebenmalige 
VergroBerung, wahrend terrestrische Fernrohre eine 35 malige und 
starkere VergroBerung zulassen. 

Relative Helligkeit oder Lichtstarke. Die Hdligkeit wird ausge­
dri.ickt als Quadrat des Durchmessers der Austrittspupille in Millimetern. 
Helligkeit 25 beiBt, daB der Durchmesser der Austrittspupille 5 mm ist. 
Die Helligkeiten verschiedener Glaser verhalten sich also wie die Quadrate 
der Durchmesser der Austrittspupillen. Das menschliche Auge hat be­
kanntlich je nach dem Grade der Beleuchtung verschiedene Pupillen­
durchmesser. Ist der Durchmesser der menschlichen Pupille zu gewissen 
Zeiten groBer als der des Fernglases, so kann das Auge sein Anpassungs­
vermogen nicht ausni.itzen, das Glas ist fi.ir das betreffende Auge zu 
lichtschwach, das Bild im Fernrohr erscheint verhaltnismaBig dunkel. 
Andererseits hat es keinen Zweck, ein Glas mit einer Austrittspupille zu 
wahlen, die einen viel groBeren Durchmesser als das eigene Auge hat. 
Durchmesser der menschlichen Pupille von mehr als 7,5 mm sind kaum 
beobachtet worden. Man kann also Glaser mit einer Austrittspupille von 
6-7 mm als sehr gut bezeichnen. 

Wahres Gesichtsfeld ist der Ausschnitt aus der Landschaft, den 
man im Fernrohr auf einmal i.ibersieht. Man dri.ickt es aus als Winkel 
oder als Strecke. In ersterem Faile ist es der Winkel am freien Auge 
des Beobachters, gebildet durch Linien nach denjenigen heiden Punkten 
der durch ein Glas betrachteten Landschaft, die das Gesichtsfeld 
rechts und links begrenzen. Man muB sich also hierzu merken, welches 
beim Durchsehen durch das Glas die beiden Grenzpunkte waren. Im 
zweiten Falle ist es die Strecke, die man quer zur Sehrichtung durch das 
Fernrohr i.ibersehen kann, und zwar im Verhaltnis zur Entfernung. Als 
Normalentfernung nimmt man 1000 Einheiten des LandesmaBes an. 
,Gesichtsfeld 120m" heiBt: der Durchmesser des Kreises, den man bei 
feststehendem Instrument bei einer Entfernung von 1000 m auf einmal 
i.ibersieht, ist gleich 120m. Das wahre Gesichtsfeld bei Doppelglasern 
liegt gewohnlich zwischen 60-180 m bzw. zwischen 3-10°. 

Scheinbares Gesichtsfeld ist der Winkel, unter dem der mit einem 
Male i.ibersehene Ausschnitt der Landschaft im Fernrohr erscheint. 
Man findet das scheinbare Gesichtsfeld, indem man das wahre Gesichts­
feld mit der VergroBerung multipliziert; z. B. wahres Gesichtsfeld = 6°, 
VergroBerung = 7, dann ist scheinbares Gesichtsfeld = 42°. 

Spezifische Plastik ist der Abstand der Objektivmitten voneinander, 
dividiert durch den Abstand der Okularmitten voneinander. Je groBer 
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die spezifische Plastik, desto mehr hat man den Eindruck des korper­
lichen Sehens. Bei Linsenglii.sern ist infolge ihrer Bauart die spezifische 
Plastik immer gleich 1. Bei Prismenglii.sern konnen infolge der ein­
geschalteten Prismen die Objektive weiter auseinanderliegen als die 
Okulare. Spezifische Plastik 1,8-2,5. 

. Die terrestrischen Fernrohre haben gewohnlich aus zwei Linsen 
zusammengesetzte Objektive und sog. orthoskopische Okulare aus vier 
Konvexlinsen bestehend, von denen zwei achromatisch sind. Durch diese 
Anordnung wird eine groBe Schii.rfe des Bildes, bedeutendes Gesichtsfeld 
und starke Vergr6Berung bewirkt. Urn diese Fernrohre, die sich besonders 
als Tagfernrohre fiir den Schiffsgebrauch eignen, bequem handhaben 
zu konnen, sind sie aus mehreren ineinander schiebbaren Rohren zu­
sammengesetzt. 

Die Galileischen Doppelglaser haben entweder ein aus zwei Linsen 
bestehendes Objektiv und ein einfaches Okular (so daB sich also in dem 
Doppelfernrohr sechs Linsen befinden), oder das Objektiv derselben be­
steht aus drei und das Okular ebenfalls aus drei Linsen (also in einem 
Doppelfernrohr zusammen zwolf Linsen). Da die Eintrittspupille mog­
lichst groB genommen werden muB, urn ein geniigendes Gesichtsfeld zu 
erhalten, ist auch die Helligkeit verhii.ltnismii.Big groB. Infolgedessen 
muB auch die Austrittspupille ziemlich groB gewii.hlt werden, meistens 
groBer als die Augenpupille. Da die menschliche Pupille bei Nacht immer 
groBer ist als bei Tage, folgt, daB bei N acht ein groBeres Gesichtsfeld 
mit diesen Glasern ubersehen wird als bei Tage. Bei Galileischen Glasern 
hii.ngt das erreichbare wahre Gesichtsfeld mit davon ab, wie weit man 
mit den Augen an die Okularlinse herankommen kann. Tiefliegende Augen 
sind hierbei im Nachteil. Eine naturliche Beschrankung hinsichtlich der 
GroBe des Objektivs und infolgedessen auch hinsichtlich der GroBe des 
Gesichtsfeldes ist durch den Abstand der heiden Augenpupillen von­
einander gegeben. Im allgemeinen eignen sich fiir den Nachtgebrauch 
Galileische Glaser besser als Prismenglii.ser. 

Die Prismenglaser. Bei ihnen hat die GroBe der Eintrittspupille nur 
EinfluB auf die Helligkeit und nicht auf die GroBe des Gesichtsfeldes. Die 
GroBe des Gesichtsfeldes hii.ngt in erster Linie ab von der Konstruktion 
des Okulars. Infolge ihrer groBen spezifischen Plastik hat man den 'ge­
steigerten Eindruck des korperlichen Sehens. Bei gleicher Vergr6Berung 
haben sie meistens ein groBeres Gesichtsfeld als Linsenglii.ser, jedoch­
geringere Helligkeit. Prismenglii.ser eignen sich fiir den Taggebrauch im 
allgemeinen besser als Linsenglii.ser. 

Priifung und Behandlung der Doppelglaser. Will man ein Doppel­
fernglas ohne besondere Instrumente einer Priifung unterziehen, so iiber­
zeuge man sich zunii.chst, ob es scharfe und farbenrichtige Bilder gibt. 
Urn zu untersuchen, ob das Glas keine achromatische Abweichung hat, 
richte man es auf ein recht hell erleuchtetes Objekt. Bei scharfer Ein­
stellung erhalt man dann ein ungefii.rbtes Bild. Schiebt man das Okular 
etwas hinein oder zieht man es heraus, so treten farbige Rii.nder auf. 
Erscheint beim Einschieben ein reiner griiner Saum oder ein violetter 
uber blau zu tiefgrun ubergehender Saum, so ist das Glas gut. 
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Schlechte Glaser lassen alle Regenbogenfarben erkennen oder zeigen 
nicht nur dunkle, sondern auch helle Rander, sobald die Einstellung 
geandert wird. Urn zu untersuchen, ob das Glas keine spharische Ab­
weichung hat, liest man am besten schwarze Schrift auf weiBem Grunde. 
Die Schrift muB in jeder Lage des Fernrohres scharf und unverzerrt sein. 

Dann priife man vor aHem, ob das Glas den richtigen Augenabstand 
hat. Man sehe mit dem Glas gegen das helle Tageslicht, hierbei dar£ nur 
ei n rich tiger Kreis zu sehen sein. Selhst das beste Doppelglas muB als 
schlecht befunden werden, wenn die Augenweite der Glaser nicbt mit 
der Pupillenweite der Augen des Bestellers iibereinstimmt. Wer anormale 
Augenweite hat, kann also Doppelglaser mit normaler Pupillendistanz 
nicht gebrauchen. Urn den Okularabstand auf den Pupillenabstand ein­
stellen zu konnen, hat man Doppelglaser mit Knickrahmen (fast alle 
Prismenglaser) hergestellt. Gebraucht man solche Glaser, so merke man 
sich seinen Pupillenabstand, urn die Okulare nach der angebrachten Skala 
von vornherein einstellen zu kon::.~n, ohne vorher die Augen durch Pro­
bieren ermiiden zu miissen. Wer auf heiden Augen stark verschiedene 
Sehscharfen hat, verwende ausschlieBlich Doppelglaser mit Einzeleinstel­
lung der Okulare! Der Gebrauch solcher Glaser bei Nacht setzt aber eine 
gewisse Vertrautheit mit ihnen voraus. 

Die relative Helligkeit priift man, indem man das Glas in einigem 
Abstand gegen den freien Himmel halt. Die dann sichtbare Austritts­
pupille muB klar und kreisrund sein. Ist sie so groB oder gr6Ber als die 
eigene Pupille, so ist das Glas fiir den Betreffenden geniigend lichtstark. 

Die Vergr6Berung priift man, indem man (bei ungefahr gleich guten 
Augen) mit dem einen Auge durch das Glas, mit dem anderen Auge 
direkt auf eine gleichgeteilte Flache, etwa eine Ziegelsteinwand, sieht. 
Man zahlt nun, wieviel Ziegelsteine bei dem freien Auge auf einen (oder 
besser auf zwei) durch das Glas gesehenen, vergr6Berten Ziegelstein 
kommen: hieraus ergibt sich direkt die Vergr6Berung. Bei triibem Wetter 
ist die Verwendung einer sti.irkeren Vergr6Berung nutzlos, da dadurch 
das verschleierte Bild nur auseinandergezogen und noch uniibersichtlicher 
wird. 

Die Giite der Fernrohre hangt zum guten Teil von der vollkommenen 
Zentrierung der Glaser ab. Diese priift man, indem man das eingestellte 
Fernrohr auf einen leuchtenden Punkt richtet und es in fester Lage urn 
seine Achse dreht. Verandert das Bild des leuchtenden Punktes seinen 
Ort im Fernrohr nicht, so sind dessen Linsen genau zentriert. Wenn 
man trotz moglichst scharfer Einstellung des Fernrohres auf einen recht 
hellen Stern neben ihn Lichtstreifen sieht, so ist das Fernrohr nicht gut 
zentriert. 

Den wasserdichten AbschluB cines Glases priift man, indem man es 
unter die Brause bringt und sieht, ob Wasser eindringt. 

Man schiitze die Glaser vor Seewasser, da sonst leicht Flecken ent­
stehen. Sind sie naB geworden, so verwende man zum Trocknen nur 
weiches Tuch oder Leder. Fettflecke entferne man durch Spiritus, 
trockenen Staub mittels eines Haarpinsels. Durch Abschrauben der 
Linsen geht die Dichtigkeit gewohnlich verloren; fast stets ist damit 
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eine Schadigung der Gute des Glases verbunden. Bei langerem Gebrauch 
bilden sich zuweilen in der Objektivlinse Flecken, die die Helligkeit 
beeintrachtigen. Man gebe dann das Glas zu einem zuverlassigen Optiker 
in Reparatur. 

Das Basisgerat ist ein optisches Gerat nach Art der Scherenfern­
rohre. Durch stereoskopisches Sehen kann man mit Hilfe des Basisgerats 
Entfernungen messen. Dieser in der Kriegsmarine viel gebrauchte 
Apparat hat sich in der Handelsmarine nicht einburgern konnen. 

2. Apparate zum Arbeiten in der Karte. 

Urn in der Karte den Kurs schnell und sicher absetzen zu konnen, 
sind viele Hilfsgerate geschaffen worden. Sehr zu empfehlen sind Kurs­
dreiecke und Patentparallellineale aus Zelluloid mit Strich- und Grad­
teilung. An neueren Geraten hat sich noch als sehr brauchbar erwiesen 
der KompaBkreis. 

Der KompaBkreis. Eine durchsichtige Kreisscheibe aus Zelluloid ist 
mit Grad- und Strichteilung versehen. Die Nordrichtung ist durch eine 
Pfeilspitze kenntlich gemacht. Parallel zur Nord-Siid-Linie laufen eine 
Anzahl roter Richtungslinien, die den Zweck haben, das Instrument auf 
der Seekarte rechtweisend nach Norden orientieren zu konnen. Drei 
ebenfalls aus Zelluloid gefertigte Schenkel sind drehbar urn eine Buchse 
gelagert und konnen durch eine Klemmschraube festgestellt werden. 
Innerhalb der Buche ist die Scheibe halbkreisformig ausgeschnitten, der 
Mittelpunkt des Instrumentes wird durch eine kleine Kimm bezeichnet. 

Ge bra uch. Man stellt die gepeilten rechtweisenden Richtungen 
mittels der Schenkel an der Teilung ein. Ist eine Kreuzpeilung abzu­

5' setzen, so wird der 
dritte Schenkel zu­
nachst aus dem Wege 
gedreht, die Klemm­
schraube dann leicht 
angezogen·. Das In­
strument wird dann 
in der Nahe des ver­
muteten Schiffsortes 
so auf die Seekarte 
gelegt, daB die ein-

gestellten Schenkel 
den ungefahren Rich­
tungen in der Karte 
entsprechen. Bei rich-

tiger Orientierung 
Abb. 67. KompaBkreis. nach N laufen die 

Richtungslinien x x 
mit dem Kartenmeridian parallel. Nun werden die schwarzen Striche 
auf den Schenkeln bzw. die in Verlangerung dieser Striche liegenden 
Anlegekanten genau mit den gepeilten Punkten der Seekarte zur Deckung 
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gebracht. Die Kimm D markiert dann auf der Karte den Schiffsort zur 
Zeit der Peilung. Soll von hier aus ein neuer Kurs bestimmt werden, 
so ist die Klemmschraube zu losen und der dritte Schenkel in die be­
treffende Richtung zu drehen; der gesuchte neue Kurs kann dann sofort 
an der Grad- oder Strichteilung abgelesen werden. 

Beispiel. (Hierzu Abb.67.) 
Aufgabe: Ein Schiff peilt Punkt A in rw. 51°, Punkt Bin 92°. Wo steht das 

Schiff und wie ist der Kurs vom Schiffsort gut frei von dem Riff bei C? 
Liisung: Ein Schenkel wird auf 51°, der zweite auf 92 o eingestellt, der dritte 

Schenkel wird in westlicher Richtung gedreht. Dann wird die Klemmschraube 
Ieicht angezogen und das Instrument so auf die Seekarte gelegt, daB die eingestellten 
Schenkel ungefahr auf die gepeilten Punkte der Karte zeigen. Durch entsprechendes 
Drehen werden die roten Richtungslinien (x x) parallel zu dem nachstgelegenen 
ausgezogenen Kartenmeridian (hier 20°) und gleichzeitig die Schenkel auf A und B 
zur Deckung gebracht. Liegen sie bei richtiger Orientierung gut an, so markiert 
ein Bleistiftpunkt in D den Schiffsort auf der Karte. Darauf wird die Klemm­
schraube geliist und der dritte Schenkel in Richtung C gut frei von der Untiefe 
gedreht. An der Teilung ist sofort der neue Kurs = 310° rw. abzulesen. 

Das Instrument kann bei nicht, zu stark arbeitendem Schiff leicht 
beschwert auf der Karte liegenbleiben, so daB sich der Navigateur durch 
einen Blick von der Richtigkeit des Schiffsortes sowohl als des Kurses 
iiberzeugen kann. 

De via tio ns ko n troll e. Man peilt schnell hintereinander drei Punkte 
und stellt die gepeilten Richtungen an der Teilung ein. Der Schiffs­
ort wird darauf wie eine Doppelwinkelmessung, ohne Riicksicht 
auf die richtige Orientierung des Instruments abgesetzt. Die mittelste 
Richtung entspricht dem festen Schenkel des Transporteurs bei der 
Doppelwinkelmessung. Ein Bleistiftpunkt markiert den gefundenen 
Schiffsort und ein kleiner Strich auf der Karte die Lage des falschen 
Nordens. Dann wird das Instrument urn den markierten Schiffsort ge­
dreht, his die roten Richtungslinien parallel zum Kartenmeridian laufen. 
Ist dies erreicht, so liest man direkt die Fehlweisung an der Kreisteilung 
ab, sie ist gleich dem Bogen vom rw. Nordpunkt his zu dem vorerwahnten 
kleinen Bleistiftstrich auf der Karte. Auf die Fehlweisung die MiBweisung 
nach der Seekarte in bekannter Weise angewandt, ergibt sofort die 
Deviation des Kompasses fiir den gesteuerten Kurs. 

Der KompaBkreis ersetzt in der Handelsmarine den friiher in der 
Kriegsmarine gebrauchlichen Doppeltransporteur. 

Das Navigationsgerat Kuhlmann-Ludolph. Der Grundgedanke dieses 
Gerates, das sich besonders fiir Kabeldampfer und Vermessungsfahrzeuge 
eignet, ist, daB ein Teilkreis durch zwei aus Stahlstangen gebildete 
Parallelogramme parallel gefiihrt wird, d. h. iiber der Karte beliebig ver­
schoben werden kann, so daB seine Nullinie immer dieselbe Richtung 
behalt. Der Anfang des ersten Parallelogramms ist an einem eisernen 
Block befestigt, der hinter dem Kartentisch an der Wand festgeschraubt 
ist; das zweite Parallelogramm endet an einem handlichen Griff, an dem 
unten der erwahnte Teilkreis sitzt. An dem Teilkreis ist ein Lineal be­
festigt, dieses kann mittels des Kreises auf beliebige Richtungen ein­
gestellt werden. Eine Klemme erlaubt, die jeweilige Stellung des Lineals 
zu fixieren. Der Index, an dem die Ablesung des Teilkreises erfolgt, ist 
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verstellbar eingerichtet, die Stellung kann an einer kleinen Skala ab­
gelesen werden. Bei Einstellung auf ,Null" sind die abgelesenen Kurse 
und Peilungen rechtweisende. Will man miBweisend arbeiten, so stellt 
man den Index an der kleinen Skala, die von +25 obis -25 o Hiuft, auf den 
Wert der OrtsmiBweisung ein. Das Gerat ist auBerordentlich sauber 
gearbeitet; die Gelenke besitzen Kugellager, so daB man bei der Be­
wegung keinerlei Reibung oder sonstige Hindernisse verspi.irt. Seine An­
schaffung kommt nur fi.ir gro13e Schiffe in Frage. 

3. Das Barozyklonometer. 

Das Barozyklonometer besteht aus einem au13erordentlich empfind­
lichen Barometer und einer Windscheibe, dem sog. Zyklonometer. 

Das Barometer ist ein besonders gut gearbeitetes Aneroidbarometer, 
an dessen Rande sich ein flacher, verstellbarer silberner Ring befindet, der 
mitTeilungen und Aufschriften versehen ist, wie Abb. 68 zeigt. Urn dieses 
Barometer gebrauchsfertig zu machen, mu13 der rote Strich oder Pfeil 

~\bb. 68. Das Barometer eines Barozyklonometers. 

auf dem Ringe, der 
die Abteilung ,Sti.ir­
misches Wetter" oder 
kurzweg die Taifun­
zonen A, B, C, D von 
der Abteilung ,Ver­
anderliches wetter" 
trennt, auf den fi.ir 
Seehohe und Tempe-

ratur korrigierten 
mittleren Barometer­
stand des Beobach­
tungsortes eingestellt 
werden. Diese mitt-

leren Barometer­
stande der Taifun­
gegenden Ostasiens 
sind auf der unteren 
Halfte des silbernen 
Ringes eingraviert. 

Fallt das Baro­
meter wahrend der 
Taifunmonate am Be-

obachtungsorte unter den angegebenen Barometerstand, so ist an­
zunehmen, daB man sich in der au13ersten Zone eines Taifuns befindet. 
Je weiter nach rechts also der Zeiger des Barometers von dem eingestell­
ten roten Indexstrich oder Pfeil deutet, urn so bestandiger wird das 
Wetter sein. Zeigt der Zeiger aber nach links von der Indexmarke, so 
befindet sich das Schiff innerhalb einer Taifunzone. Der Winkel zwischen 
Zeiger und Indexpfeil gibt die (auf dem Ringe eingravierte) ungefahre 
Entfernung des Schiffsortes vom Orkanzentrum an. 
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Das Zyklonometer ist eine urn ihren l\Iittelpunkt drehbare Scheibe, 
die sog. Windscheibe, die durch fiinf konzentrische Kreise in Zonen 
geteilt ist, die den Zonen A , B, C und D des Barometers entsprechen. 
In der innersten Zone ist ein dicker schwarzer Pfeil gezogen, der die 
Bahnrichtung des Orkanzentrums vorstellt. Die in den betreffenden 
Quadranten vorherrschenden Windrichtungen in einer Zyklone nord­
licher Breite werden durch die diinnen schwarzen Pfeile der Windscheibe 
angezeigt. Uber dieser 
Scheibe befindet sich 
ein nicht drehbarer 
Glasdeckel, auf dem 
8 eingravierte Durch­
messer die 16 Haupt­
striche des Kompasses 
anzeigen. Auf diesem 

Glasdeckel werden 
aile Richtungsanga­
ben der Windscheibe 
abgelesen. Auf3erhalb 
der Glasscheibe be­
finden sich zwei mit 
dcr Hand verstellbare 
Zeiger. Der eine Zei­
ger ist auf den inne­
ren 2/ 3 seiner halben 
Lange, vom Zentrum 
aus in 100 gleiche 
Teile geteilt. Der an-
dere Zeiger (Doppel- .\bb. 69. Die Windscheibe C>ines Barozyklonometers. 
zeiger) tragt in einem 
Punkte, der 2/a cler halben Zeigerlange vom Mittelpunkt entfernt ist, 
einen kleinen Zapfen, urn den eine kleinc Nadel drehbar ist. 

Glaubt nun ein Beobachter auf Grund seiner Barometerablesung, sich 
in der Zone A cines Taifuns zu befinden, so stellt er erst die \Vinci­
scheibe so cin, daD ihr dicker Pfeil die vermutliche Bahnrichtung des 
Taifunzentrums anzeigt. Nun sucht er in der Zone A der Windscheibe 
einen \Vindpfeil, der der Windrichtung am Beobachtungsorte entspricht, 
und stellt einen der beweglichen Zeiger auf den Ausgangspunkt dieses 
Windpfeiles ein. Das andere Ende des Zeigers gibt dann die ungefahre 
Richtung an, in der das Taifunzentrum liegt. Entspricht keiner der 
Windpfeilc genau der herrschenden Windrichtung, so denkt man sich 
einen passenden Pfeil dazwischengeschaltet. Fallt das Barometer weiter, 
so daB der Beobachter nach der Barometerablesung glaubt annehmen zu 
mi.isscn, sich in Zone B zu befinden, so sucht er jetzt in Zone B einen 
vVindpfeil, der der Windrichtung am Beobachtungsorte entspricht. Einer 
der beweglichen Zeiger wird wieder auf den Ausgangspunkt dieses 
Windpfeilcs cingestellt. und das andere Endc des Zcigers deutet jetzt 
schon mit viel grcif3erer Sicherheit als vorher die I<.ichtung an, in der 
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das Orkanzentrum liegt. Dies Verfahren muB nach jeder Anderung der 
vorherrschenden Windrichtung wiederholt werden. 

Erst wenn das Barometer so weit gefallen ist, daB man Grund hat, 
annehmen zu diirfen, daB man sich in Zone C oder D befindet, kann man 
versuchen, mit dem Instrument auch die genauere Rich tung der Sturm­
hahn zu bestimmen. Man stellt dann das einfache Ende des Doppel­
zeigers auf einen der beobachteten Windrichtung entsprechenden Wind­
pfeil der Zone C oder D ein. Das andere Ende, das die kleine Nadel 
tragt, zeigt dann die Richtung des Zentrums an. Fallt das Barometer 
weiter, ohne daB die Richtung des Windes sich andert, so nahert sich 
das Zentrum dem Schiffe genau aus der Richtung, die der Zeiger angibt. 
Hat sich aber die Windrichtung nach einiger Zeit geandert, so stellt man 
jetzt das glatte Ende des mit Gradteilung versehenen Zeigers auf den 
entsprechenden neuen Windpfeil ein, ohne dabei aber den eingestellten 
Doppelzeiger zu verschieben. 

Bezeichnet man nun mit B den mittleren Barometerstand in der 
betreffenden Gegend, auf den wir das Barometer einstellten, mit B1 den 
fiir die taglichen Schwankungen korrigierten Barometerstand zu der Zeit, 
als man den Doppelzeiger einstellte, mit B2 die korrigierte Barometer­
ablesung, als man den einfachen Zeiger einstellte, mit y die Entfernung 
des Schiffsortes vom Orkanzentrum zur Zeit der Beobachtung B1 , mit x 
die Entfernung bei B2 , so hat man die Proportion 

X : y = (B - Bl) : (B - B2). 

Setzt man nun y = der Entfernung der kleinen Zeigernadel vom 
Zyklonmittelpunkt = 100, so entspricht x der relativen Entfernung bei 
der Beobachtung B 2 • 

Man braucht also nur die kleine Nadel des Doppelzeigers so zu 
drehen, daB sie auf den Teilstrich x des einfachen Zeigers zeigt. Die 
kleine Nadel zeigt dann parallel der Taifunbahn, und man dreht jetzt 
die Windscheibe so, daB ihr Mittelpfeil parallel der kleinen Nadel zeigt. 
Diese Beobachtung muB immer wiederholt werden, wenn der vor­
herrschende Wind sich dreht. 

Beispiel: Man beobachtete am 12. Oktober in Capiz (Insel Panay): 

71/ 2h p.m. Bar.: 738 mm; Wind: W, 
8h p.m. Bar.: 737 mm: Wind: SW. 

Am Barometer ist einzustellen: 756 mm. Der Zeiger zeigt dann nach Zone D 
(_\bb. 68). Die geschlitzte Zugrichtung des Taifuns ist N\VzW. 

100 (756 - 738) 
X= 756-737 =gS. 

\Yie Abb. 69 zeigt, gibt das Zyklonometer als tatslichliche Zugrichtung WzN an. 

Elektrische Kommando- und Signalanlagen siehe 
Teil XVI. 
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1. Die Spiegelinstrumente. 
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Grundgedanken des Sextanten und Oktanten. Die optischen Ge­
setze, auf denen die Verwendung der Spiegelinstrumente gegriindet ist, 
sind folgende : 

1. Einfallender Strahl, Einfallslot und zuriickgeworfener Strahlliegen 
in einer Ebene. 

2. Der Einfallswinkel ist gleich dem Reflexionswinkel. 
3· Eine Spiegeldrehung miBt einen Winkel, der doppelt so groB ist 

wie der, urn den der Spiegel gedreht ist. 
Der Scheitelpunkt des gemessenen Winkels liegt stets im Mittelpunkt C 

des groBen Spiegels (Abb. 70). Sein einer Schenkel CA geht nach dem einen 
Objekt (bei Hohenmessungen von Gestirnen: 
nach dem Gestirn), sein anderer Schenkel 
CB2 [' OB1 nach dem anderen Objekt (bei 
Hohenmessungen: nach der Kimm). Ein 
Lichtstrahl, von A kommend, trifft den 

II 

groBen Spiegel in C und bildet mit der Bz-----..<......:7fl. 

SpiegelfHiche den Winkel fJ1 . Er wird unter 
dem Winkel {J2 = {J1 nach dem kleinen o,---..1.4~--h"+' 
Spiegel zuriickgeworfen, wo er in D mit 
der Spiegelflache den unveranderlichen 
Winkel y1 bildet. Von hier wird er unter 
dem Winkel y2 = y1 nach dem in 0 befind­
lichen Auge des Beobachters reflektiert. 
Beim Winkelmessen muB die Alhidade CE 
mit dem groBen Spiegel immer so weit ge­

£ 

Abb. 70. 

dreht werden, bis der von A kommende und in C zuriickgeworfene 
Strahl in die Richtung CD fallt. 

Der Winkel x, urn den die Alhidade gedreht werden muB, ist dann gleich 
dem Winkel~. den die heiden Spiegel miteinander bilden und gleich dem 
halben gemessenen Winkel ACB2 = AOB1 

)\ = /l2 + !5 (AuBenwinkel am ACDE) 
2 y1 = 2 {J2 + 2 !5 (multipliziert mit 2) 

y1 + )12 = 2 y1 = 2 {J2 + 1X (AuBenwinkel am ACDO) 
2!5 =IX 

Bei einigen Instrumenten wird der kleine Spiegel durch ein Prisma er­
setzt, dessen Wirkung aber gleich der des Spiegels ist. Instrumente mit 
zwei Spiegeln sind Sextant und Oktant, Instrumente mit Spiegel und 
Prisma: Prismenkreise. 

Der Limbus bei allen derartigen Instrumenten ist so geteilt, daB man 
den gemessenen Winkel direkt ablesen kann, also das Multiplizieren mit 2 
erspart bleibt. 

Untersuchung der Sextanten an Bord und Berichtigung etwaiger 
Fehler. Die an Bord befindlichen Sextanten und Oktanten miissen vorihrer 
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Neuanschaffung durch die Seewarte, deren Agenturen oder eine andere 
vom Vorstande der See-Berufsgenossenschaft anzuerkennende Stelle 
oder Person gepriift und als tauglich befunden sein. Das hieriiber erteilte 
Attest ist an Bord aufzubewahren. Jeder Kapitan und jeder Offizier 
hat streng darauf zu achten, daB diese Instrumente sich in gutem Zustande 
befinden, und sie zu diesem Zwecke wahrend des Gebrauchs nach den in 
den Seefahrtschulen gelehrten Methoden einer fortlaufenden Priifung 
zu unterziehen. Ergeben sich bei dieser Priifung UnregelmaBigkeiten, 
die der Besitzer der Instrumente nicht selbst zu heben vermag, so hat er 
fiir sachgemaBe Beseitigung dieser Mangel Sorge zu tragen. 

Die Spiegelglaser miissen planparallel geschliffen sein. - Die 
Flachen der Spiegel sind planparallel geschliffen, wenn das Bild eines 
scharf begrenzten, hellen Gegenstandes ohne Verzerrung scharf begrenzt 
erscheint. 

Die Ble ndglaser miissen plan parallel geschliffen sein. - Die Blend­
glaser sind plan parallel geschliffen, wenn man an der Kimm o h n e und 
an der Sonne mit Blendglas die gleiche Indexberichtigung findet. Auch 
muB man, wenn man die Blendglaser umdreht, dasselbe Resultat erhalten. 
Schlechte Blendglaser und Spiegel sind zu verwerfen. 

Die Teilungen des Gradbogens und Nonius miissen fehler­
frei sein. - Zur Untersuchung der Teilung des Limbus stelle man den 
Nullstrich des Nonius auf den Nullstrich des Gradbogens. Dann mui3 
der letzte Teilstrich des Nonius wieder mit einem Teilstriche des 
Gradbogens genau zusammenfallen. Diese Untersuchung setze man in 
kleinen Zwischenraumen tiber den ganzen Gradbogen fort. - Bei guter 
Teilung des Limbus kann mit ihm der Nonius untersucht werden. Fehler 
in der Teilung bemerkt man dadurch, dai3 bei irgendeiner Stellung des 
Nonius das Zusammen- und Wiederauseinanderriicken der aufeinander­
folgenden Noniusstriche mit den Limbusstrichen sprungweise erfolgt. 
Instrumente mit fehlerhafter Teilung sind unbrauchbar. 

Der Drehpunkt der Alhidade muB genau mit dem Mittelpunkte 
der Teilung des Gradbogens zusammenfallen. - Fallt der Drehpunkt der 
Alhidade nicht mit dem Mittelpunkte der Teilung des Gradbogens zu­
sammen, so hat man einen Exzentrizitatsfehler. 

Die Priifung an B or d erstreckt sich auf folgende Punkte: 
1. Stell ung der Spiegel. Die Spiegel miissen senkrecht zur 

Instrumentenebene stehen. Urn die Stellung des groBen Spiegels zu unter­
suchen, stellt man die Alhidade ungefahr auf die Mitte des Gradbogens 
ein, halt das Instrument so, daB der groBe Spiegel nach oben dem Auge 
zugekehrt ist und sieht an der inneren Ecke des groBen Spiegels vorbei 
nach dem Nullpunkt des Gradbogens. Man wird dann dicht daneben im 
Spiegel das entgegengesetzte Ende des Gradbogens sehen. Liegen nun der 
direkt gesehene und der gespiegelte Teil in einer Ebene, dann steht der 
groBe Spiegel senkrecht zur Ebene des Instrumentes. Erscheint das ge­
s pie g e It e Bild h o her als das direkt gesehene, dann ist der groBe Spiegel 
nach vorn geneigt und umgekehrt. 

Steht der groBe Spiegel nicht senkrecht, so mii3t man alle Winkel zu 
groB. Je groBer der gemessene Winkel ist, urn so groBer wird der Fehler. 
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Die Berichtigung der Stellung geschieht vermittels der Schrauben, die 
die FuBplatte mit der Alhidade verbinden. Es geniigt dazu ein leichtes An­
ziehen oder Losen der hinter der Mitte des Spiegels befindlichen Vertikal­
schraube. Befindet sich in der Mitte der oberen Kante eine von hinten 
auf den Spiegel driickende Stellschraube, so geschieht die Berichtigung 
durch Anziehen oder Losen dieser Schraube. 

Urn die Stellung des kleinen Spiegels zu priifen, halte man das In­
strument zunachst senkrecht und bringe durch Verschieben der Alhidade 
die Kimm mit ihrem Spiegelbild genau zur Deckung. Dann drehe man das 
Instrument urn die Fernrohrachse urn etwa 45 o rechts oben links herum. 
Bleibt dabei die Kimm in Deckung, so steht der kleine Spiegel gut. Erhoht 
sich aber das doppelt gespiegelte Bild der Kimm iiber das direkt gesehene, 
oder senkt es sich, wie in Ahb. 72, so steht der kleine Spiegel nicht 
senkrecht. 

Man miBt dann alle Winkel zu klein; der Fehler wird am gr6Bten bei 
ganz kleinen Winkeln. Je groBer der gemessene Winkel ist, desto kleiner 
wird der Fehler sein. 

Die Berichtigung der Stellung des kleinen Spiegels erfolgt entweder 
durch eine Schraube, die in der Mitte der oberen Kante von hinten gegen 

_\bb. 71. Kleiner 
Spiegel bei senk­
rechter Haltung 
des Instruments. 
a = direkt ge-

sehene Kimm, 
b = gespiegelte 

Kimm. 

den Spiegel driickt oder durch zwei 
Schrauben, die von der Unterseite des 
Instrumentes her die FuBplatte halten. 
Man lockert erst die eine Schraube 
etwas und zieht dann die andere fest 
an, bis sich die heiden Bilder decken. 

2. Die richtige Lage des Null­
punktes der Limbusteilung und 
Bestimmung der Indexberichti­
gung. Unterindexfehler versteht man 
den abgelesenen Winkel am Instru­
ment, wenn beide Spiegel zueinander 

Abb. 72. Kleiner 
Spiegel, urn 4 5° 
urn die Fernrohr-

achse gedreht. 
a = direkt ge­

sehene Kimm, 
b = gespiegelte 

Kimm. 

parallel stehen. In diesem Falle muB namlich der gemessene Winkel 
gleich Null sein, da die von einem entfernten Gegenstand kommenden 
Strahlen unter gleichen Winkeln auf den groBen und kleinen Spiegel fallen. 
Urn die Indexberichtigung zu bestimmen, bringt man eine mindestens 
2 Seemeilen entfernte, scharf begrenzte Kante, auf See die Kimm, mit sich 
selbst zur Deckung. N achts bringt man einen Stern mit seinem Spiegelbilde 
zur Deckung. Dadurch sind die Spiegel parallel zueinander gestellt. Die 
Stelle des Limbus, auf die jetzt der Index zeigt, ist der wahre Nullpunkt. 
Liegt der Index (d. i. der Nullstrich des Nonius) links vom Nullpunkt 
des Limbus (also auf dem Hauptbogen), so wird jeder Winkel urn diesen 
Betrag zu groB abgelesen, die Indexberichtigung erhalt dann das Vorzeichen 
min us. Liest man auf dem Vorbogen ab, so ist die Indexberichtigung plus. 
Das Instrument ist dabei senkrecht zur anvisierten Kante, bei der Kimm 
also senkrecht, zu halten. 

Oder: Man bringe den Rand des doppelt gespiegelten Sonnenbildes 
mit dem Rande des direkt gesehenen zunachst auf der einen Seite in scharfe 
auBere Beriihrung und lese die Einstellung ab. Darauf schraube man das 
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doppelt gespiegelte Bild durch, stelle auf der anderen Seite die scharfe 
Beruhrung her und lese wieder ab. Gibt man der Ablesung auf dem 
Vorbogen das Pluszeichen, der auf dem Hauptbogen das Minuszeichen, 
so ist die halbe algebraische Summe der Ablesungen die Indexberichtigung. 

B eis pie l: Ablesung auf dem Vorbogen . + 34' 20" 
, Hauptbogen - 30' 10" 

algebraische Summe ..... = +-- 4' 10" 
Indexberichtigung . . . . . . = + 2' 5" 
algebraische Differenz . . . . = 64' 30" 

= 4 facher J ahrbuchhalbmesser. 

Eine Kontrolle der Richtigkeit der Ablesungen gewahrt der Umstand, 
daB die algebraische Differenz der Ablesungen gleich dem vierfachen im 
Nautischen Jahrbuch fUr den betreffenden Tag gegebenen Sonnenhalb­
messer sein muB. Bei der Beobachtung ist besonders auf gleiche Hellig­
keit der Bilder zu achten. Am besten benutzt man zur Abblendung die 
Okularblende. (Die Benutzung eines astronomischen Fernrohres wird 
dabei vorausgesetzt. Wenn die Sonne niedriger als 20° steht, so muB das 
Instrument bei der Messung horizontal gehalten werden.) 

Zur Beseitigung des Indexfehlers ist gewohnlich an der Fassung des 
kleinen Spiegels seitwarts eine kleine Schraube angebracht, die erlaubt, 
den Spiegel urn eine senkrecht zur Instrumentenebene stehende Achse 
etwas zu schwenken. Es ist jedoch nicht anzuraten, diese Schraube oft 
zu benutzen, weil mit dem Anziehen und Lockern derselben meistens 
gleichzeitig die senkrechte Stellung des Spiegels beeinfluBt wird. Man zieht 
deshalb vor, die Indexberichtigung, die ohnehin durch Temperatur­
einflusse veranderlich ist, Ofters von neuem zu bestimmen und in Rechnung 
zu stellen. 

Die Spiegelparallaxe. Bringt man ein Objekt, das weniger als 
2 Seemeilen entfernt ist, mit sich selbst zur Deckung, so bilden die Strahlen: 
Objekt- groBer Spiegel und Objekt- kleiner Spiegel einen Winkel mit­
einander, den man die Spiegelparallaxe nennt. Gehen die Strahlen von 
einem Punkte a us, der nur 1 Seemeile entfernt ist, so bilden sie einen Winkel 
von 6" miteinander. Die bei Benutzung einer zu nahen Kante erhaltene 
Indexberichtigung ist stets nach der positiven Seite falsch. 

MiBt man einen Winkel zwischen zwei Objekten, von denen das direkt 
gesehene so nahe ist, daB Spiegelparallaxe vorhanden ist, dann bestimme 
man die anzuwendende Indexberichtigung an diesem Objekt. Beide 
Messungen enthalten dann die Spiegelparallaxe und durch Anwendung 
der Indexberichtigung auf die Ablesung der Winkelmessung fallt die 
Spiegelparallaxe fort und der Winkel ist richtig. Die Entfernung des 
durch den Spiegel doppelt reflektierten Objektes ist gleichgultig. 

Die Parallels tell ung des Fernrohrs z urI nstrume n tene bene. 
Will man die Parallelstellung des Fernrohres zur Instrumentenebene 
prUfen, so stellt man neben dem Fernrohr ein Diopterpaar auf den In­
strumentenkorper, so daB deren Visierlinie parallel dem Fernrohre ist 
und visiert eine entfernte, scharf begrenzte Linie (oder Strich an einer 
Wand) an. Wenn man dann durch das Fernrohr sieht, so muB diese 
Linie in der Mitte des Fernrohres erscheinen. 
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Oder: Man dreht das Okular so, daB zwei parallele Faden desselhen 
der Instrumentenehene parallel gerichtet sind. Bringt man nun zwei 
Sterne oder scharf markierte Punkte, die etwa 120° voneinander ahstehen, 
zur Deckung, so steht das Fernrohr richtig, wenn diese Deckung, an 
heiden Faden nacheinander heohachtet, unverandert hleiht. Gehen aher 
die heiden Bilder an dem der Instrumentenehene entfernteren Faden 
auseinander, so ist das Ohjektivende des Fernrohrs der Instrumenten­
ehene a hgeneigt und umgekehrt. Zur Berichtigung der Fernrohrstellung 
ist entweder die ganze, den Fernrohrtrager haltende Biichse zum Neigen 
eingerichtet oder die heiden Schrauhen, die den Gewindering mit dem 
Fernrohrtrager verhinden, gestatten, die Fernrohrlage entsprechend zu 
korrigieren. 

Eine fehlerhafte Stellung des Fernrohres fallt hei kleinen Winkeln 
wenig ins Gewicht, sie ist aher hetrachtlich hei graBen Winkeln, und zwar 
sind die ahgelesenen Winkel stets zu groB. 

Der kiinstliche Horizont ist eine horizontale ehene Flache, in der 
sich der Gegenstand, dessen Hohe man messen will, spiegelt. Der iiher dem 
kiinstlichen Horizont gemessene Winkel ist gleich der doppelten Hohe des 
Gegenstandes iiher dem Horizont, hei Gestirnen gleich der doppelten 
scheinharen Hohe. Fehler in der wagerechten Stellung des kiinstlichen 
Horizonts gehen mit ihrem vollen Betrag in die gemessene Hohe ein. 
Kiinstliche Horizonte werden im allgemeinen nur an Land verwendet. 
Man unterscheidet Troghorizonte, Dosenhorizonte und Glashorizonte. 
Bei den Trog- und Dosenhorizonten henutzt man als spiegelnde Fliissig­
keit meistens Quecksilher. In Ermanglung von Quecksilher kann man 
mit KienruB geschwarztes 01, Teer, Sirup, Tinte, schwarzen Kaffee, 
auch Wasser in flachen dunkelwandigen GefaBen verwenden. 

Die Vorteile des kiinstlichen Horizonts sind: 
1. Die Kenntnis der Augesh6he ist nicht erforderlich. 
2. Der unsichere Faktor der terrestrischen Strahlenhrechung fallt hei 

der Verbesserung der gemessenen Hohen fort. 
J. Beobachtungsfehler kommen, da die gemessenen Winkel halbiert 

werden, nur mit ihrem halhen Betrage zur Geltung. 
Die Nachteile sind: 
1. Beim Glashorizont die groBe Sorgfalt, die man auf dessen genaue 

Einstellung verwenden muB. 
2. Beim Quecksilherhorizont die Wellenbewegungen der spiegelnden 

Flache, die durch Erschiitterungen verursacht werden, ferner das 
Aufkriimmen der Oherflache an den Randern infolge der Kapillaritats­
wirkung. Man muB deshalh die Bilder moglichst in die Mitte des Hori­
zonts hringen. 

J. Bei heiden, daB der groBte fiir Spiegelinstrumente meBhare Winkel 
nur ungefahr 130 o hetragt, also die zu messende Hohe 65 o nicht iihersteigen 
dar£, und daB hei Hohen unter 10° das Ergehnis infolge der Unsicherheit 
der Strahlenhrechung und wegen des spitzen Winkels, den der auffallende 
Strahl mit der spiegelnden Flache hildet, unzuverlassig wird. 

Beim Messen von Sonnenhohen muB man sich vor Verwechselung der 
Oher- und Unterrander hiiten. Es ist deshalb zweckmaBig, die im Horizont 

M tiller· K ra uLl, Hilfsbuch. 2. Auf!. 11 
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gespiegelte Sonne durch die Wahl eines besonders gefarbten Blendglases 
schon auBerlich von der in den Spiegeln doppelt reflektierten Sonne zu 
unterscheiden. Bei windigem Wetter und unruhigem Horizont miBt man 
oft besser die MittelpunktshOhe dadurch, daB man die Bilder sich dccken 
laBt. - Sterne und Planeten bringt man immer zur Deckung. 

Besondere Arten von WinkelmeBzeugen. Trommelsextanten. 
Bei ihnen dient zur Ablesung eine Trammel. Der Vorteil besteht darin, 
daB man sie auch in der Dammerung und nachts bei schwachem Licht 
ohne Lupe ablesen kann. 

Zeigersextanten. Bei ihnen dient als Ablesevorrichtung eine 
Zeigerdose. 

Instrumente mit einem kiinstlichen Horizont am MeBzeug. 
Sie finden bei Nacht und bei unsichtiger Kimm Verwendung. Im Ge­
brauch sind: 

1. Der Kreiselsextant von Fleuriais. Zum Ersatz des Horizonts 
dient ein auf einem rasch rotierenden Kreisel in einem Gehause neben dem 
kleinen Spiegel angebrachter Kollimator. Infolge der raschen Drehung 
des Kreisels zeigt die Mittellinie des Kollimators bei genau senkrechter 
Stellung der Kreiselachse horizontal und bildet einen scheinbaren Horizont 
in AugeshOhe des Beobachters. 

2. Der Horizontsextant von Coldewey. (HerstellerW. Ludolph, 
A. G.) Dies ist ein Sextant mit fest eingebautem Libellenhorizont, bei 
dem das halbe Bild der Libellenblase im scheinbaren Horizont gesehen 
wird. Der Kriimmungsradius der Libelle ist nahezu 1m, und ihr Bild 
wird durch 5 rechtwinklige Prismen und durch ein Pentaprisma doppelt 
reflektiert, so daB es als Streifen erscheint und das Auge des Beobachters 
im Kriimmungsmittelpunkt liegt. 

Eine kleine Hilfslibelle ermi:iglicht die Senkrechthaltung des Instru­
ments. 

Fur Nachtbeobachtungen des Mondes oder ganz heller Planeten ist 
eine elektrische Beleuchtung der Libelle angebracht, deren Helligkeit be­
liebig geschwacht und den verschiedenen Gestirnen angepaBt werden kann. 

Beim Beobachten wird das Gestirnsbild mit der halb gesehenen Libellen­
blase in gleiche Hohe gebracht, wobei die Senkrechtstellung des Instru­
ments daran erkannt wird, daB die Blase der Hilfslibelle unten im Ge­
sichtsfeld erscheint. Sonnenhi:ihen miBt man am besten so, daB das halbe 
Sonnenbild neben der halben Blase in gleicher Hohe liegt. Dadurch, daB 
die Blase bei mittlerer Temperatur den Durchmesser der Sonne hat, wird 
die Einstellung sehr erleichtert. 

Bei etwas Ubung des Beobachters und ruhiger See kann der Fehler 
einer Einzelhohe als innerhalb 3' liegend angenommen werden. 

Urn die Genauigkeit der Ortsbestimmung zu vergri:iBern, nehme man 
stets eine Reihe von Beobachtungen und mittele sie. 

Behandlung und Gebrauch des Sextanten. Vor j eder Benutzung 
des Instruments priife man die Stellung der Spiegel und bestimme die 
Indexberichtigung. Die ganze Nachpriifung nimmt fiir einen geiibten 
Beobachter keine halbe Minute in Anspruch, erhoht aber wesentlich das 
Zutrauen zu seinem Instrument. Man gewohne sich daran, alle Beobach-
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tungen mit dem terrestrischen Fernrohr (oder Sternfernrohr) zu machen. 
Das Fernrohr bleibt, auf scharfes Sehen eingestellt, im Instrument ein­
geschraubt. Klemm- und Feinschrauben, sowie Gewinde des Fernrohr­
tragers sind gelegentlich mit sa urefreie m 01 Ieicht einzufetten. Rost­
stellen entferne man mit einer Mischung aus pulverisierter Holzkohle und 
01. Fettige Glaser wische man mit Spiritus ab und mit einem Lederlappen! 
Vermeide zu haufiges Reinigen und oftes Drehen an den Richtschrauben! 

Der Sextant dar£ nicht unni:itigerweise den Sonnenstrahlen ausgesetzt 
werden. Man vermeide auch, beim Ablesen oder gar beim Tragen das 
Instrument beim Gradbogen anzufassen. Es wird hierdurch verdorben, 
der Gradbogen biegt durch und wird beschmutzt. Ist der Sextant naB 
geworden, so trockne man ihn mit weichem Waschleder ab, besonders 
den Gradbogen und die Spiegel. 

Der Kimmtiefenmesser von Pulfrich. Die Erfahrung lehrt, daB oft 
gerade bei schi:inem klaren Wetter, wenn die Kimm deutlich zu sehen 
ist und man i.iberzeugt ist, ausgezeichnete Hi:ihen beobachten zu ki:innen, 
auBergewi:ihnliche Hebungen oder Senkungen der Kimm auftreten, die 
die gemessenen Hi:ihen bis zu 5' falschen ki:innen. Mit dem Pulfrichschen 

a Kimmtiefenmesser kann man die wirk-
/(z»J. ;~ liche Kimmtiefe direkt messen. Der Kimm- ~a=_ a 

c b Kr tiefenmesser besteht a us einem Spiegel a b, b : b 

d e drei Prismen bed, bde, edff und einem e e 

m Fernrohr. Abb. 73 zeigt eine Vorder-, m 

~bb_:r73 _ Abb. 74 ein: Seitenansic~t des Instru- Abb. ; 4. 
mentes. Zwischen den Pnsmen ebd und 

bed liegt eine Silberschicht bd, die streifenfi:irmig zur Halfte weg­
gekratzt ist. Sie wirft daher die auffallenden Lichtstrahlen zuri.ick, Hi13t 
aber auch die von hinten kommenden Lichtstrahlen durch. 

Der von rechts kommende Kimmstrahl K r fa.Ilt durch die Seite be 
in das Prisma ein, wird durch die stehengebliebenen Streifen der Silber­
schicht bd nach unten nach m gespiegelt und bei m wieder in die hori­
zontale, aber zu seiner urspri.inglichen Richtung rechtwinklige Richtung 
abgelenkt und in das Fernrohr geworfen. 

Der von links kommende Kimmstrahl K l wird durch den Spiegel a b 
nach unten geworfen, dringt durch das Prisma bed, durch die Streifen, wo 
die Silberschicht bd weggekratzt ist, und durch das Prisma bde hindurch 
und gelangt ebenfalls nach m, von wo er zusammen mit dem von rechts 
kommenden Kimmstrahl in das Fernrohr gespiegelt wird. Der Beobachter 
sieht also im Fernrohr in der Richtung voraus in m (Abb. 74) die Bilder 
der rechts und links querab liegenden Kimmen. 

Die beiden Seiten der Kimm erscheinen im Gesichtsfelde bei horizon­
taler Lage des Fernrohres als zwei einander parallele, vertikale 
Linien, deren Abstand voneinander, unabhangig von der Haltung des 
Instrumentes, gleich der doppelten Kimmtiefe ist. Dieser Betrag la13t 
sich von einer Skala, die in der Mitte des Gesichtsfeldes angebracht ist, 
ohne weiteres ablesen. 

Gegen die vorbeschriebene Art der Messung der Kimmtiefe laBt sich 
der Einwand erheben, daB die Kimmtiefe rechts und links vom Beobachter 

11* 
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nicht immergleich zu sein braucht. In der Tat sind schon mehrfach ver­
schiedene Kimmtiefen an verschiedenen Stellen des Horizontes beobachtet 
worden. Da man mit dieser Fehlerquelle stets zu rechnen haben wird, 
ist es empfehlenswert, die mit dem Apparat ausgefiihrte Messung an ver­
schiedenen Stellen des Horizontes zu wiederholen. 

2. Astronomische Vorkenntnisse. 
Die zwei Koordinatensysteme der nautischen Astronomie. Die Lage 

der Gestirne an der Himmelskugel bestimmt man in der nautischen Astro­
nomic durch zwei Koordinatensysteme, namlich 1. das des wahren Hori­
zontes, 2. das des Himmelsaquators. 

Das Koordinatensystem des wahren Horizontes. Die Achsen dieses 
Systems sind: der wahre Horizont und der Himmelsmeridian; die 
Koordinaten sind: wahre Hohe und Azimut. 

Senkrechte oder Vertikallinie eines Ortes ist die Richtung eines 
an dem betreffenden Orte frei aufgehangten Lotes. 

Zenit und Nadir sind die Schnittpunkte der Senkrechten mit der 
Himmelskugel. 

Wahrer Horizont ist der Hauptkreis, dessen Ebene senkrecht zur 
Senkrechten steht. 

Schein barer Horizon t ist ein Nebenkreis der Himmelskugel, dessen 
Ebene durch das Auge des Beobachters geht und senkrecht zur Senkrechten 
steht. 

Seehorizont, sichtbarer Horizont oder Kimm ist die Linie, in 
der die vom Auge an die Erdkugel gezogenen Tangenten diese beriihren 
(Grenze des Gesichtsfeldes auf freier See). 

Hohenparallele sind Nebenkreise, deren Ebenen senkrecht zur 
Senkrechten stehen. 

Him me 1 s meridian ist ein groBter Kreis der Himmelskugel, der 
durch Zenit, Nadir und die Himmelspole geht. Nordmeridian ist der 
halbe Himmelsmeridian vom Zenit nach Nadir durch den Nordpol, 
Siidm eridian vom Zenit nach Nadir durch den Siidpol; Oberer Meri­
dian vom Nordpol nach dem Siidpol durch Zenit, Unterer Meridian 
vom Nordpol nach dem Siidpol durch Nadir. 

Nord- und Siidpunkt heiBen die Schnittpunkte des Himmels­
meridians mit dem wahren Horizont. 

Vertikale oder Hohenkreise sind Hauptkreise, die durch Zenit 
und Nadir gehen. 

Erster Vertikal ist derjenige Vertikal, dessen Ebene senkrecht zur 
Ebene des Himmelsmerldians steht. 

0 s t- und We s t p u n k t heiBen die Schni ttpunkte des I. V ertikals 
mit dem wahren Horizont. 

Wahre Hohe (h) eines Gestirns ist der Bogen eines Vertikals vom 
wahren Horizont his zum wahren Ort des Gestirns. 

Schein bare Hohe (h') ist derWinkel zwischendenLinien: Auge­
scheinbarer Ort des Gestirns und Auge - scheinbarer Horizont. 
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Kimmabstand ist derWinkel zwischen den Linien: Auge- Kimm 
und Auge- scheinbarer Ort des Gestirns. 

Kimm tiefe (k) ist derWinkel zwischen denLinien: Auge- Kimm und 
Auge- scheinbarer Horizont. Ihre GroBe ist abhangig 1. von der Auges­
hohe, 2. vom Temperaturunterschied zwischen Luft-und Wasseroberflache. 

Strahl en brech ung oder Refrak tion (R) ist der Winkel zwischen 
den Linien: Auge - scheinbarer Ort des Gestirns und Auge - wahrer 
Ort des Gestirns.- Ihre GroBe ist abhangig 1. von der Hohe des Gestirns, 
2. von der Beschaffenheit der Atmosphare (:Sarometer und Thermometer). 

Horizontalparallaxe oder Horizontalverschub (n) ist der 
Winkel, unter dem vom Gestirn a us der .Aquatorhalbmesser der Erde 
erscheint. Ihre GroBe ist abhangig von der Entfernung des Gestirns. 

Hohenparallaxe oder Hohenverschub (P) ist der Winkel zwi­
schen den Linien: Gestirn - Auge und Gestirn - Erdmittelpunkt. 
Ihre GroBe ist abhangig von der Hohe des Gestirns. Hohenparallaxe 
= Horizontalparallaxe · cosinus scheinbarer Hohe des Gestirns. 

Zeni tdistanz (z) ist der Bogen eines Vertikals vom Zenit bis zum 
wahren Ort des Gestirns. 

Wah r e r H a 1 b mess er (e) eines Gestirns ist der Winkel zwischen den 
Linien, die man sich vom Erdmittelpunkt nach dem wahren Gestirns­
mittelpunkt und nach dem wahren Gest~rnsrand gezogen denkt. 

Schein barer Hal bmesser eines Gestirns ist der Winkel zwischen 
den Linien, die man sich vom Auge des Beobachters nach dem scheinbaren Ge­
stirnsmittelpunkt und nach dem scheinbaren Gestirnsrand gezogen denkt. 

Azim u t (A) ist der spharische Winkel am Zenit zwischen dem Him­
melsmeridian und dem Vertikal des betreffenden Gestirns. 

Amp 1 it u de ist der Bogen des Horizonts zwischen Ostpunkt und dem 
Gestirnsmittelpunkt beim wahren Aufgang (Morgenweite) oder zwischen 
dem Westpunkt und dem Gestirnsmittelpunkt beim wahren Untergang 
(Abendweite). sin Amplitude = cos Azimut. 

Zenit 

---- sclteinb Ort 
............ ...._des fieshrns 

"- walrrer Ort 
b'es 6estrrns 

Abb. 75. 

1 = Kimmabstand 
2 = Kimmtiefe 
3 = scheinbare Hohe 
4 = Strahlenbrechung 
5 = wahre Hohe uber dem 

scheinbaren Horizont 

8 
-k 

= 8k' 
= -R 

6 = Hohenverschub = +P 
7 = wahre Hohe = 8k 

Halbmesser = + e 
wahre .Mittelpunktshiihe = -8-k 

90° --eh 
8 = Zenitdistanz = z 

Das Koordinatensystem des Himmelsaquators. Die Achsen dieses 
Systems sind der Himmelsaquator und der Stundenkreis des Widderpunk­
tes, die Koordinaten: Gerade Aufsteignng und Abweichung eines Gestirns. 
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We 1t a c h s e ist die verHingerte Erdachse, urn die sich die Himme1s­
kuge1 scheinbar dreht. 

We 1 t p o 1 e sind die Endpunkte der Weltachse. 
Him me 1 sa quat or ist ein gr613ter Kreis der Himmelskugel, dessen 

Ebene senkrecht zur Weltachse steht. 
Stun den k rei s e sind gr613te Kreise, die durch die Weltpole gehen. 
Sechs uhr kreis ist der Stundenkreis, dessen Ebene senkrecht zum 

Himmelsmeridian steht. Er schneidet den Himmelsaquator und den 
wahren Horizont im Ost- urid Westpunkt. 

Stundenwinkel (t) ist der spharische Winkel am Pol zwischen dem 
o bere n Meridian und dem Stundenkreis des Gestirns. Er wird geziihlt 
vom oberen Meridian nach Ost (t0 ) und West (tw) von Qh-12h. 

Zei twin kel (r) ist der spharische Winkel am Pol zwischen dem un t er en 
Meridian und dem Stundenkreis des Gestirns. Erwird gezahlt vom unteren 
Meridian im Sinne der taglichen Bewegung der Himmelskugel von Qh-24h. 

r = 12h - f0 also t0 = 12h - T 

und r = 12h + tw also fw = T - 12h. 

Abweich ungsparallele sind Nebenkreise, deren Ebenen senkrecht 
zur W eltachse stehen. Bei der taglichen Drehung der Himmelskugel 
beschreibt jedes Gestirn seinen Abweichungsparallel. Der Teil eines Ab­
weichungsparallels, der ii be r dem wahren Horizont liegt, heil3t Tagbogen, 
der un ter dem wahren Horizont liegt, Nachtbogen. 

Abweich ung oder Deklination (J) ist der Bogen eines Stunden­
kreises vom Himmelsaquator bis zum Abweichungsparallel des Gestirns. 

Poldistanz (p) ist der Bogen eines Stundenkreises vom Pol bis zum 
Gestirn. 

Kulmination nennt man den Durchgang eines Gestirns durch den 
Meridian. Und zwar nennt man den Durchgang durch den oberen Meridian 
die obere Kulmination, den Durchgang durch den unteren Meridian die 
untere Kulmination. 

Polh6he (g;) ist der Bogen des Meridians vom wahren Horizont bis 
zum oberen Pol. Sie ist gleich der Breite des Beobachtungsortes. 

Breitenkomplement (b) ist der Bogen des Meridians vom Zenit 
bis zum Pol. 

Parallaktischer Winkel (q) ist der.spharische Winkel am Gestirn 
zwischen dem Vertikal des Gestirns und dem Stundenkreis des Gestirns. 

Ekliptik ist die scheinbare jahrliche Bahn der wahren Sonne am 
Himmelsgew6lbe. 

Tag- und Nachtgleichenpunkte (Aquinoktialpunkte) sind die 
Schnittpunkte der Ekliptik mit dem Himmelsaquator (21. III. = Widder­
punkt; 23. IX.= Wagepunkt). 

Sonnenwendpunkte (Solstitialpunkte) sind die Punkte der Eklip­
tik, in denen die Sonne ihre gr613te Abweichung hat. (21. VI. = Punkt 
des Krebses; 22. XII. = Punkt des Steinbocks). 

Tier kreis (Zodiakus) nennt man die Sternbilder, in denen die Ekliptik 
verlauft: Widder, Stier,Zwillinge, Krebs, Lowe, Jungfrau, Wage, Skorpion, 
Schiitze, Steinbock, Wassermann, Fische. 
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Widderpunkt oder Friihlingspunkt ('V') ist der Punkt der Ekliptik, 
in dem die Sonne am 21. III. steht, wenn ihre Abweichung gerade 0 ist. 
Dieser Punkt liegt jetzt nicht mehr im Stembilde des Widders, sondem 
im Stembilde der Fische, da er eine langsame, riicklaufige (von Ost nach 
West) Bewegung hat. (Prazession der Tag- und Nachtgleichen; etwa 
50,3" jahrlich.) 

Geradeaufsteigung oder Rektaszension (~) ist der sphari­
sche Winkel am Pol zwischen dem Stundenkreis des Widderpunktes und 
dem Stundenkreis des Gestims. Sie wird gezahlt von W nach 0, also 
im entgegengesetzten Sinne der scheinbaren taglichen Drehung der 
Himmelskugel von Oh- 24h. 

Stundenwinkel des Widderpunktes ('V't) oder Geradeaufstei­
gung des Meridians ist der spharische Winkel am Pol zwischen dem 
o be r en Meridian und dem Stundenkreis des Widderpunktes. 

Zeitwinkel des Widderpunktes ('V'T) ist der spharische Winkel 
am Pol zwischen dem unteren Meridian und dem Stundenkreis des 
Widderpunktes. 

(Beachte die irrefiihrenden Bezeichn ungen im N a utischen 
Jahrbuch 1925! Dort bedeutet '\{'t den Zeitwinkel des Widder­
punktes; ebenso bedeutet dort mGt Zeitwinkel der m8 = MOZ 
usw.) 

1 = * t0 4h 7 = m 8tw = 9h 
2 = * 1: Sh 6 = MOZ = 21h 

+ 3 = * o.: · 7h -i- 5 = m 8 o.: = 18h 

4 = '\{r = 15h(-i-24h) flstf----+~~!'-'-"'-1+---iWI?SI 4 = '\{T = 39h 
- 5 = m 8 ex = tSh -3 = * ex 7h 

6=m8T}- h 2=*" Sh 
MOZ - 21 1 = * t. 4h 

7 = m8tw= 9h 

Abb. 76. 

Wahre Zeit ist der Zeitwinkel der wahren Sonne. (WOZ = w8T.) 
Mittlere Zeit ist der Zeitwinkel der mittleren Sonne. (MOZ = m8T.) 
Mittlere Sonne ist eine gedachte Sonne, die sich mit gleichfOrmiger 

Geschwindigkeit auf dem Aqua tor im rechtlaufigen Sinne bewegt, und zwar 
so schnell, daB sie zu einem ganzen Umlauf dieselbe Zeit gebraucht wie 
die wahre Sonne, namlich ein Jahr. 

Zeitgleich ung (e) ist der Unterschied zwischen der wahren und mitt­
leren Zeit oder: der spharische Winkel am Pol zwischen dem Stundenkreis 
der wahren und dem Stundenkreis der mittleren Sonne. 

Stern tag ist der Zeitraum von einer oberen Kulmination des Widder­
punktes bis zur nachstfolgenden, also die Zeit einer einmaligen Umdrehung 
der Erde urn ihre Achse (24h Stemzeit = 23h S6m4,1 8 mittlerer Sonnenzeit). 

Wahrer Sonnentag ist die Zeit von einer oberen Kulmination der 
wahren Sonne bis zur nachstfolgenden. (Er ist verschieden lang, im Winter 
am langsten.) 
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Mittlerer Sonnen tag ist die Zeit von einer oberen Kulmination der 
mittleren Sonne bis zur nachstfolgenden. (Aile sind gleich lang, jeder 
=·24h 3m 56,68 Sternzeit.) 

Das spharisch-astronomische Grunddreieck. Legt man durch 
ein Gestirn S einen Vertikal und einen Stundenkreis, so entsteht in Ver­
bindung mit dem Meridian das Dreieck ZPS, das fast allen Rechnungen 
der nautischen Astronomie zugrunde Iiegt, und das man das spha­
risch-astronomische Grunddreieck nennt. 

Die Seiten dieses Dreiecks heiBen 
Z PZ = Breitenkomplement b = 90°- rp, 

ZS = Zenitdistanz z = 90°- h, 
P S = Poldistanz p = 90 ° ± <5 ( +, wenn rp 

und <5 ungleichnamig, -, wenn rp und <5 
gleichnamig sind.) 

Ferner heiBt 
1:: Z = Azimut A , 

Abb. 77. 1:: P = Stundenwinkel t, 
<}. S = parallaktischer Winkel q . 

Die Bewegung der Weltkorper. a) Erde. Kopernikus (1473-1543) 
hat die Achsendrehung der Erde von West nach Ost nachgewiesen. Dre­
hungsgeschwindigkeit eines Punktes am A.quator ca. 1/ 2 kmfsec. Kepler 
stellte 1619 die drei nach ihm benannten Gesetze der Bewegung der Pla­
neten auf: 1. Die Planeten bewegen sich in Ellipsen, in deren einem 
Brennpunkte die Sonne steht. 2. Der Leitstrahl eines Planeten (Verbin­
dungslinie von Sonne und Planet) beschreibt in gleichen Zeiten gleiche 
Flachen. 3· Die Quadrate der Umlaufszeiten zweier Planeten verhalten 
sich wie die dritten Potenzen ihrer mittleren Entfernung von der Sonne. 
1686 fand Newton die Ursache dieser Bewegung und begriindete sie in 
dem Gravitationsgesetz: Aile Korper ziehen sich gegenseitig an im 
direkten Verhaltnis ihrer Massen und im umgekehrten quadratischen 
Verhaltnis ihrer Entfernungen. 

Die Erde dreht sich also urn die Sonne von West nach Ost, taglich 
ca. 1 o. Die Geschwindigkeit der Erde in der Ekliptik ist verschieden 
(ungefahr 30 kmfsec), am gr6Bten in der Sonnennahe, also im Winter; 
am geringsten in der Sonnenferne, also im Sommer. Erdbahnlange rund 
933 Millionen km. Die Umlaufszeit der Erde urn die Sonne heiBt Jahr. 
Man unterscheidet: 

1. das siderische J ahr, das ist die Zeit, die verflieBt, bis die Erde, von 
der Sonne aus gesehen, wieder in der Richtung desselben Fixsternes 
steht = 365 Tage 6h 9m 108; 

2. das tropische Jahr, das ist die Zeit, die zwischen zwei aufeinander­
folgenden Durchgangen der Sonne durch den Friihlingspunkt verflieBt 
= 365 Tage 5h 48m 478 ; 

J. das biirgerliche J ahr von 365 bzw. 366 Tagen. Wir lassen bei unserem 
gregorianischen Kalender auf 3 gemeine Jahre zu 365 Tagen je ein Schalt­
jahr folgen. Da dem biirgerlichen Jahr das tropische Jahr zugrunde 
liegt, so rechnet man also die Sh 48m 47s zu 6h, d. h. aile Jahre urn 
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11m 13s zu viel. Dies macht alle 100 Jahre etwa 18h a us, also in 400 J ahren 
etwa 72h = 3 Tage. Man laBt daher im Laufe von 400 Jahren 3 Schalt­
jahre ausfallen und wahlt dafiir diejenigen Sakularjahre, deren Hunderter 
nicht durch 4 teilbar sind. Also keine Schaltjahre sind: 1500, 1700, 
1900; Schaltjahre: 1600, 2000. Auf der unveranderten schragen Lage 
der Erdachse wahrend des Erdumlaufs urn die Sonne grundet sich die 
Einteilung der Erde in Zonen, der Wechsel der Jahreszeiten und die 
Anderung der Tageslange. Der Breiten parallel von 23 1/ 2 oN heiBt 
Wendekreis des Krebses, der von 23 1/ 2 o Sud Wendekreis des Stein­
bocks; die Breitenparallele von 661/ 2 oN ord und Sud heif3en Polarkreise. 
Die Zone zwischen den Wendekreisen ist die heiBe Zone, die Zonen 
zwischen den Wen de- und Polarkreisen heiBen nordliche und siidliche 
gemaBigte Zonen und jenseits der Polarkreise liegen die nordliche und 
siidliche Polarzone. 

b) Planeten. Zum Sonnensystem gehoren folgende Planeten, ge­
ordnet nach ihrer Entfernung von der Sonne: Merkur ~, VenusQ, Erde 6, 
Mars cJ', Jupiter 2.J-, Saturn 1?, Uranus d) und Neptun 'f. Die Bahnen 
aller Planeten sind nur wenig ge~;,en die Ekliptik geneigt. Sie bewegen sich 
alle von West nach Ost urn die Sonne. Sie haben aile auch eine Drehung 
urn ihre Achse. 

c) Mond. Der Mond hat eine dreifache Bewegung von West nach Ost: 
1. eine eigene Achsendrehung, 2. eine Bewegung urn die Erde, 3. eine Um­
laufsbewegung mit der Erde urn die Sonne. Seine Bahn urn die Erde ist 
eine von der Kreisgestalt nur wenig abweichende Ellipse, deren einen 
Brennpunkt die Erde einnimmt und deren Ebene einen Winkel von 5o 8' 40" 
mit der Ekliptik bildet. Die Schnittpunkte von Ekliptik und Mondbahn 
nennt man Knoten. Durch die verschiedenen Stellungen, die die von der 
Sonne erleuchtete Halfte des Mondes zur Erde einnimmt, entstehen die 
Phasen des Mondes. Die Umlaufszeit des Mondes urn die Erde heif3t 
Monat. Der Nautiker unterscheidet: 1. den siderischen Monat, das ist die 
Zeit, die verflieBt bis der Mond, von der Erde aus gesehen, wieder bei dem­
selben Fixstern steht = 271/ 3 Tage; 2. den synodischen Monat, das ist die 
Zeit von Vollmond zu Vollmond oder die Zeit, die verflieBt, bis der Mond 
wieder in derselben Stellung zur Erde und Sonne steht = 291/ 2 Tage und 
3. den biirgerlichen Monat zu 30 bzw. 31 und 28 Tagen. 

Sonnen- und Mondfinsternisse. Tritt der Mond auf seinem Wege 
urn die Erde zwischen Sonne und Erde, so daf3 sein Schatten auf die Erde 
fallt, so entsteht eine Sonnenfinsternis (Abb. 78). Sie kann nur ent-

Abb. 78. Sonnenfinsternis. Abb. 79. Mondfinsternis. 

stehen, wenn der Mond bei Neumond gerade die Ekliptik passiert (also 
in einem Knotenpunkt steht). Vom Kernschatten des Mondes getroffene 
Orte haben eine totale, vom Halbschatten getroffene eine partielle Sonnen-
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finsternis. Bei einer ringformigen Sonnenfinsternis ist der mittlere Teil 
der Sonnenscheibe verdeckt, wahrend ein schmaler Rand der Sonne un­
verdeckt bleibt. 

Tritt der Mond auf seinem Wege urn die Erde in den Kernschattenkegel 
der Erde, so entsteht eine Mondfinsternis (Abb. 79). Sie kann nur bei 
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Vollmond vorkommen, und zwar nur dann, wenn der Mond zu dieser 
Zeit gerade die Ekliptik passiert (also in einem Knotenpunkte steht). 
Bei einer totalen Mondfinsternis ist die ganze Mondscheibe verfinstert, 
bei einer partiellen nur ein Teil. Die Spitze des Kernschattenkegels liegt 
in der Ekliptik der Sonne gegentiber. 

• 
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Mittlere Orter der Hauptsterne, die in der Nautik haufig benutzt 
werden (1925). 

* Sterne haben ri:itliches Licht. 

Buch·- Name des Stern bildes Eigenname GeradeAuf- Ab-
stabe lateinisch deutsch des Sterns 

GroBe 
steigung weichung 

<X Andromeda Andromeda Sirrah 
)' Pegasus Pegasus Algenib 

<X Cassiopeja Cassiopeja Schedir 
jJ Cetus Walfisch Deneb Kaitos 
<X Ursa minor Kl. Bar Nordstern 
<X Eridanus Eridanus Achernar 
<X Aries Widder -
<X Perseus Perseus Algenib 
<X Taurus Stier Aldebaran* 
<X Auriga Fuhrmann Capella 
jJ Orion Orion Rigel 
)' Orion Orion Bellatrix 

<X Orion Orion Beteigeuze * 
<X Argo Argo Cannopus 
<X Canis major Gr. Hund Sirius 
<X Gemini Zwillinge Castor 
<X Canis minor Kl. Hund Procyon 
jJ Gemini Zwillinge Pollux 
<X Leo Lowe Regulus 
()(, Ursa major Gr. Bar Dubhe 
jJ Leo Lowe Denebola 
()(, Crux Krenz (siidl.) -

01 Virgo Jungfrau Spica 
,u Ursa major Gr. Bar Benetnasch 
fJ Centaurus Centauer -
()(, Bootes Barenhiiter Arcturus 
,x2 Centaurus Centauer -
()(, Corona bor. Nord!. Krone Gemma 
()(, Scorpius Skorpion Antares* 
()(, Triang austr. Siidl. Dreieck ---
()(, Lyra Leyer Wega 
()(, Aquila Adler Altair, Atair 
()(, Pavo Pfau -
()(, Cygnus Schwan Deneb 
IX Grus Kranich ---
()(, Piscis aust. Siidl. Fisch Fomalhaut* 
jJ Pegasus Pegasus Scheat 
IX Pegasus Pegasus Markab 

h m 

2 0 5 
3 0 10 
2 0 36 
2 0 40 
2 1 34 
1 1 35 
2 2 3 
2 3 19 
1 4 32 
1 5 11 
1 5 11 
2 5 21 
1 5 51 
1 6 22 
1 6 42 
2 7 30 
1 7 35 
1 7 41 
1 10 4 
2 10 59 
2 11 45 
1 12 22 
1 13 21 
2 13 45 
1 13 59 
1 14 12 
1 14 35 
2 15 32 
1 16 25 
2 16 41 
1 18 35 
1 19 47 
2 20 20 
1 20 33 
2 22 4 
1 22 54 
2 23 00 
2 23 01 

+=N;- =S 
0 

+ 28 
+ 14 
+56 
-18 
+ 88 
-57 
+ 23 
+ 49 
+ 16 
+ 45 
- 8 
+ 6 
+ 7 
-52 
-16 
+ 32 
+ 5 
+ 28 
+ 12 
+ 62 
+ 14 
-62 
- 10 
+ 49 
-60 
+ 19 
-60 
+ 26 
-26 
-68 
+ 38 
+ 8 
-57 
+ 45 
-47 
-30 
+ 27 
+ 14 

1 

40 
46 

8 
24 
54 
37 

6 
36 
22 
56 
17 
17 
24 
39 
37 
03 
25 
12 
2 
0 
5 

0 

9 
9 

41 
4 6 
41 

3 
3 
5 
1 
5 
4 
4 
0 

1 

1 
4 
2 
8 
6 
4 
3 
0 

3 
1 
9 

01 
4 
4 

0 
8 

3. Die Uhren an Bord und die Schiffszeit. 
Die Uhren. 
An Bord sind im Gebrauch: 
1. Chronometer, die immer MGZ zeigen. Ihr Stand gegen MGZ ist zu beriick­

sichtigen. 
Der Stand des Beobachtungschronometers wird im folgenden mit MGZ-1 be­

zeichnet. 
Das Chronometer darf niemals zum Beobachten an Deck geholt werden, sondern 

muB stets im Chronometerspind verbleiben! 
2. Schiffsuhren (Briicken-, Kartenhaus-, Wachuhren), die Schiffszeit zeigen. 
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3. Beobachtungsuhren, die entweder auf Chronometerzeit oder auf MGZ 
oder auf die Zeit der Wachuhren oder auf Sternzeit gestellt werden. 

Der Stand der Beobacbtungsuhr gegen den Beobacbtungscbronometer wird im 
folgenden mit 1-U bezeichnet. 

Die Schiffszeit. 
Schiffe, die zwischen HafenpHi.tzen mit der gleichen gesetzlichen Zeit fahren, 

~tellen am besten ihre Uhren auf diese Zeit. 
Schiffe, die in der Kustenfahrt Verwendung finden, stellen ihre Uhren mit Vor­

teil auf die betreffende gesetzliche Zeit der Kuste, an der das Schiff fahrt. Hat 
ein Schiff z. B. im Winter eine Reise von Hamburg nach England zu machen, so 
empfiehlt es sich, mit MEZ abzufahren und bei Annaherung an die englische Kuste 
die Uhr eine Stunde zuruck auf MGZ zu stellen. Im Sommer wurde die Uhr gar 
nicht zu stellen sein, da England dann Sommerzeit, also ebenfalls MEZ hat. 

In der Gro/3schiffahrt ist es bisher gebrauchlich, die Schiffsuhren auf See auf 
WOZ (burgerliche Zahlweise) des wahren Ortsmittags zu stellen. 

Das Stellen der Uhren. 
In der Regel geschieht dies so: Man entnimmt der Karte die voraussichtliche 

Mittagslange oder ermittelt die Lange durch Besteckrechnung. Die Schiffsuhren 
werden dann bei kleinem Langenunterschied auf der Morgenwache und bei grol3em 
Langenunterschied auf der Abend- und Morgenwache gestellt. 

Beispiel: Am 20. Nov. 19 .. wird das Schiff nach Loggerechnung im wahren 
Ortsmittag auf 68° 13'W stehen. Nach dem Chronometertagebuch ist an diesem 
Tage MGZ-I = -2m 148. Wie ist die Uhr zu stellen? 

WOMittag = 12h om os (burgeri. Zahlweise) 
68° 13'W = +4h 32m 528 

WGZ = 16h 32m 528 20. XI. 

oder kurzer: 
}. = +4h 32m 528 

+Ztgl 14m 248 

-Stand = + 2m 148 +Ztgl = - 14m 24" 
MGZ = 16h 18m 288 Chr.I - Uhr = +4h 20m 428 

entg. MGZ-I = + 2m 14" 
Chr. I = 16h 2om 428 

Die Schiffsuhr ist also so zu stellen, da/3 sie 4h 21m gegen das Chronometer 
zuruck ist. 

In Verbindung mit einer astr. Langenbestimmung (Zeitbestimmung) vormittags 
kann man auch so verfahren: 

Beispiel: Gegen 8 Uhr morgens, nach Logge auf 42°44'N und 47°10'W, 
beobachtete man: Chr. I= 10h 53m 148, 8h = 22° 41,5'. Daraus ergibt sich 
WOZ = 7h 42m 258 • Das Schiff steuert rw. ONO mit 20 Kn Fahrt. Wie ist die Uhr 
zu stellen? 

12h om - 7h 43m = 4,3h. Das Schiff legt also bis Mittag noch 4,3 · 20 = 86 Sm 
zuri\ck. 

ONO 36 Sm = 33' N und 79.5 Sm 0 = 119' 0 = 7m 56s. 
WOZ = 7h 42m 258 

Chr. I = 1Qh 53m 14s 
WOZ - Chr. I = - 3h 10m 498 

Verseglung = + 7m 568 

ZU im WOMittag = -3h 2m 538 
Die Schiffsuhr ist daher so zu stellen, da/3 sie gegen das Chronometer 3h 2m 538 
zuruck ist. 

Die Schiffsuhr zeigt also im allgemeinen nur im Mittag des betr. Tages die genaue 
WOZ an. Zu jeder anderen Zeit ist an dieser Uhrzeit elne Beschlckung anzubrlngen, 
urn aus ihr die WOZ zu erhalten. Die Beschickung wird immer gleich sein dem 
Langenunterschied zwischen der Lange, auf der sich das Schiff im Augenblick 
befindet, und dem Langengrad (meistens die voraussichtliche Mittagslange), fur den 
die Uhr auf WOZ gestellt ist. Ist die augenblickliche Lange ostlicher als die Lange 
des Meridians, fur den die Uhr WOZ zeigt, so mu/3 man zur UZ den ,Lg.U. in Zeit" 
addiere n, um WOZ zu erhalten. Ist die augenblickliche Lange westlicher als 
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die Lange des Meridians, fiir den die Uhr WOZ zeigt, so muB man von der UZ den 
,Lg.U. in Zeit" subtrahieren, urn WOZ zu erhalten. 

Schiffe, deren Uhren nach WOZ gehen, stellen bei Annaherung an die Kiiste 
oder beim Einlaufen in den Hafen ihre Uhren auf MOZ bzw. auf die gesetzliche Zeit 
am Orte. 

Zonenzeit auf See. Bis jetzt war es Brauch, die Borduhr nach WOZ 
gehen zu lassen. Tatsachlich zeigte sie aber fast nie wahre Zeit, da 
man immer die. durch Verseglung in Lange bedingte Berichtigung an­
bringen muBte. Und wenn nun ein Schiff tagelang aus irgendwelchen 
Ursachen keine Zeit- oder Langenbestimmung machen konnte, so waren 
die Angaben der WOZ zeigenden Borduhr doch haufig recht unsicher. 
Begegneten sich zwei Dampfer, so konnten die in die Tagebiicher ein­
getragenen Uhrzeiten ihrer Begegnung sehr stark voneinander abweichen, 
was sich besonders wahrend des Krieges beim Melden von U-Booten 
oder Minen sehr unliebsam bemerkbar machte. Urn eine tTbereinstimmung 
der Zeitangaben passierender Schiffe zu erreichen, ist die ,Zone n zeit 
auf See" vorgeschlagen worden, die bereits bei den Kriegsmarinen aller 
groBeren Seestaaten eingefiihrt wurde. Auch eine groBe Zahl von Damp fern 
der GroBschiffahrt stellen ihre Uhren nach ,Zonenzeit auf See". 

Zur Zeit der Breiten- und Langennavigation konnte man noch astro­
nomische Vorteile fur das Beibehalten der WOZ geltend machen, aber 
heute im Zeitalter der Standlinie und Funkentelegraphie ist es ganz 
gleichgiiltig, welche Zeit die Wachuhr zeigt, wenn sie nur richtig geht. 
Die kleine Mehrarbeit, die darin liegt, daB man bei Deviationsbestim­
mungen nach der Sonne von der Zonenzeit erst auf die WOZ schlieBen 
muB, wird reichlich aufgewogen durch den Wegfall der Berechnung des 
Betrages, urn den die Uhr verschoben werden muB, damit sie WOZ zeigt. 
Das Verschieben der Uhr machte mit Riicksicht auf Wachwechsel und 
Passagiere oft allerlei Schwierigkeiten, die man auf den groBen Ost-West 
steuernden Passagierdampfern durch taglich dreimaliges Verstellen zu 
iiberwinden suchte. Die Uhr wird bei Anwendung der Zonenzeit stets 
urn eine voile Stunde gestellt. Da das Steilen der Uhr urn eine voile Stunde 
Harten bzw. zu groBe Vorteile fiir einzelne Wachgiinge mit sich bringen 
wiirde, so ist die eine Stunde dadurch auf die Wachen zu verteilen, daB 
man auf westwarts steuernden Dampfern bei 3 Wachen die Mannschaft 
20 Minuten, bei 2 Wachen 30 Minuten Hi.nger im Dienst behalt. Auf ost­
warts dampfenden Schiffen ist bei 3 Wachen die Mannschaft 20 Minuten, 
bei 2 Wachen 30 Minuten friiher abzulosen. Diese Regelungen der Wach­
zeiten machen keine Schwierigkeiten, die Besatzung gewohnt sich sehr 
schnell daran. Im Interesse des Dienstbetriebes wird es sich meist emp­
fehlen, die Uhr des Nachts zu stellen. Die Einfiihrung der Zonenzeit 
bringt so den groBen Vorteil mit sich, daB der ,Tag an Bord" wieder 
eine voile Anzahl mittlerer Sonnenstunden hat, was fiir Loggeablesungen, 
Berechnung der mittleren taglichen Geschwindigkeit, des Kohlenver­
brauches, der Maschinenleistung usw. von groBem Wert sein wird. 

Das Stellen der Uhren an Bord nach ,Zonenzeit auf See" geschieht 
nach folgenden Gesichtspunkten: 

Man denkt sich die Erde durch die Meridiane in 24 Zonen, je 
15 Liingengrade umfassend, eingeteilt. Die Ausgangszone liegt zwischen 
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den Meridianen 71/ 2 o 0 und 71/ 2 ° W und wird mit der Zahl 0 oder ,Null" 
bezeichnet. In ihr zeigen die Schiffsuhren MGZ. Die ostlich davon 
liegenden Zonen werden mit den Zahlen --1 bis -12, die westlich davon 
liegenden analog mit den Zahlen +1 bis +12 bezeichnet. Die Zone 1 
liegt zwischen 71/ 2 o und 221/ 2 °, in ihr zeigt die Uhr 15 °-Zeit; die Zone 2 
liegt zwischen 221/ 2 o -371/ 2 °, in ihr zeigt die Uhr 30°-Zeit, und die zwolfte 
Zone wird durch den Meridian von 180° in zwei Halften geteilt; die 
westliche Halfte tragt die Zahl -12, die ostliche die Zahl +12. In der 
Nahe von Land sind die Grenzen zwischen zwei Zonen in Obereinstimmung 
gebracht mit den Grenzen der Lander oder Bezirke, in denen Zonenzeit 
eingefiihrt ist. Die Schiffsnhr zeigt nun immer die Zeit der betreffenden 
Zone an, in der sich das Schiff gerade befindet. Ihre Angabe unter­
scheidet sich aber immer urn voile Stunden von der MGZ. Die Inne­
haltung dieser Vorschrift hat zur Folge, daB aile Schiffe normalerweise 
dieselbe Zeit haben, wenn sie sich innerhalb derselben Zone befinden. 
Der Uhrzeit wird immer die Zonenangabe beigefiigt. 1st die Bordzeit z. B. 
3 Stunden gegen die MGZ voraus, so erhalt sie die Zahl -3, ist sie 
etwa 2 Stunden gegen MGZ zuriick, so erhalt sie die Zahl +2. 

Es ist wichtig, zu beachten, daB die Zonenangabe nicht notwendiger­
weise immer mit der Zone, in der sich das Schiff befindet, iibereinstimmt. 
Wenn sich z. B. ein Schiff im englischen Kanal, also in Zone 0, befindet 
und dart in Obereinstimmung mit den Vorschriften an Land ,Sommer­
zeit" (englische!) hat, so ist seine Zonenangabe -1. Die Zonenangabe 
wird auch nicht dieselbe sein wie die Zone, in der sich das Schiff befin­
det, wahrend der kurzen Zeit, die verflieBt zwischen dem Passieren der 
Zonengrenze und dem Stellen der Uhr. Sobald aber einer Zeitangabe 
die Zonenangabe beigefiigt wird, kann gar kein Irrtum in bezug auf die 
Zeit eintreten. 

Die fiir die Uhrzeit giiltige Zonenangabe (d. i. die Berichtigung der 
Uhrzeit auf MGZ) ist in deutlich sichtbarer Weise an oder in der Nahe 
der Uhr anzubringen. - Allen Eintragungen in das Schi££stagebuch ist 
die Zonenangabe beizufiigen. Ebenso ist in allen offiziellen Berichten, 
in denen Zeitangaben gemacht werden, diesen die Zonenangabe beizufiigen. 

Wenn sich ein Schiff in einem Hafen oder innerhalb der territorialen 
Grenzen eines Landes befindet, dessen gesetzliche Zeit eine halbe Stunde 
mit der Zonenzeit differiert, so ist den Zeitangaben die Zonenangabe auf 
halbe Stunden (also etwa -61/ 2) beizufiigen. Stimmt dagegen die gesetz­
liche Zeit in keiner Form mit der Zonenzeit iiberein, so ist der genaue 
Betrag in Stunden, Minuten und Sekunden, urn· den sich diese Zeit von 
der Zonenzeit unterscheidet, mit dem entsprechenden Vorzeichen an­
zugeben. 

Der einzige und alleinige, aber auch nur scheinbare Nachteil der 
Zonenzeit ist der, daB die Zonenzeit zur Zeit der Kulmination der Sonne 
nicht mit der WOZ zusammenfallt, sondern daB die Kulmination friiher 
oder spater eintreten wird. Dieser ,Nachteil" kann aber selbstverstand­
lich unschwer dadurch behoben werden, daB urn 12 Uhr Mittag-Zonenzeit 
der· Schiffsort mit Hilfe einer Standlinienbeobachtung oder einer Neben­
meridianbreite in Verbindung mit einer Vormittagsbeobachtung berechnet 
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wird. Die Beobachtung der Mittagshi:ihe kann friiher oder spater immer­
hin noch zur Kontrolle erfolgen. 

Bei Anwendung der Zonenzeit, also der MGZ + oder - einiger 
Stunden, beginnt man jede Rechnung von der gleichen Grundzeit aus. 
Das ist ein groBer Vorteil. 

Fiir den gr6Bten Teil unserer heu tigen Schiffe, wie z. B. fiir die 
ganze kleine Fahrt, bringt die Zonenzeit iiberhaupt keine Neuerung. 
Die Uhren dieser Schiffe zeigten schon seit langem immer MEZ, das ist: 
Zonenzeit -1, und diese Zeit konnen sie beibehalten, wohin auch immer 
die Reise in der Ost- und Nordsee gehen mag. 

Die Anwendung der Zonenzeit ist sehr zu empfehlen! 

4. Verwandeln der Zeiten. 
Im biirgerlichen Leben zahlt die Zeit von Mittemacht bis Mittag 

von Qh-12h mit der Beifiigung ,vormittags" und von Mittag bis 
Mittemacht mit der Beifiigung ,nachmittags". In der Nautik rechnet 
die Zeit stets von Mittemacht bis Mittemacht, d. h. von einer 
unteren Kulmination der mittleren Sonne bis zur nachstfolgenden, 
von Oh-24h. 

Verwandlung von biirgerlicher Zeit in nautische Zeit (mittlere Zeit). 
Vormittagige biirgerliche Zeit ist der mittleren Zeit gleich. Nachmittagige 
biirgerliche Zeit wird durch Addition von 12h in mittlere Zeit verwandelt. 
Das Datum beider Zeiten ist dasselbe. 

Beispiele: Sh 20m vormittags, d. 7. Juni biirgerl. Zeit= Sh 20m, d. 7. Juni. 
mittlerer Zeit. 

Sh 30m nachmittags, d. 7. Juni burgeri. Zeit = 20h 3om d. 7. Juni mittlerer Zeit. 

Verwandlung von mitteleuropaischer Zeit (Zeit des )5° Ost Meri­
dians) und osteuropaischer Zeit (Zeit des 30° Ost Meridians) in mitt­
Jere Greenwicher Zeit und umgekehrt. 

MEZ-1h=MGZ 
MGZ + 1h =MEZ 

OEZ-2h=MGZ 
MGZ + 2h = OEZ. 

Verwandlung von wahrer Zeit in mittlere Zeit und umgekehrt. 
WOZ + Ztgl = MOZ} + bedeutet: Ztgl mit dem Vor­
WGZ + Ztgl = MGZ zeichen des jahrbuches anbringen. 
MOZ- Ztgl = WOZ} - bedeutet: Ztgl mit entgegen­
MGZ- Ztgl = WGZ gesetztem Vorzeichen anzubringen. 

Verwandlung von Ortszeit in Greenwicher Zeit und umgekehrt. 
MOZ ± l = MGZ} bei O.l gilt das - Zeichen 
WOZ ± l = WGZ bei Wl gilt das + Zeichen. 
MGZ =t= l = MOZ} bei Ol gilt das + Zeichen 
WGZ =t= l = MOZ bei Wl gilt das - Zeichen. 

Ubergang von Zeitwinkel eines Gestirns zum Zeitwinkel eines 
anderen Gestirns. Addiert man zum Zeitwinkel (-r:) eines Gestims 
seine Geradeaufsteigung (ex), so erhalt man den Zeitwinkel des Widder-
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punktes {'V'r)o Wird dabei die Summe gr6Ber als 24h, so sind 24h zu 

subtrahieren: * r + * iX = 'V' r 

also: MOZ + mOcx = '\{'1: 

Subtrahiert man vom Zeitwinkel des Widderpunktes die Geradeauf­
steigung eines Gestirns, so erhalt man den Zeitwinkel dieses Gestirnso 
Ist die Geradeaufsteigung des Gestirns groBer als der Zeitwinkel des 
Widderpunktes, so sind zu diesem 24h zu addieren: 

'\('7:- *IX = *7: 
also: 'V'1:- mOcx = MOZ. 

Beispiel: A us der MGZ den Stundenwinkel eines Gestirns (* oder 
({ oder Q) zu berechneno 

Am 50 Januar 1925 urn 11h nachmittags wurde auf 54°N und 7°21'0 der 
Sirius beobachtet, als der Chronometer 10h som 25" zeigteo MGZ- I = o o Wie 
groB war der Stundenwinkel des Sirius? 

MGZ = 22h 50m 258 5o I. 
). = + 29m 24s 

MOZ = 23h 19m 498 

m(J<X = +19h om 18 

MGZ = 22h som 5° I. 
Hierfiir a us dem J ahrbuch: 

m(J<X = 19h om 18 

*<X= 6h 41m 51• 'Yr = 1Sh 19m 50" *<X=.- 6h41m51 8 * _ 1 h 37m 5 8 { Ist 1: kleiner als 12h, so subtrahiert man 1: von 12h * tr : ~h 22m ~s und erhiHt dann to; ist 1: groBer als 12h, so subtrahiert 
o man 12h von 1: und erhalt dann tw 0 

Beispiel: A us dem Stu ndenwinkel ei nes Gestirns (*, ({ oder Q) die 
MGZ zu berechneno 

Am 100 Februar 1925 abends auf 55°N und 6°26'0 fand man, als das Chrono­
meter 5h 4 3m zeigte (Stand = O), a us einer Hohenbeobachtung des Markab: * tw = 4h 28m 48"0 Welche MGZ folgt daraus? 

Wenn * t0 gegeben, so subtrahiert man * t von 12h, wenn * tw gegeben, ad­
diert man * t zu 12h, urn * 1: zu erhalten. * " = 16h 28m 488 * <X = 23h 1m os 

ChrZ = 5h 43m 
Std = o 

too II. 

'~{7: = 39h 29m 488 MGZ = 17h 43m 100 II. 
m(J<X = 21h 21m 7" 
MOZ = 18h sm 41 8 

Hierfiir a us dem J ahrbuch: 
m(J<X = 21h 21m 7" 

). =- 25m 448 *<X = 23h 1m os 

MGZ = 17h 42ID 578 

5. Verbesserung der beobachteten Hoben. 
Es sollen bedeuten: * = Kimmabstand eines Fixsterns, 

8 = des Sonnenunterrandes, 
8 = des Sonnenoberrandes, 
{[ = des Mondunterrandes, 
<I = des Mondoberrandes, 

~ = der Venus, l 
t:J_ = des Mars, Planeten, 
Zj: = des Jupiter, 
.f?- = des Saturn, 

Muller- K ra u Jl, Hilfsbucho 2o Auf!. 12 
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*h, T{h, ffh = wahre Hi:ihe des Fixsterns, des Mondoberrandes, des 
Mondmittelpunktes, 

* h', 8_h', Bh' = scheinbareHi:ihe desFixsterns, des Sonnenunterrandes, 
des Sonnenmittelpunktes, 

k = Kimmtiefe, 
R = Strahlenbrechung, 
P = Hi:ihenverschub, 
[! = Halbmesser, 

GB = Gesamtbeschickung, 
IE = Indexberichtigung, 

AH = Augeshi:ihe, 
\*/ = doppelte scheinbare Hi:ihe eines Fixsterns, 

\~}, 0 = doppelte scheinbare Hi:ihe des Sonnenunterrandes, 
Sonnenoberrandes, 

.{[ , tr_ = doppelte scheinbare Hi:ihe des Mondunterrandes. Mond­
oberrandes. 

Beschickungvon Kimmabstanden zu wahren Hohen. Bemerkung. 
Die Berichtigungen werden in folgender Reihenfolge angebracht: 

a) lndexberichtigung. Vorzeichen ±· 
b) Kimmtiefe. Vorzeichen stets -. 
c) Refraktion. Vorzeichen stets -. 
d) Parallaxe oder Versch u b. Vorzeichen stets +. 
e) Halbmesser (bei 8 oder CC). Oberrandbeobachtung Vor­

zeichen -. Unterrandbeobachtung Vorzeichen +. 
f) Will man die mittlere Strahlenbrechung fUr Thermometer und 

Barometer berichtigcn, so hat man beim Mond bei Anbringung der Be­
richtigung an den Wert: ,Verschub minus Strahlenbrechung" das um­
gekehrte Vorzeichen des Tafelwertes zu nehmen, wenn nicht eine besondere 
Tafel vorhanden ist. In der Praxis kann man auf diese Be­
richtigung verzichten. Man bedient sich einfach der Ge­
samtbeschickung, die aus der algebraischen Summe der 
Einzelbeschickungen besteht. Nachdem man den gemessenen 
Kimmabstand fiir den Indexfehler verbessert hat, bringt 
man die GB an, die man einer nautischen Tafel entnimmt. 
Das Vorzeichen der GB ist in der Tafel stets gegeben. 

Beschickung von doppelten scheinbaren Hohen zu wahren Hoben. 
Hat man iiber einem ki.instlichen Horizont beobachtet, so hat man 
die Berichtigungen in folgender Reihenfolge anzubringen: 

Man schreibe die iiber dem kiinstlichen Horizont beobachtete Hi:ihe 
hin und bringe an: 

a) die lndexberichtigung, Vorzeichen ± ; 
b) dividiere diese Hi:ihe durch 2; 

und bringe an die dann erhaltene scheinbare Hi:ihe an: 
c) Refraktion, Vorzeichen stets -; 
d) Parallaxe, Vorzeichen stets + ; 
e) Halbmesser (8, <I), Oberrandbeobachtung Vorzeichen Unter-

randbeobachtung Vorzeichen +. 
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Bei den Fixsternen wird keine Parallaxe angebracht, auch bei den 
Planeten nicht, wenn diese gering ist. Gewohnlich bringt man aber 
auch bei Beobachtungen iiber dem kiinstlichen Hopzont eine Gesamt­
beschickung an, die man der Gesamtbeschickungstafel entnimmt, indem 
man mit 0 m Augeshohe eingeht. 

Einige Bemerkungen iiber das Messen von Gestirnshohen auf See. 
Bei klarem sichtigen Wetter oder bei hohem Seegang wahle man zum 
Messen von Gestirnsh6hen den Standpunkt (die Augesh6he) so hoch 
wie moglich, bei triibem unsichtigen Wetter so niedrig wie moglich. 
Augesh6he nachmessen! 

1st bei ruhigem Wetter die Luft bedeutend warmer als das Wasser, 
so miBt man die Hohen in der Reg~l zu klein; ist die Luft bedeutend 
kalter als das Wasser, so miBt man die Hohen zu groB. 

Zuweilen werden von einigen Nautikern auch des nachts bei Mondkimm 
Sternbeobachtungen angestellt. Diese konnen unter Umstanden gute Re­
sultate ergeben; im allgemeinen vermeide man aber diese Beobachtungen 
und miBtraue ihnen wie allen Beobachtungen bei schlechter Kimm. 

In hohen Breiten (iiber 50°) sind wahrend des Hochsommers die bei 
schonem ruhigen Wetter in den friihen Morgenstunden gemessenen 
Hohen sehr unzuverlassig. Man warte deshalb in diesem Falle mit 
Hohenmessungen bis 8 oder 9 Uhr. Nachmittagsh6hen sind im all­
gemeinen zuverlassiger als Vormittagshohen. 

In hohen Breiten im Winter beobachtet man bei sehr niedrigem 
Sonnenstande besser den Oberrand der Sonne als den Unterrand. 

Die in fast allen nautischen Tafelsammlungen gegebene ,Hohenver­
besserung fiir Temperaturunterschiede zwischen Wasser und Luft" ver­
dient kein allzugroBes Vertrauen. In der Nahe von Land und bei 
ruhigem Wetter stimmen die Werte fast nie. Man laBt sie am besten 
unberiicksichtigt. Ein Kimmtiefenmesser kann in diesem Falle in der 
Hand eines geiibten Beobachters gute Dienste tun. Glaubt man mit einer 
groBen Unsicherheit in der Kimmtiefe rechnen zu miissen, so lasse man 
(bei Hohen fiber 55 °) gleichzeitig von einem zweiten Beobachter auch 
den stumpfen Kimmabstand des Gestirns .---
messen und berechne .daraus die ~i~mtiefe. ./ . .- ''r:vs 

Beispiel: <f:.K1BS = 8 = 62 38 / /'7"'\ 
.q:K2BS = 8 = 117° 34' ( /' .\ 

180°+2Kt=180°12' / . 

Kt = 6'. ~-~1q_~ __ B,::__lff¥'LZ£"LJ 
Beim Anbringen der Gesamtbeschickung ~If. 

hat man die darin enthaltene mittlere Kimm- ffz 1 

tiefe durch die beobachtete Kimmtiefe zu er- Abb 82· 

setzen. Urn falschen Uberlegungen vorzubeugen, empfiehlt es sich, in 
diesem Faile Einzelbeschickungen anzubringen. 

1st nur ein Beobachter zur Hand, so messe man erst K 1BS, dann 
K 2BS, dann nochmals K,BS und notiere jedesmal die Zeit. A us der 
1. und 3· Beobachtung ergibt sich die Hohenanderung und damit be­
schicke man dann die 2. Beobachtung auf die Zeit der ersten. Beobachtung 
1 + beschickte Beobachtung 2 ist dann gleich 180° + 2 k. Beobachtet 

12* 
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man iiber einer Kimm, hinter der Land liegt, so ist immer mit einem 
Fehler in der Kimmtiefe zu rechnen. In einem solchen Faile wird man 
bessere Resultate erzielen, wenn man die stumpfe Hohe (vorausgesetzt, 
daB hinter dieser Kimm kein Land liegt, ·Und daB der Sextant aus­
reicht) beobachtet. Man rechnet dann z. B.: 

8 = 117° 34' 
180° 

8 
+2k= 

62° 26' 
12' 

An den so erhaltenen Kimmabstand ist dann GB anzubringen. 
Venus, Jupiter, zuweilen auch Sirius, hat man, wenn die Gestirne 

der Sonne nicht zu nahe stehen, Gelegenheit, auch am Tage beobachten 
zu konnen. Man berechne vorher ihre ungefahre Hohe und ihr Azimut, 
urn sie am Himmel leicht zu finden und stelle das Instrument auf die 
vorher berechnete ungefahre Hohe ein. 

6. Das nautische J ahrbuch. 
Das ,Nautische Jahrbuch oder Ephemeriden und Tafeln" enthalt alle 

astronomischen Daten, die der Nautiker fiir seine astronomischen Berech­
nungen braucht. Eine ausfiihrliche Erklarung der Angaben wird jedes 
Jahr im Vorwort und in der Einleitung gegeben. Alle Angaben des Jahr­
buches beziehen sich auf MGZ. In die nautischen Rechnungen sind aber 
die Koordinaten der Gestirne, die Werte fiir Zeitgleichung, Halbmesser, 
Parallaxe usw. fiir den Augenblick der Beobachtung einzusetzen. Man 
muB daher zwischen denim Jahrbuch gegebenen Werten einschalten. Zu 
diesem Zwecke muB man sich stets eine, wenn auch nur angenaherte, 
Kenntnis der MGZ fiir den Augenblick der Beobachtung verschaffen. 

Vom Jahre 1925 an wird in den nautisch-astronomischen Werken 
aller Kulturvolker statt der bis dahin iiblichen astronomischen die 
nautisch-biirgerliche Zahlweise des Datums eingefiihrt, wobei die Stunden 
mit Qh om Mitternacht beginnend, bis 24h durchgezahlt werden. - Die 
im Nautischen Jahrbuch 1925 gebrauchte Bezeichnung '\(' t oder ,Orts­
stundenwinkel des Widderpunktes vom unteren Meridian nach Osten" 
ist gleichbedeutend mit 'V' 1: oder ,Zeitwinkel des Widderpunktes". 

Der N autiker sorge dafiir, daB sich an Bard seines Schiffes ein oder 
mehrere Exemplare des J ahrbuches des laufenden und bei langeren 
Reisen auch des folgenden J ahres befinden. 

7. Berechnung der angenaherten 
Kulminationszeit. 

Sonne. Entnimm dem J ahrbuch die Zeitgleichung fiir den betreffenden 
Tag auf ganze Minuten. 12h + Zeitgleichung ist dann = MOZ der 
oberen Kulmination. Die MOZ der vorhergehenden und der nachfolgen-
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den unteren Kulmination erhalt man, indem man davon 12 subtrahiert 
und 12h addiert. 

Beispiel: Urn wieviel Uhr MGZ kulminiert am 11. Okt. 1925 die Sonne auf 
81° 15' w? 

MOZ d. ob. Kulm. = 12h om-13m= 11h 47m 11. X. 
;. = + Sh 25m 

MGZ d. ob. Kulrn. 

MGZ d. u. Kulm. . 5h 12m 11. X. 

Fixsterne. Entnimm dem J ahrbuch fi.ir den betreffenden Tag auf 
ganze Minuten genau *<X und m8<X (Mittagswerte). Subtrahiere von 
*<X+ 12h die Geradeaufsteigung der mittleren Sonne. Der Rest ist die 
MOZ der oberen Kulmination. 1st er kleiner als 24h, so findet die be­
rechnete Kulmination am betreffenden Tag statt, ist er groBer als 24h, 
so findet sie am nachstfolgenden Tag statt. Fi.ir den betreffenden Tag 
ist die Kulminationszeit dann ungefahr urn 4m groBer. Die untere Kul­
mination ist immer 1/ 2 *Tag= Hh 58m fri.iher oder spater. 

Da ein Sterntag nur 23h 56m lang ist, kann es vorkommen, daB an 
einem Tage zwei untere oder zwei obere Kulminationen stattfinden. 

Die meisten nautischen Tafelsammlungen enthalten eine Tafel ,Mitt­
lere Kulminationszeit der Hauptsterne", der man die Kulminationszeiten 
ohne weiteres entnehmen kann. 

Urn wieviel Uhr MOZ kulminieren Canopus am 24. I. 1925 und Atair am 16. VI. 
1925? 

Canopus Atarr 

*~=1~ ~ *~=1~ ~ 
+ * £X = 6h 22m + * £X = 19h 4 7m 

"{~ = 18h 22m "{~ = 7h 47m 
-m8£X = 20h 13m -m8£X = Sh 37m 

MOZ d. ob. Kulm. = 22h 9m 24. I. MOZ d. ob. Kulm. = 2h 10m 16.VI. 
- 1/2 *Tag = 11h ssm +1/2 *Tag = 11h ssm 

MOZ d. u. Kulm. = toh 11m 24. I. MOZ d. u. Kulm. = 14h gm 16.VI. 

Planeten. Fi.ir die Planeten ist die mittlere Ortszeit des Meridian­
durchgangs in Greenwich im Nautischen Jahrbuch auf den Seiten XIII 
und XIV eines jeden Monats angegeben:. Da sie sich von einem Tage 
zum anderen nur urn wenige Minuten andert, so gilt dieser Wert an­
genahert auch fi.ir Orte mit anderer Lange. N otigenfalls schaltet man 
nach Sicht ein, auf Westlange zwischen der Kulminationszeit des be­
treffenden und der des folgenden, auf Ostlange zwischen der Kulminations­
zeit des betreffenden und der des vorhergehenden Tages. 

Die angenaherte Zeit der unteren Kulmination erhalt man aus der 
Zeit der oberen Kulmination durch Addition oder Subtraktion von 12h 
oder eines halben Planetentages. 

Der Planetentag ist meistens ki.irzer als 24 Stunden mittlere Zeit, so 
daB an einem Tage zwei untere oder zwei obere Kulminationen statt­
finden konnen. Fin den zwei obere Kulminationen in Greenwich statt, 
so sind sie beide im Jahrbuche angegeben. 

1st der Planet rechtlaufig und ist die tagliche Anderung seiner Gerade­
aufsteigung groBer als die tagliche Anderung der Geradeaufsteigung 
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der mittleren Sonne, so ist der Planetentag Hinger als ein mittlerer Sonnen­
tag, und in diesem Falle kann es eintreten, daB an einem Tage eine obere 
oder eine untere Kulmination nicht stattfindet. 

Beispiel: Urn wieviel Uhr MOZ kulminiert auf 120°\V Jupiter am 26. VI. 1925? 

MOZ d. ob. Kulm. in Gr. = th 10m 26. VI. 

Verb. f. ). 5 . 120 2m 
360 

MOZ d. ob. Kulm. a. Orte = th gm 26. VI. 
lj2 2t- Tag = 11h ssm 

MOZ d. unt. Kulm. a. Orte = 13h 6m 26. VI. 

Dasselbe Beispiel abgekiirzt gerechnet: 
MOZ d. ob. Kulm. = th 10m 26. VI. 

+t2h 

MOZ d. unt. Kulm. = 13h 10m 26. VI. 

Mond. Die angenaherte mittlere Ortszeit der o here n und der u n tere n 
Kulmination des Mondes erhalt man aus der im Jahrbuche auf Seite V 
eines jeden Monats angegebenen mittleren Ortszeit des Meridiandurch­
gangs in Greenwich durch Anbringung einer Berichtigung fiir die Lange. 
Diese Berichtigung erhalt man, indem man die im J ahrbuche angegebene 
.Anderung fiir 1 o Lange mit der Anzahl der Langengrade multipliziert. 
Befindet man sich auf Westlange, so ist zwischen der Kulminationszeit 
des betreffenden und des nachstfolgenden Tages einzuschalten, die 
Schaltteile sind dann zu addieren. Befindet man sich auf Ostlange, 
so ist zwischen der Kulminationszeit des betreffenden und des nachst­
vorhergehenden Tages einzuschalten, die Schaltteile sind dann zu sub­
trahieren. 

Ein Mondtag ist im Durchschnitt 50 Minuten langer als ein Sonnen­
tag. Wenn daher eine obere Kulmination nahe urn Mittag stattfindet, 
so fallt die vorherg~hende untere Kulmination noch auf den vorher­
gehenden Tag, die folgende untere Kulmination aber schon auf den 
folgenden Tag. An dem betreffenden Tage findet dann keine untere 
Kulmination statt. Ebenso kann der Fall eintreten, daB an einem Tage 
nur eine untere Kulmination nahe dem Mittage, aber keine obere Kul­
mination stattfindet. 

Hat man die Kulmination fiir einen Tag zu bestimmen, fiir den in 
Greenwich nur eine Kulmination stattfindet, so geht man auf West­
lange von der Kulmination des vorhergehenden, auf Ostlange von der 
Kulmination des folgenden Tages aus. 

Beispiel: Urn wieviel Uhr MOZ kulminiert auf 110° 0 der ({am 3. XII. 1925? 

MOZ d. ob. Kulm. in Gr. 2h 4m 3. XII. 
Verb. f. l 110 · 0,14 = -15m 

MOZ d. ob. Kulm. a. Orte = th 49m 3. XII. 

MOZ d. unt. Kulm. in Gr. = 14h 29m 3. XII. 
Verb. f.). 110 · 0.14 = -15m 
MOZ d. unt. Kulm. a. Orte = 14h 14m 3. XII. 

Berechnung der gena u en MOZ der Kulmination der Gestirne. 
Geniigt die Genauigkeit der auf diese Weise bestimmten Kulminations­
zeiten nicht, so verwandelt man die gefundene MOZ durch Anbringen 
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der Lange in MGZ. Man entnimmt dann fur diese MGZ dem Jahrbuch die 
genauen Werte fur mOa und *~X und verfahrt dann nach der Formel: 

(12h +*~X)- mO ~X= MOZ der oberen Kulmination, *IX- mO ~X = MOZ der unteren Kulmination 
oder: MOZ d. ob. Kulm. ± 1/ 2 *Tag= MOZ d. unt. Kulm. 

Vorausberechnung von Sternkulminationen fiir eine Wache. Eine 
hiiufige Aufgabe der Nautik ist es, festzustellen, welche Sterne innerhalb 
einer bestimmten Zeit (etwa wahrend einer Wache) den oberen Meridian 
sichtbar passieren. Man berechnet '\('.,; fUr den Anfang und das Ende 
der Wache. Alle Sterne, deren ,Geradeaufsteigung +12h" zwischen diesen 
heiden 'V' T liegt, kulminieren wahrend dieses Zeitraumes. Ihre unge­
fahre Meridianhi:ihe ist gleich: Breitenkomplement ± b (+. wenn qJ und 
b gleichnamig; - , wenn (fJ und b ungleichnamig). 

Beispiel: Welche Sterne 1. und 2. GroBe kulminieren fiir einen Beobachter 
auf 54,2°N und 10° 15'0 am 7. !.1925 zwischen 18h 30m MEZ und 21nom MEZ. 
Wann (MEZ) und in welcher ungefahren Hohe kulminieren sie? 

* Nordstern 
Alamak 
<X Arietis 
Menkar 
Algol 
Algenib 

MEZ = 18h 30m 21n om 
zu =- 1h om - th om 

MGZ = -17n 30m 7. I. 20n om 7. I. 
LgU =+ 41m 41m 

MOZ = 18h 11m 20n 41m 
m()<X = 19h 7m 19h 7m 

"{1: = 13n 18m 15n 48m 

12n + *<X * ~ MEZd.ob.Kulm.1) ungef. Hohe 
13n 34m +88,9° 18h 46m 55,3° N 
13h59m +42,0° 19h11m 77,8°8 
14n 3m +23,1° 19n15m 58,9°8 
14h 58m + 3,8° 20h 10m 39,6° s 
15h 3m +40,7° 20h 15m 76,5° S 
15h 19m +49,6° 20h 31m 85,4° S 

1) MEZ d. ob. Kulm. = 18n3om + [(12h + * .x)- 13n 18m]. 

8. Berechnung des Auf- und U ntergangs 
der Gestirne. 

Der Stundenwinkel (t0 ) des wahren Aufgangs und der Stundenwinkel 
(tw) des wahren Untergangs eines Gestirns sind gleich dem halben Tag­
bogen des Gestirns. Der halbe Tagbogen kann berechnet werden nach 
der Formel: cost = - tang p · tang d'. 

Fur gewi:ihnlich entnimmt man diesen Wert der Tafel ,Halber Tag­
und Nachtbogen". Fur die Sonne erhiilt man auf diese Weise leicht 
die WOZ des wahren Auf- oder Untergangs. Fiir alle ubrigen Gestirne 
berechnet man am besten zunachst die MOZ der oberen Kulmination 
(s. S.180) und bringt hieran den halben Tagbogen. Durch Subtraktion 
desselben erhalt man die Zeit des Aufganges, durch Addition die Zeit 
des Unterganges. 

Den fertigen Azimuttafeln kann man ebenfalls den halben Tagbogen 
(fur die 0 gleich die WOZ des Auf- und Unterganges) leicht entnehmen. 
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Beim Mond muB man zum halben Tagbogen fiir jede Stunde zwei 
Minuten addieren, da eine Mondstunde um rund zwei Minuten Hinger ist 
als eine Sonnenstunde. Wegen der schnellen Anderung des « b ist beim 
Monde eine Wiederholung der Rechnung zu empfehlen. 

Beispiel: Wann geht am 2. Januar 1925 fur emen Beobachter auf 50° 30' N 
und 57 ° 30' W der Mond auf und unter? 

Aufgang 

MOZ d. ({ Kulm. in Gr. = 18h 33m2. I. 
Verb. f. A. 0,12 · 57,5 = + 7m 
M OZ d. ({ Kulm. a. 0. ;;;;:-18h 4 5m 2. I. 
ang. 1/2 Tagbogen } __ 6h 5m 
rp = 501/2 N lJ = 1 oN _-__ _ 
ang. MOZ d. Aufganges = 12h 40m 2. I. 

A.= 3h 5om 
ang. MGZ d. Aufganges = 16h 30m 2. I. 

Wiederhol u ng: 

Untergang 

0,13. 57,5 
17h 53m 1. I. 

+7m 
18h om 1. I. 

d. Unterganges 24h 5m 1. I. 
3h 5om 

d. Unterganges 3h 55m 2. I. 

rp = 501/2 N } lj T b 6h m rp = 50lj2N} lJ Tagb - 6h 5m 
(j = 31/2 o N 2 ag · = 17 (j = 1 o N 2 . -

Verb. f. Mondstunden 6, 3 · 2 13m 6,1 · 2 12m 

genauer halber Tagb. = - 6h 30m 1/2 Nachtbogen = + 6h 17m 
MOZd.({Kulm.a.O.= 18h45m2.I. 18h om1.I. 

MOZ d. ({ Aufganges = 12h 15m2. I. MOZ d. ({ Unterg. oh 17m2. I. 

Berechnung d€s sichtbaren Auf- und Untergangs. Beim Mond 
fallt der sichtbare Aufgang und Untergang des Mondoberrandes ziemlich 
gut zusammen mit dem wahren Auf- und Untergang des Mondmittel­
punktes, so daB man das eine fi.ir das andere setzen kann. Bei der Sonne 
bedient man sich untenstehender kleiner Tafel, wenn man den sichtbaren 
Auf- oder Untergang des Sonnenoberrandes berechnen will. Nach Schiffs­
gebrauch wird im Hafen die Nationalflagge urn 8 Uhr morgens gehiBt 
und beim sichtbaren Sonnenuntergang niedergeholt. Zu diesem Zwecke 
berechnet man sich an Bord der Kriegsschiffe Flaggenparade-Tabellen. 

Unterschied des sichtbaren Auf- und Unter­
gangs der Sonne gegen den wahren. 

Augeshohe = 8 m. 

Breite Abweichung 
oo 50 110° 114 ° 18° 120°122° 24° 

m m m m m m m m 
00 4 4 4 4 4 4 4 4 

10° 4 4 4 4 4 4 4 4 
20° 4 4 4 4 4 4 4 4 
30° 4 4 4 4 5 5 5 5 
40° 5 5 5 5 5 5 6 6 
50° 6 6 6 6 7 7 7 8 
54 ° 6 6 7 7 8 8 8 9 
58° 7 7 8 8 9 9 10 11 
60° 8 8 8 9 10 10 12 13 
62° 8 8 9 9 11 12 13 16 
64 ° 9 9 9 10 12 14 16 23 
66° 9 9 10 12 14 17 24 -

Zur Zeit des wahren Untergangs zu addieren. 
Von der Zeit des wahren Aufgangs zu subtrahieren. 
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Beispiel: Es ist eine Flaggenparade-Tabelle fur Tsingtau (36,1 oN, Sh 1m 0) 
vom 1.-5. Juni 1925 zu berechnen. 

1. VI. 5. VI. 

~ = 22 o N } t = 7h gm 
t:p = 36° N w 

~ = 221/2oN} t = 7h1om 
rp = 36° N w 

WOZ d. wahren Unterg. = 19h gm 1.VI. WOZ d. wahren Unterg. = 19h 10m 5.VI. 
Verb. aus Tafel +6m Verb. aus Tafel +6m 

WOZ d. sichtb. Unterg. = 19h14m 1.VI. WOZ d. sichtb. Unterg. = 19h 16m 5.VI. 
Zeitgleichung = -2m Zeitgleichung = -2m 

MOZ d. Unterg. = 19h 12m 1.VI. MOZ d. Unterg. = 19h 14m 5.VI. 

Flaggenparade Tsingtau 
1.-5. Juni. 

Datum MOZ 

1. VI. 19h 12m 
2. VI. 19h 12m 
3. VI. 19h 13m 
4. VI. 19h 14m 
5. VI. 19h 14m 

9. Bestimmung des Namens eines 
unbekannten Sterns. 

Sind mehrere Gestirne zu sehen, deren N amen man in der Dammerung 
oder infolge starker Bewolkung mit Hilfe der Sternbilder allein nicht 
ausmachen kann, so messe man die Distanzen eines dieser Sterne von 
zwei anderen, gleichfalls unbekannten Stemen. Kapitan Karl Lowe hat 
Sterntafeln veroffentlicht, denen man dann mit den gemessenen Distanzen 
die Namen aller drei Gestirne ohne weiteres entnehmen kann. 

Aber wenn auch nur ein Stern zu sehen ist, so kann man ihn, ohne 
ihn zu kennen, ruhig zur Beobachtung benutzen. Man messe seine Hohe 
und bestimme sein rw. Az. Man findet dann seinen Namen direkt an 
der Hand der Wedemeyerschen Sternkarte. AuBerdem dienen diesem 
Zwecke noch die englischen Tabellen ,What star is it?" von H. W. Har­
vey, die amerikanischen ,Star identification tables" und der ,Star­
finder" von Barker und Sohn, London. 

Die Nautische Tafelsammlung der Marine enthalt eine Tafel, mit 
deren Hilfe man * t und * J ebenfalls schnell und bequem findet. Auch 
der MeBkarte von Prof. Sti.ick kann man diese Werte mit h, Az und rp 
leicht entnehmen. In Ermangelung solcher Hilfsmittel bedient man 
sich mit Vorteil der ABC-Tafel. 

Gebrauch der ABC-Tafel zur Bestimmung des Namens eines un­
bekannten Sterns a us MGZ, * h und *A~ 1). 

Betrachte *h als ,Deklination" und rechne diese immer gleichnamig 
mit rp und betrachte das vom erhohten Pol aus gerechnete *Azimut 
als ,Stundenwinkel". Dann gelten folgende Regeln: 

Gehe mit rp und Az in die A-Tafel und entnimm A. 
Gehe mit h und Az in die B-Tafel und entnimm B. 

1) Man schreibe sich diese Angaben in die ABC-Tafel hinein. 
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Gehe mit q; und A + B in die C-Tafel und entnimm dieser das Az. 
Dieses Az, in ZeitmaB verwandelt, ist gleich * t. Dann ist 'V'r-* r = * 1%. * lX geniigt in den allermeisten Hillen, urn den Namen des Sternes fest­
zustellen. Will man auch noch * {) haben, so gel ten folgende Regeln: 

Gehe mit Az und q; in die C-Tafel und entnimm C. 
Gehe mit * t und q; in die A-Tafel und entnimm A. 
Gehe mit * t und C- A in die B-Tafel und entnimm dieser * fJ. 
Aile in der ABC-Tafel angegebenen Vorzeichenregeln behalten dabei, 

sinngemaB angewandt, ihre Giiltigkeit. 
Beispiel1: In 5°30'S und 76°0'0 beobachtete man am 7.III.1925 um 

MGZ = 13h 14m 368 : * h = 22° 5', *Plg = S 28° W. Was fiir ein Stern war das? 

q; =5° 30'S Az = 28° = 1h 52m: A= -0,18 
h=22°5'S Az=28°=1h52m: B=+0,86 

*t = s 56ow = 3h44m}c =A+ B = +o,68 
w q;=S.sos * 7: = tSh 44m 

MGZ = 13h 15m 7. III. 
A= Sh 4m 

MOZ = t8h 19m q;=S.sos 
f{J = s.sos 

Az=28° : C=+1,89 
t,. = 3h44m : A= -0,07 
( B = C- A = +1,96 \ * t,. = 3h 44m 

m01X = 22h 58m 
"{7: = 17h 17m * 7: = t5h 44m 

*IX= 1h 33m Der beobachtete Stern war also der Achernar. 

Beispiel2: In 29° 50' N und 133° 57'W beobachtete man am 18. VIII. 1925 
um MGZ = t3h 26m ss * h = 33 o 24', *Plg = S 54 o 0 = N 126° 0. Was fiir 
ein Stern war das? 

q; = 29,8° N Az = 126° = Sh 24m: A = +0.42 
h = 33,4° N Az = 126° = Sh 24m: B = +0,81 

* t,; = N 43° 0 = 2h 52m f A + B = +t,23 
* 7: = 9h gm \ f{J = 29,8 ° N 

MGZ = 13h 26m 18. VIII. 
l = 8h 56m 

MOZ = 4h 30m q; = 29,8° N Az = 54° : C = -0,84 
m01X = 9h 45m q; = 29,8° N * 10 = zh 52m : A = -0,61 

"{-.: = 14h 15m *!)= 9oS { B = C- A = -0,23 
* 7: = 9h gm * t. = 2h szm 
* IX = 5h 7m Der beobachtete Stern war also der Rigel. 

Bemerkung. In den allermeisten Fallen kann man diese Rech­
nung dadurch sparen, daB man * t bzw. * -r und * {) schatzt. Dies gelingt 
anfanglich am leichtesten, indem man sich an den Ort des Sternes die 
Sonne denkt und nun deren Stundenwinkel und Deklination schatzt. 
Die fiir die Sonne geschatzten Werte gelten dann fiir den betr. Stern. 
Durch Subtraktion des geschatzten * r von 'V'r findet man, wie oben 
gezeigt, Ieicht *IX und kann nun nach dem Sternverzeichnis im Nautischen 
Jahrbuch Ieicht beurteilen, welchen Stern man beobachtet hat. Die zu 
nautischen Beobachtungen benutzten Sterne 1. und 2. GroBe sind so 
vereinzelt am Himmel, daB eine Verwechslung in den meisten Fallen 
ausgeschlossen ist. 

Man iibe sich nicht nur im Schatzen der WOZ nach dem Stande der 
Sonne, sondern auch im Schatzen des Stundenwinkels bekannter Sterne. 
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Man kontrolliere dann stets, ob man richtig geschatzt hat! (MOZ + m(JIX) 
-*IX=* T). Zur schnellen Ermittlung desNamens eines unbekannten 
Sternes dient auch ein von dem Lloydoffizier Herrn Woerdemann 
konstruierter Apparat. 

Am Rande einer auf der OberfHiche eines Lagerklotzes befindlichen 
halbkugelformigen Ausnehmung ist ein mit Gradeinteilung versehener 
Eisenring angebracht, auf dem das Azimut abgelesen wird. 

In die Ausnehmung wird eine Kugel, das Himmelsgewolbe darstellend, 
derart gelegt, daB der Stundenkreis des Widderpunktes in der Richtung 
,Nord-Siid" liegt. 

Nachdem ein iiber die Kugel gestiilpter Azimutmesser in Richtung 
,Nord-Siid" gebracht ist, wird die Sternkugel in der Richtung des 
Meridians so weit verschoben, daB die Breite (rp) mit dem auf dem 
Azimutmesser angegebenen Zenitalpunkt (Z) zusammenfallt. 

Kennt man nun die Hohe und das Azimut eines Gestirnes, so braucht 
man den Azimutmesser nur auf dieses Azimut einzustellen und kann 
dann sofort feststellen, welche Sterne in der betreffenden Hohe stehen. 

10. Berechnung des Stundenwinkels eines 
Gestirns aus Breite, Deklination und Hohe. 

Urn aus einer Hohenbeobachtung der Sonne oder eines anderen Gestirns 
den Stundenwinkel dieses Gestirns zu berechnen, verfahrt man wie folgt: 

1. Man bestimmt die angenaherte mittlere Greenwicher Zeit der 
Beobachtung. 

2. Fiir diese Zeit entnimmt man aus dem Jahrbuche die Abweichung 
des Gestirns. 

3· Hierauf beschickt man den Kimmabstand oder die iiber dem 
kiinstlichen Horizont gemessene doppelte scheinbare Hohe zur wahren 
Mittel punktshohe. 

4. Mit Hilfe der so gefundenen Werte berechnet man den Stunden­
winkel am bequemsten nach der Formel: 

sem t = sec rp · sec b · sin Hz + z0) • sin ·~ (z - z0) • 

z ist die Zenitdistanz des Gestirns im Augenblick der Beobachtung. z0 ist 
die Meridiandistanz; sie ist gleich der algebraischen Differenz der Breite 
und der Abweichung: z0 = rp- ~. Den Wert -~ (z- z0) bildet man am 
bequemsten, indem man t (z + z0) von z oder z0 von -~ (z + z0) subtrahiert. 

Beispiel1: Am 9. Mai 1925 gegen 71/ 2h MOZ auf 50°21' N und 40°49'W beob­

achtete man u = 7h 30m 16s 8 = 26° 20' IE= +2' AH = 6 m 
I-U = +2h 57m 08 MGZ-I = -23m 278 • 

Wie groB ist der Stundenwinkel der wahren Sonne? 

U= 7h3om168 8=26°20' r:p=+50°21' logsec=0,19511 
I-U=+ 2h57m os IE=+ 2' li=+17°16' logsec =0,02003 

I= 10h27m16'i 8=26°22' Zo= 33° 5' ,-logsin =9,87300 
MGZ-I=- 23m27s GE=+ 10' z= 63°28' i -logsin =9,41861 

MGZ = 10h 3rn49s 9. V. {9-h=26o 32' z+zo = 96o 33' I logsem=9,50675 
NJ:0)li=+17° 16' z=63°28'1(z+z0)= 48°17'-- fo=4h36m128 

}(z-z0)= 15°12'- WOZ =7h23m48S 
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Beispiel 2: Am 17. April1925 gegen 4hMOZ in 6°8'N und 63°22'0 be­
obachtete man: 

I= 11h 46m 30s *Rigel= 35 o 17' (ostl. v. Meridian) IB = - 2'. AH =10m. 
MGZ-1 = + om 6s. -Wie groB ist der Stundenwinkel des Rigels? 

MGZ=23h46m368 16. VIII. *=35°171 IJ>=+ 6° 8' logsec =0,00249 
Nf:*d= -8°18' [B=- 2' d=- 8°18' logsec =0,00457 

-*=35b15' Zo= 14°26' -logsin =9,75478 
GB=- 7' z= 54 o 52' -log sin =9,53854 
*h=35 ° 8' z+zo= 69° 18' logsem=9,30038 

z=54°52' t(z+zo)= 34° 39'- to=3h32m21 8 

-Hz-z) 0= 20° 13'­
Sonderfalle der Stundenwinkelberechnung. 
Stu ndenwinkel im I. Vertikal: cost = cotang IP ·tang d. 
Stu nde n wi nkel in der groBten Ausweichung: cost=tang!p· cotangd. 
Stundenwinkel beim Auf- und Untergang: cost= -tang IP ·tang d. 

Tafeln und Karten zur Berechnung des Stundenwinkels. 
Tafeln, die die log Berechnung des Stundenwinkels ersetzen sollen, haben in der 

Praxis nur wenig Anklang gefunden. Die bekanntesten davon sind die Tafeln von 
Percy L. H. Davis, Chronometer Tables or Hour Angles. London. 

Auch mit den MeBkarten von Kohlschiitter, Maurer und Stiick laBt sich 
der Stundenwinkel angenahert berechnen. Ebenso mit der ABC-Tafel. Aile diese 
angenaherten Berechnungen finden aber in der nautischen Praxis keine Verwendung. 

Genauigkeit der Stundenwinkelberechnung (Fehlergleichungen). 
L1 t ist bei allen diesen Formeln in Zeitsekunden ausgedriickt. 

a) EinfluB eines Fehlers in der Breite auf den Stundenwinkel. 
Ll t = 4 · AlP • sec IP • co tang A , 
Ll t = 4 · L1!p • sec d · cosec q · cos A. 

b) Ei nfl uB eines Fehlers in der Hohe auf den Stu ndenwi n kel. 
At= 4 · .d h ·sec IP ·cosec A, 
At = 4 • A h · sec .1 • cosec q. 

c) EinfluB eines Fehlers in der Abweichung auf den Stundenwinkel. 
.d t = 4 · A d · sec d · cotang q , 
Ll t = 4 · Ad · sec IP • cos q · cosec A . 

d) EinfluB eines Fehlers im A auf den Stundenwinkel. 
Ll t = 4 · Ll A · tang t · cotang A , 
At = 4 · Ll A · cos h · sec d · sec q. 

Die giinstigste Zeit zu Zeitbestimmungen ist also, wenn das Gestirn 
i m I. Verti kal steht. 

11. Berechnung des Azimuts eines Gestirns. 
Berechnung des Azimuts aus q;, d und t (Zeitazimut). Urn ein 

Zeitazimut zu berechnen, verfahre man folgendermaBen: 
1. Bestimme die MGZ und entnimm fiir diese Zeit aus dem N. J. 

a) bei der Sonne: 15 und Ztgl. 
b) bei einem anderen Gestirn: m 8 IX, * IX und * o. 

2. Leite aus der MGZ den Stundenwinkel des betr. Gestirns ab. 
3· Berechne dann das Az nach den Formeln: 

tang A ~ q = cotang ~ · sec p ~ b • cos p 2 b , 

A-q t P+b . p-b 
tang-- = cotang- ·cosec--· s1n --. 

2 2 2 2 
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Ist dabei p groBer als b, so ist A = }(A + q) + l(A - q) . 
Ist aber p kleiner als b, so ist A= HA + q)- ~(A- q). 
Wenn rp und J ungleichnamig, so ist p = 90° + o. 
Ist HP +b) groBer als 90°, so ist auch ~(A+ q) stumpf!! 
Das so berechnete A ist stets gleichnamig mit der Breite. 
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In der praktischen Navigation ist die Berechnung des Zeitazimuts 
ungebrauchlich. Es wird wohl fast ausschlieBlich mit Hilfe von Tafel­
werken bestimmt. 

Zeitazimuttafeln und andere Hilfsmittel zur Berechnung des 
Zeitazimuts. Die bekanntesten deutschen Zeitazimuttafeln sind: 1. die 
Az.-Tafeln von Julius Ebsen; 2. die Naut.-Tafeln von Randermann; 
3· die Naut.-Tafeln von Matthies; 4. die Az.-Tafeln von 0. Fulst; 
S. Wedemeyer, Kurze Zeitaz.-Tafel; 6. Julius Bortfeldt, Azimute 
zirkumpolarer Sterne; 7. die ABC-Tafel; 8. die kleine Azimuttafel von 
P. Andresen. 

AuBer diesen Tafeln kann man das Zeitazimut auch noch bequem 
entnehmen: 1. dem Azimutdiagramm von Weir; 2. der MeBkarte von 
Kohlschiitter; 3. der MeBkarte von Maurer; 4. der MeBkarte 
von Stiick. 

Sehr handlich ist auch der Azimut-Rechenstab von R. N elting, mit 
dem sich das Azimut schnell und leicht finden laBt. Eine besonders ein­
fache Tafel zur Bestimmung des Zeitazimutes in der Nahe des Meridians 
ist die Tafel31 im ,Breusing-Fulst". Man findet das Azimut, indem man 
den Tafelwert mit der Anzahl der Minuten des Stundenwinkels mul­
ti pliziert. 

Die Berechnung des Azimutes mittels Tafeln erfolgt im allgemeinen 
nach folgenden Regeln: 

Bestimme den Stundenwinkel des Gestirns und gehe mit fP, o und t 
in die Tafel ein, entnimm das Azimut. 

Man geht in die Tafeln mit dem ostlichen bzw. westlichen Stunden­
winkel ein. 

Bei der praktischen Azimuttafel zirkumpolarer Sterne von Julius 
Bortfeldt.hat man mit der Sternzeit einzugehen. 

Azimute zu Deviationsbestimmungen werden auf See meistens nach 
der Schiffsuhr genommen. An die Uhrzeit ist dabei immer noch eine 
kleine Verbesserung fiir die Verseglung anzubringen. Die Regel dafiir 
ist (s. auch S. 173): 

Ist meine Lange ostlicher als die Lange des Meridians, fiir den die 
Uhr WOZ zeigt, so ist die Berichtigung +, ist sie westlicher, so ist die 
Berichtigung -. 

Die Azimuttafeln tragen bisher der 360°-Rose keine Rechnung. Es 
gelten daher bei der Berechnung des Azimuts mit den bekannten Tafeln 
von Ebsen usw. und bei Benutzung der 360°-Rose folgende Regeln: 

360°-Rose 

N d B . t { Vormittags =Tafel wert, 
1 or - rei e Nachmittags = 360°- Tafelwert, 

Siid _Brei te { Vormittags = 180°- Tafelwert, 
Nachmittags = 180° + Tafelwert. 
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Beispiel: Az gefunden mit der ABC-Tafel im ,Breusing- Fulst". 
Am 14. April1925 mittags auf 39°6N und 65° 71 W war die Uhr auf WOZ 

gestellt. Darauf segelte man 13' N und 1 o 40' W und beobachtete dann nach dieser 
Uhr, als das Schiff am PeilkompaB N 60° W anlag: U = 71J 4om Spica* = 20° BB 
hinten. Wie groB ist die Fehlweisung des Kompasses ? 

39° 6'N 65° 7'W 
13'N 1°40'W 

39°19'N 66°47'W 

U = 7h4om 
Verb. f. Vers. = - 7m 

WOZ = 19n 33m 14. IV. 
Ztgl = om 

MOZ = 19h 33m 14. IV. 
l = 4h 27m 

MGZ = 24h om 14. IV. 

{
m8t¥= 1h31m 

N.J: * t¥ = 13h21m *" = -10°46' 

MOZ= 
t¥m8 = 

q:>=+39,1° t0 = 4h17m A=-0,39 Az=S65°0 
d = -40,8° t. = 4h17m B = -0,21 :/< = S40°0 

9' = + 39,1 o C = -0,60 Fw = 25°W 

Genauigkeit des Zeitazimuts (Fehlergleichungen). LIA ist bei allen 
diesen Formeln in Bogenminuten, Lit in Zeitsekunden ausgedriickt. 

EinfluB eines Fehlers im Stundenwinkel auf das Azim ut: 

Ll A = t · Ll t · cos c5 • sec h · cos q . 
EinfluB eines Fehlers in der Breite auf das Azimut: 

Ll A = Ll tp • tang h · sin A. 

EinfluB eines Fehlers in der Abweichung auf das Azimut: 

LIA =Lib· seccp · cosect. 

Am giinstigsten fur Zeitazimute sind also Gestirne, die in der gr6Bten 
Ausweichung stehen, d. h. wenn der parallaktische Winkel q = 90° ist. 
Gestirne in der Niihe des Meridians sind nicht vorteilhaft. Im ubrigen 
ist das A urn so giinstiger, je kleiner die Hohe ist. 

Berechnung des Azimuts aus q;, o und h. (Hohenazimut.) Das 
Hohenazimut ist mit Vorteil dann auzuwenden, wenn aus irgendeinem 
Grunde auf die Zeit des Chronometers oder der Schiffsuhr kein VerlaB 
ist. Rechnerisch bietet es den Vorteil, daB die Berechnung des Stunden­
winkels fortfallt. Will man das Azimut nur auf gauze Grade genau 
haben, so braucht man bei Stern-, Planeten- und Sonnenazimuten gar 
keine Zeit zu berechnen, da man die Abweichung dieser Gestirne auf 
gauze Grade genau immer ohne weiteres dem Nautischen Jahrbuch ent­
nehmen kann. Auch die Beschickung des beobachteten Kimmabstandes 
zur wahren 'Hohe ist nicht notig: man kaun statt mit der wahren Hohe 
gleich mit dem gemessenen Kimmabstaud rechnen. Will man genauer 
rechnen, so verfahrt man wie folgt: 

1. Bestimme die Abweichung des Gestirns. Dazu ist bei der Sonne, 
dem Monde und den Plaueten die Kenntnis der aug. MGZ erforderlich. 

2. Beschicke den beobachteten Kimmabstand zur wahren Hohe. 
3. Berechne das Azimut nach einer der folgenden Formeln. 
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Forme.l I. Anzuwenden, wenn das Azimut groBer als 10° ist: 

cos2 ~ = sec cp • sec h · cos ~ · cos(~ - P) . 
2 2 2 

Forme! II. Anzuwenden, wenn das Azimut kleiner als 10° ist: 

sin2 ~ = sec cp • sec h · sin ( ~ - h) · sin ( ~ - cp) . 

Forme! III. Immer anwendbar: 

2 A s (s ) . (s h) . (s ) tang -2- = sec 2 · sec Z - p · sm 2- - · sm Z - cp . 

In diesen drei F ormeln ist s = p + cp + h und p = 90 o - o, wenn 
cp und o gleichnamig, p = 90 o + o, wenn cp und o ungleichnamig sind. 
Das so berechnete Azimut ist gleichnamig mit der Breite; es ist Ost, 
wenn das Gestirn steigt, West, wenn das Gestirn fallt. 

In Verbindung mit der Chronometerlange (Stundenwinkelformel 
siehe S. 187) kann man das Azimut bequem berechnen nach 

Formel IV: A h . z - z0 . (z - z0 h ) sem = sec cp • sec · sm - 2 · sm - 2 - + + cp . 

Das nach dieser Formel berechnete Azimut ist ungleichnamig mit 
der Breite. 

Beispiel: cp=51°2'N *<5=16°36'S *h=12°32' (6stl.v.Meridian). 

Forme! I: 

p = 106° 36' 

Forme! II: 

p = 106° 36' 
tp = 51 o 2' log sec = 0,2014 
h = 12 o 32' log sec = 0,0105 

tp = 51 o 2' log sec = 0,2104 
h = 12° 32'logsec = 0,0105 

s = 170 ° 10' 
s/2 = 85 o 5' log cos = 8,9330 

s/2 - p = 21 o 31' log cos = 9,9686 

s = 170° 10' 
s/2 = 85 o 5' 

s/2- h = 72 o 33' log sin = 9.9795 
s/2 -tp= 34° 3'logsin = 9.7481 : 2) 9,1135 

log cos = 9.5568 
A/2 = 68° 52' 

Formel III: 
p = 106° 36' 
tp = 51 ° 2' 
h = 12 ° 32' 
s = 170° 10' 

= 1,0670 
= 0,0314 
= 9.9795 
= 9.7481 

-:-2) ____ 9:9395 

log sin = 9.9698 
A/2 = 68° 53' 

s/2 = 85 ° 5' log sec 
sj2- p = 21 o 31' log sec 
s/2- h = 72° 33' log sin 
s/2 - tp = 34 o 3' log sin 

-------o,.-.~82,..,6:-co : 2 

log tang = 0,4130 
A/2 = 68° 53' 

A =N137,8°0=S42,2° 0. 

H:i:ihenazimuttafeln und andere Hilfsmittel zur Berechnung des 
Hi:ihenazimuts. Die bekanntesten Hohenazimuttafeln sind die von 
A. C. J oh nso n: Short, accurate and comprehensive Altitude-Azimuth 
Tables. London. 
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Ferner laBt sich das Hohenazimut auch den MeBkarten von Kohl­
schiitter, Maurer und Stuck bequem entnehmen. 

AuBerdem sei auf den Hohenazimut-Rechenstab von R. N elting 
verwiesen. 

Genauigkeit des Hohenazimuts. (Fehlergleichungen.) 
EinfluB eines Fehlers in der Hohe auf das Azimut: 

Ll A= Ll h • sech • cotangq. 
EinfluB eines Fehlers in der Breite auf das Azimut: 

Ll A = Ll q.> • sec q.> • cotang t , 
LIA = Llq.> • sech· cosecq· cost. 

Am giinstigsten fiir Hohenazimute sind also Gestirne, die in der 
gr6Bten Ausweichung stehen. Gestirne in der Nahe des Meridians sind 
zu vermeiden. Im iibrigen ist das Azimut urn so giinstiger, je kleiner 
die Hohe ist und je naher das Gestirn dem I. Vertikal steht. 

Berechnung des Azimuts aus o, h und t (Hohenzeitazimut). Kennt 
man, etwa in Verbindung mit einer Hohen- oder Stundenwinkelberech­
nung, sowohl h als auch t, so berechnet man das Azimut am einfachsten 
nach der Formel: sin A = sin t · cos() · sec h. 

Das so berechnete Azimut ist stets gleichnamig mit der Breite. 
Sind q.> und d ungleichnamig, so ist A stets stump£, ist t groBer 
als 6h, so ist A stets spitz. Alle anderen Falle sind zunachst zwei­
deutig. In der Nahe des I. Vertikals laBt sich nach dem Augenschein 
allein nicht mehr entscheiden, ob das spitze oder stumpfe A in Frage 
kommt. Die meisten nautischen Tafelsammlungen enthalten die Tafel 
,Hohe zur Zeit der gr6Bten Hohenanderung" oder die Tafel ,Stunden­
winkel zur Zeit der gr6Bten Hohenanderung". An der Hand einer dieser 
Tafeln laBt sich dann Ieicht entscheiden, ob das betreffende Gestirn 
im Augenblick der Beobachtung den I. Vertikal schon passiert hat oder 
nicht, d. h. ob A spitz oder stump£ zu nehmen ist. 

Hohenzeitazimuttafel und andere Hilfsmittel zur Berechnung des 
Hohenzeitazimuts. Die bekannteste Hohenzeitazimuttafel ist die von 
Weyer, Hamburg 1890. Auch den beim Zeitazimut erwahnten MeB­
karten laBt sich das Hohenzeitazimut entnehmen. 

Genauigkeit des Hohenzeitazimuts (Fehlergleichungen). 
Einfl uB eines Fehlers im Stundenwinkel auf das Azim ut: 

Ll A=-~ t · cotangt ·tang A. 
EinfluB eines Fehlers in der Hohe auf das Azimut: 

LIA= Ll h· tangh ·tang A. 

Sonderfalle der Azimutberechnung. 
Azimut der Sonne beim wahren Auf- und Untergang. Amplitude. 
1. Berechne die ang.MGZ deswahrenAuf-oderUntergangs (s. S.183). 
2. Entnimm fiir diese Zeit dem Nautischen Jahrbuch die Abweichung 

der 8. Da es geniigt, wenn man 8 () auf 1/ 2 o genau kennt, so kann die 
Berechnung der MGZ auch unterbleiben. 
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3· Berechne das Azimut nach der Formel 
cosA = sinb · secq. 
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Dasso berechneteAzimut ist stets gleichna mig mitder A bweichung 
und immer spitz. Es ist Ost beim Aufgang, West beim Untergang. 

Die meisten nautischen Tafelsammlungen enthalten eine Tafel ,Azi­
niut der Sonne beim wahren Auf- und Untergang". Auch allen Zeit­
azimuttafeln kann man das Azimut der 8 beim wahren Auf- und Unter­
gang ohne weiteres entnehmen. 

Will man die Sonne beim wahren Auf- oder Untergang peilen, so 
muB man bei einer mittleren Augeshohe von 5-10 m den Augenblick 
wahlen, in dem der Sonnenunterrand sich etwa 2/ 3 des Sonnendurch­
messers uber der Kimm befindet. 

Nordsternazimut. Ein besonders gunstiges Peilobjekt auf mittlerer 
Nordbreite ist der Polarstern. Sein Azimut = p · secq1 · sint. Man ent­
nimmt es der Tafel 2 des Nautischen Jahrbuchs, in die man mit dem 
"Zeitwinkcl des Widderpunktes und der Breite eingeht. 

'V'r = WOZ nach der Schiffsuhr + w 8lX 
oder 'V'r = ChrZ I+ (MGZ-I) ± }, + m8lX. 

Die Rechnung kann man auf Zehntelstunden genau im Kopf ausfUhren. 
Der Polarstern ist gut beim Einsteuern neuer Kurse zu verwenden. 

Beispiel: Am 3. Dez. 1925 peilte man auf 54° 30'N und 16° 30'W morgens 
nach der Schiffsuhr, die Zonenzeit I (15 ° \Vest-Zeit) zeigte, den Polarstern urn 
6h4om= 13°(N13°0). Kurs am PeilkompaB war 275°(N8) 0 \V). OrtsmiB­
weisung = 10°\V. 

Zonenzeit I =' 6h 4om 
LU f. MOZ =- 6m 

MOZ = 6h 34m 3. XII. 
m 01X = ~-6ll_~~m 

*-=N13°0 
J ahrbuch Tafel 2 "= N 1 oW 
Fehlweisung . . = '14 o \Y 
entg. OrtsmiBw. = 10° 0 

----~---

'{T =" 231t 21m Deviation ... '~ + 0 \\" 

Azimut im 6h-Kreis: cotangA = cosq; · tangb. 
Azimut in der groBten Ausweichung: sinA = cosr'J · secq;. 
Allgemeine Bemerkungen iiber das Peilen der Gestirne und die 

Bestimmung der Fehlweisung und der Ablenkung der Kompasse 
durch Azimute. 

1. Sterne uber 60° Hohe sollte man, wenn es nicht dringend not­
wendig ist, nicht peilen. 

2. Gebrauche bei allen Deviations- und Fehlweisungsbestimmungen 
die 360°-Rose, die Rechnung wird dadurch wesentlich vereinfacht. 

3. Urn den Namen der Fehlweisung zu bestimmen, gilt folgende 
Regel: MuB man von der KompaBpeilung zur rechtweisenden Peilung 
rechts herum gehen (mit dem Uhrzeiger), so ist die Fehlweisung Ost ( + ), 
muB man links herum gehen (gegen den Uhrzeiger), so ist die Fehl­
weisung West (-). Bei der 360°-Rose hat man die einfache Regel: 
Fehlweisung = Rechtweisende Peilung- KompaBpeilung. 

4. Aus der Fehlweisung findet man die Deviation, indem man von 
der Fehlweisung die OrtsmiBweisung algebraisch subtrahiert, d. h. sie 
mit entgegengesetzten N amen addiert. 

M ti I I e r- K r au 6, Hilfsbuch. 2. Aufl. 13 
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5. Peilt man mit einer Peilscheibe, so ist genaues Steuern unbedingt 
notwendig, da jeder Fehler im Kurs mit seinem vollen Betrage in die 
Fehlweisung eingeht. 

6. Hat die Peilscheibe 90°-Teilung, so sind die gepeilten Werte bei 
,StB vorn" und ,BB hinten" zum anliegenden bzw. zum entgegen­
gesetzten KompaBkurs zu addieren und von ,StB hinten" und ,BB vorn" 

· vom anliegenden Kurs zu subtrahieren. 
Beispiele: 1. Man peilt ein Gestirn 20° StB vorn, anliegender Kurs N 10°W. 

Die KompaBpeilung ist also: N 1 o o W + 20 o = N 10 o 0 . 
2. Man peilt ein Gestirn 20° BB vorn, anliegender Kurs N 10° W. Die 

KompaBpeilung ist also: N 10 o W - 20 o = N 30 o vV . 
3. Man peilt ein Gestirn 30 o BB hinten, anliegender Kurs S 23 oW. Die 

KompaBpeilung ist also: N 23 o 0 + 30° = N 53 ° 0. 

7. Beim Einstellen dar£ die Peilvorrichtung nicht gekippt werden. 
Bei klarem Himmel HiBt sich die Sonne am besten mittels eines Schatten­
stiftes peilen. Siebe S. 248. 

8. Hat man noch einen zweiten KompaB bei der Beobachtung ab­
gelesen, so vergleicht man den abgelesenen Kurs mit dem rechtweisenden 
Kurs und erhalt dadurch auch die Fehlweisung des zweiten Kompasses. 

Beispiel: Am 2. Januar 1925 peilte man auf 50° N und 12° W urn 18h 43m 
nach einer Schiffsuhr, die Zonenzeiti (= 15°West-Zeit) zeigte, ,\Arietis = 187° 
(S 7° W). Das Schiff steuerte Nord. die OrtsmiBweisung betrug 10° W. Wahrend 
der Peilung lag am SteuerkompaB N 10° W an. Welches waren die Fehlweisungen 
und die Deviationen der beiden Kompasse? 

Zonenzeit I = 18h 43m 
LgUfiir MOZ = + 12m 

MOZ = 1911 om 2. I. 
+ m Q IX _=~_1_8~h_48m 

'Vr = 1311 48m -* lX = 2h 3m 
*r= 11 11 45m 

to = Oh 15m 

Weitere Beispiele siehe Teil VI: 

36o"·Rose * = 187° 
rw. A = 172° 
Fehlweisung. 15°W 
en tg. OrtsmiBw. 10° 0 
Pl. Kp. Deviation 5° w 
rw. Kurs 345° 
St. Kp. Kurs 350° 
Fehlweisung 5° w 
entg. OrtsmiBw. 10° 0 
St. Kp. Deviation 5° 0 

KompaB. 

90°-Rose 

s 7°W 
s go 0 

15° w 
10° 0 

---
5°W 

N 15°W 
N 10°W 
---

5°W 
10° 0 

5° 0 

12. Berechnung der Hohe eines Gestirns. 
Allgemeiner Fall: Berechnung der Hohe a us p, d' und t. Bei Be­

rechnung einer Gestirnsh6he hat man folgenden Weg einzuschlagen: 
1. Man bestimmt die mittlere Greenwicher Zeit. 
2. Fur diese Zeit entnimmt man dem Jahrbuche fiir die 8: t5 und 

Ztgl, fiir ein anderes Gestirn: b und iX dieses Gestirns, sowie m 8 iX. 

3. Hierauf bestimmt man den Stundenwinkel des Gestirns. 
4. Aus den so gefundenen Werten berechnet man die Hohe oder die 

Zenitdistanz nach einer der folgenden Formeln. Die darin vorkommende 
Meridianzenitdistanz z0 ist gleich der algebraischen Differenz der Breite 
und der Abweichung (f{J- (l). Also: Wenn fP und b gleichnamig, dann 
subtrahieren; wenn fP und b ungleichnamig, dann addieren. 
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Formel I: semx = semt · cosq; • cos<)· secz0 

sinh= cosz0 • cosx oder secz = secz0 • secx 

(sem t ist gleichbedeutend mit sin2 ~) • 

Formel II: 
sin h = cos z = cos z0 - sin vers t · cos q; • cos <) 

(sin verst ist gleichbedeutend mit 2 sin2 ~ = 2 sem t). 
Formel III: 

sem x = sem t · cos p · cos d' , 
sem~ = sem~o + semx. 

In Verbindung mit einer modernen nautischen Tafel, die neben dem 
log sem auch die naturlichen Werte des Semiversus in praktischer An­
ordnung enthalt, ist dies die einfachste und praktischste Formel. 

Beispiel1: \Velches ist am 16. Dez. vormittags gegen 11h die wahre Hiihe der 
Sonne urn Chronometerzeit I=4hS9m4o8 ? MGZ-I=-Om308 , rp=50°10'S, 
J. = 82°40'W. 

I= 4h 59m4os 
MGZ-I =- 308 

MGZ = 16h 59m 108 

l = · Sh 30m 408 

-~ Ztgl = - 4m 208 

0~ = -23° 19' 

16· XII.- Forme) I. 

MOZ = 11h 28m 308 

-Ztgl = + 4m 208 

woz = 11h 32m 508 

0to = Oh27m10s 

0 t = oh 27m 108 

tp = 50°10'8 
logsem = 7,54514 
log cos = 9,80656 
logcos = 9,96300 
logsec = 0,04954 

I'J = 23° 19'S 
z. = 26° 51' 

Forme! III. 
tp = 50°10'8 logcos = 9,80656 
~ = 23°19'8 logcos = 9,96300 

0t= oh27m10s logsem=7.54514 

{ log sem = 7,314 70 
= ? 60 51 , x sem = 00206} 

Zo - sem = 05390 
z = 270 22' sem = 05596 
h = 62°38' 

x logsem = 7,36424 
Z=27°22' 

h = 62° 38' 

log sec = 0,04954 
log sec = 0,00201 
log sec= 0,05155 

Berner kung zu Forme! III: Da die 
Kennziffer des naturlichen Semiversus 
stets 0 ist, so kann sie, wie es in diesem 
Beispiel gezeigt wird, bei der Rechnung 
ganz weggelassen werden. Aber auch die 
Kennziffer der Logarithmen sind fast 
immer entbehrlich. Abgesehen von ganz 

hohen Breiten und ganz graBen Deklinationen - in der Praxis also nur mit 
Ausnahme der Berechnung von Nordsternhiihen - ist namlich der logsem x stets 
um weniger als eine Einheit kleiner als der log sem t. 

Beispiel2: Gegebenrp=50°0'N ~=0°36'N t0 =4hom1•. Gesuchth? 
Forme! III. Forme! II. 

t. = 4h om 18 log sem = 9.39794 
tp = S0° O' N log cos = 9,80807 
~ = 0° 36' N log cos = 9.99998 

x {log sem = 9,20599 
sem = 17 461} 

z. = 49° 24' sem = 16 071 

z = 70° 46' 
h = 19° 14' 

sem = 33 532 

t. = 4h om 1" log sin vers = 9,69897 
'P = 50° o' N log cos= 9,80807 
~ = 0° 36' N log cos= 9.99998 
------

log = 9,50702 
Zahl = 0,32139} 

z. = 49° 24' cos = 0,65077 
sin = 0,32938 

h = 19° 14' 

Hohentafeln und sonstige Hilfsmittel zur Berechnung der Hohe. 
Bei der Wichtigkeit der Hohenrechnung fur die astronomische Orts-

13* 
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bestimmung hat es nicht an Versuchen gefehlt, die Hohenrechnung durch 
Tafelwerte zu ersetzen. Die bekanntesten deutschen Hohentafeln sind: 

1. Die Tafeln von Wedemeyer. Herausgegeben vom Reichs-Marine­
amt. Berlin. 

2. Die Hohentafeln von Dr. B. Soecken. Hamburg. 
AuBerdem gibt es eine Reihe von MeBkarten, denen man die Hohe 

leicht entnehmen kann. Die bekanntesten sind: 
1. Dr. E. Kohlschiitter: Mel3karte zur Auflosung spharischer Drei-

ecke nach Chauvenet. 
2. Dr. Hans Ma uerers MeBkarte. 
3· Die MeBkarte von Prof. Dr. Stiick. Deutsche Seewarte, Hamburg. 

Angenaherte Berechnung der Hohe mit Hilfe der ABC-Tafeln. 
Auf See ist es in vielen Fallen erwiinscht, die angenaherte Hohe eines 
Gestirns zu kennen. In der Morgen- und Abenddammerung, also gerade 
wahrend der besten Sternbeobachtungszeit, sind die Sterne oft so licht­
schwach, daB sie sich kaum mit dem Sextanten herunterholen lassen. 
Man kann sie aber oft gut beobachten, wenn man die angenaherte Hohe 
des Sternes am Instrument eingestellt hat und dann mit dem Sextanten 
die Kimm in dem ungefahren Azimut des Gestirns absucht. Es ist auf 
diese Weise noch moglich, Sterne zu beobachten, die man mit freiem 
Auge am Himmel kaum erkennt. Dies gilt auch besonders fiir Venus­
und Jupiterbeobachtungen am Tage. Auch fiir die Sonne kann eine 
Kenntnis der zu erwartenden Hohe von Vorteil sein, wenn diese an 
stark bewolkten Tagyn nur immer fiir wenige Sekunden zwischen Wolken­
lucken sichtbar wird und somit groBe Schnelligkeit der Beobachtung 
bedingt ist. Es empfiehlt sich in einem solchen Faile, die Hohe von etwa 
10m zu 10m im voraus zu berechnen. 

In allen solchen Fallen wird eine MeBkarte immer gute Dienste 
tun. Prof. Stiicks Diagramm sei hierfiir besonders empfohlen. Natiir­
lich erfiillt auch jede Hohentafel diesen Zweck. Eine schnelle, ange­
naherte Berechnung der Hohe ist auch mit der ABC-Tafel moglich. 

Man berechne zunachst mit der ABC-Tafel aus rp, !5 und t das Az 
des Gestirns. Betrachte dann * t, verwandelt in BogenmaB, als *Az. 
(Wenn * t gr6Ber als 6h, so rechne man 12h - * t.) Verwandle dann 
*Az in ZeitmaB und betrachte es als *t. Es gelten dann folgende 
Regeln: 

Gehe mit rp und tin die C-Tafel und entnimm C. C ist +. wenn *t 
kleiner als 6h, sonst -. 

Gehe mit rp und Az in die A-Tafel und entnimm A. A ist +, wenn 
q; und Az ungleichnamig, sonst - . 

Gehe mitAz und C-Ain dieB-Tafel undentni.mm dieser *h als *b. 
Beispiel1: * t0 = 4h om q; = 50,0° N lJ = 0,6° N * h = ? 

A = - 0,69 I t. = 4h om= 60° 'P = 50° N: c = + 0,90 B: ~ 0,01 Az = 66° = 4h 25m <p = 5~ N : A : + 0,52 
C- 0,68 . *k_ 19o{B-C-A-+0,38 

Az = S 66,2 ° 0 [ - Az = 4h 25m 
(Genaue Rechnung ergibt 19° 14'.) 
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Beispiel2: t0 =oh27m2s tp=50°10'S t'l=23°19'S *h=? 

A=- 10,2 ) t0 = oh27m = 6,8° 'P = 50,2°5 :C = + 13,2 
B = + 3.67 : Az = 13.4° = oh 54m 'P = 50.2°5 :A=+ 5,0 

C =--=----6,53! *h = 621/ o j B = C _:·A = + 8,2 
Az = N 13,4 o 0 I 2 l Az = oh 54m 

(Genaue Rechnung ergibt 62° 38'.) 

Beispiel 3: t0 = 3h 12m 'P = 48° 58' N lJ = 20° 41'S * h = ? 

A=- 1,04 t. = 311f2ID = 48° 9? = 49° N: c = + 1,37 
B=-0,51 Az=45° =311 om tp=49°N:A=+1,15 

C = - 1.5 5 * h = 9 o J B = C - -A = + 0,22 
Az=S45°0 \ c-lz=3llom 

(Genaue Rechnung ergibt go 15'.) 
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Zur Beach tung: Die 3 Beispiele sindgerechnet unterZugrundelegung 
der nautischen Tafelsammlung von ,Breusing-Fulst". Bei Benutzung 
anderer ABC-Tafeln behalten die in der betreffenden ABC-Tafel angegebe­
nen Vorzeichenregeln, sinngemaB angewandt, immer ihre Giiltigkeit. 

Sonderfalle der Hohenberechnung. 

Hohe im Meridian. Die Hohe h0 eines Gestirns zur Zeit seiner 
oberen Kulmination ist immer gleich 90°- Meridianzenitdistanz z0 und 
z0 = cp - I}. cp - I} bedeutet die algebraische Differenz aus cp und I}, 
also: gleichnamige Werte subtrahieren, ungleichnamige Werle addieren. 

Be is piele: 

'l' = 50° 10'N 
b=20° 5'N 

tp = 30° 17'N 
lJ = 50° 28' N 

tp = 20° 43' N 
lJ = 50° 56'S 

Z 0 =30° 5'N Z 0 =20°11'S Z0 =71°39'N 
hn=59°55'S h.=69°49'N h.=18°21'S 

Die Hohe h zur Zeit der unteren Kulmination 
sind cp und ~ stets gleichnamig. p = 90° - 15. 

Beispiel: l1=62°37'S f1=23° 7'N 
p = 27° 23' p = 66° 53' 
cp=59°37'S cp=72°41'N 
h = 32 ° 14' lz = 5° 48' 

tp = 50° 18'N 
lJ = 20° 12'S 
z. = 70° 30' N 
h.= 19° 30's 

= cp - p. Hierbei 

Man berechne also die MOZ der oberen oder unteren Kulmination 
(s. S. 180), leite daraus die MGZ der Kulmination ab und entnehme fiir 
diese Zeit dem Nautischen Jahrbuch 6 des Gestirns. 

Nordsternhohe. Besonders einfach ist die Hohe des Nordsterns zu be­
rechnen. Man errechnet fiir die Zeit der Beobachtung 'V'• (auf Minuten) 
und entnimmt fiir diese Zeit der Tafel 3 des Nautischen Jahrbuchs die 
Berichtigungen I und II. Dann ist: 

* Polaris h = cp - I. Ber. - II. Ber. 
Die - -Zeichen bedeuten, daB die Berichtigungen mit ihren umgekehrten 
Vorzeichen an cp anzubringen sind. (Siehe Beispiel auf S. 206.) 

Hohe im I. Vertikal: cosz =sinh= cosecq; · sinb. 

Hohe im 6h-Kreis: cos z = sinh = sin cp • sin b. 

Hohe in der groBten Ausweichung: cos z = sinh = sin cp • cosec b. 
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Genauigkeit der Hohenberechnung (Fehlergleichungen). 

EinfluB eines Fehlers in der Breite auf die Hohe: 
Ah = .dcp ·cos A. 

EinfluB eines Fehlers in der Lange (Stundenwinkel) 
die Hohe: .dh = .dl· coscp · sinA 

.dh = .dl· cos~· sinq. 

auf 

EinfluB eines Fehlers im Azimut auf die Hohe. (Bei Berech-
nung von h mit Hilfe des Azimut mit der ABC-Tafel): 

L1 h = .dA • cotang cp · cosec A 
.dh = L1A • cotangh · cotangA 
L1h = L1A ·cosh· tangq. 

Astronomische Ortsbestimmung. 
In der Nahe der Kiiste stehen dem Nautiker zur Ortsbestimmung 

die terrestrische und technische Navigation zur Verfiigung, auf hoher 
See ist er auf die astronomische Ortsbestimmung angewiesen. 

Es muB davor gewarnt werden, von der astronomischen Navigation 
eine zu groBe Genauigkeit zu erwarten. Es ist grundfalsch, zu glauben. 
daB man sein Besteck bei anscheinend guten Beobachtungen immer 
auch auf 1' genau erhalt. Die atmospharischen Verhaltnisse und per­
sonlichen Beobachtungsfehler spielen cine groBere Rolle als im allgemeinen 
angenommen wird. 

Ubung und Erfahrung vermindem die Fehler. 

13. Die astronomische Standlinie. 
Theorie der astronomischen Standlinie. Jede astronomische Orts­

bestimmung in der Nautik beruht auf Beobachtung von Gestimshohen. 
Aus jeder Hohenbeobachtung ergibt sich als geometrischer Ort fiir den 
Schiffsort ein Nebenkreis auf der Erdkugel (die sog. Hohengleiche), 
dessen Mittelpunkt der Projektionspunkt des Gestims im Augenblick 
der Beobachtung und dessen Radius die gemessene Zenitdistanz ist. 
Ein kleines Stiick dieser Hohengleiche wird als gerade Linie betrachtet 
und heiBt ,astronomische Standlinie". Man findet diese Stand­
linie, indem man einen Punkt (den sog. Leitpunkt) berechnet, durch 
den sie gehen muB, und durch den man sie senkrecht zum Azimut des 
beobachteten Gestims zieht. I st 0 9 der gegiBte Schiffsort (Schiffsort 
nach Loggerechnung) und AB die Standlinie, auf der sich das Schiff 
in Wirklichkeit befindet, dann sind 0 1, Oh und Ob 3 Leitpunkte der 
Standlinie. Den Langenpunkt 01 erhalt man nach dem Langenverfahren 
(durch eine sog. Chronometerlange), den Breitenpunkt Ob nach dem 
Breitenverfahren (durch eine sog. Nebenmeridianbreite) und den Hohen­
punkt Oh nach dem Hohenverfahren. Oh liegt von allen Punkten der 
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Standlinie dem gegiBten Schiffsort Og am nachsten. Solange man i.iber 
den wahren Schiffsort nichts .weiB, als daB er auf AB liegt, 
m uB dieser Punkt Oh als ,wahrscheinlichster Schiffsort" an­
gesehen werden. Die Berechnung des Langenpunktes 
empfiehlt sich nur dann, wenn das Gestirn in der 
Nahe des I. Vertikals steht, die Berechnung des 
Breitenpunktes nur dann, wenn das Gestirn in der 
Nahe des Meridians steht. Das Hohenverfahren ist 
stets anwendbar und sollte nur noch allein ein­
geschlagen werden. Man merke sich: Aus einer 
Hohenbeobachtung laBt sich niemals der Schiffs­
ort bestimmen, sondern immer nur eine Linie, auf 11 

der der Schiffsort liegt, namlich die Hohengleiche. 
Die Hohengleiche verlauft in jedem Punkt senkrecht 

Abb. 83. 

6 

zum Azimut des beobachteten Gestirns. Zur astronomischen Bestimmung 
des Schiffsortes sind stets zwei Hohen erforderlich, und zwar ergibt 
sich dann der Schiffsort als Schnittpunkt der heiden zu den beobachteten 
Hohen gehorigen Hohengleichen. 

Berechnung derStandlinie nach demHohenverfahren. lmmer an­
wendbar, gleichgilltig, in welchem Azim ut das Gestirn steht. 

1. Beobachte eine Gestirnshohe und beschicke sie zur wahren Hohe 
(s. S. 178). Die dazugeh6rige Zenitdistanz heiBt zb (= durch Beobach­
t ung gefundene Zenitdistanz). 

2. Ermittle MGZ der Beobachtung und entnimm fi.ir diese Zeit dem 
Nautischen Jahrbuch fUr die Sonne: 8~ undZtgl, fi.ir ein anderes Gestirn: 
(1 und £X dieses Gestirns, sowie m8£X. 

3. Leite aus MGZ und lg (Loggelange) den Stundenwinkel des be­
obachteten Gestirns ab und berechne dann a us * t, * <5 und (fig die Zenit­
distanz (oder Hohe) des Gestirns im Augenblick der Beobachtung (s. S. 194) 
Diese durch Rechnung gefundene Zenitdistanz heiBe z,. 

4. Schlage mit einer Azimuttafel das wahre Azimut des Gestims im 
Augenblick der Beobachtung auf. 

5. Trage in Og dieses Azimut an und auf dem Azimutstrahl die Diffe­
renz Zr- zb = Az (oder hb- h, =Ll h, wobei A z stets gleich A h ist) in be­
liebigem MaBstab (I' Liz= ISm) ab. Beim Einzeichnen in die Seekarte ist 
nati.irlich der KartenmaBstab zu nehmen. 1st die beo bach tete Zenit­
rlistanz zb kleiner als die berechneteZenitdistanz z,, so ist A z positi v. 1st 
die beobachtete Zeni tdistanz zb gr6J3er als die be r e c h net e Zeni tdistanz z" 
so ist .1z negativ. Oder: Ist die beobachtete Hohe hb gr6J3er als die 
berechnete Hohe h" so ist A h posi tiv; ist die beo bach tete Hohe hb 
kleiner als die berechnete Hohe, so ist Ah negativ. +Az (oder +A h) 
wird auf dem Azimutstrahl auf das Gestirn zu, also in der Richtung des 
Azimutstrahles, -Az (oder -A h) in entgegengesetzter Richtung abgetragen. 

Durch den so erhaltenen Punkt Oh (wahrscheinlichster Schiffsort) 
zieht man eine Senkrechte zum Azimut. Diese Senkrechte ist dann 
die astronomische Standlinie, auf der das Schiff im Augenblick der 
Beobachtung stand. Stimmt die berechnete Zenitdistanz mit der be­
obachteten i.iberein, so geht die Standlinie durch den gegiBten Schiffsort. 



200 Astronomische Navigation. Ortsbestimmung. 

Rechnerisch findet man Oh, indem man das Azimut als gesteuerten 
Kurs (bei - Az oder - Ah nimmt man das entgegengesetzte Azimut) 
und Az (= Ah) als Distanz betrachtet und diese an Og ankoppelt. 

Beispiel1: Am 29. Januar 1925. nach Logge auf 51 o 40' N und 40° 25' W, 
beobachtete m~n gegen 11 Uhr vormittags: U = Hh 5m 08 8 = 19° 18,5'. 
IB = - 0,5'; AH = 7 m. I-U = + 2h 46m 258. MGZ-I = - 6m 258. Wo befand 
sich das Schiff? 

U = Hh 5m Q8 8 = 18 o 37.5' q:> = +51 o 40' log cos = 9,79256 
I-U=+2h46ID258 IB=- 0,5' d=-17°58' logcos =9,97829 

I= 13h51m258 -8=18° 37' t.=1h9m56s logsem=8,36357 
Jd"GZ-I=- 6m258 GB=+ 9' x{logsem=8,13442 

MGZ = 13h 45m Q8 29. I. h6 = 18 o 46' sem = 01361} 
.l=-2h41m4os ••=71o 14' q:>-d= 69o38' sem= 32599f 

MaZ= Hh 3m2os A= -4,06 zr= 71°18' sem= 33966 
entg.Ztgl = - 13m 168 B = - 1,08 --·~·-=----'7_1_0_1_4' 

waz = 10h som 48 c = -· 5.14 ··-··}- + 4' 
t.= th 9m568 Az=S18°0 Llz-

u = 5h45"' 28 

1-U = -3h 54m 508 

I= 1h5om128 

MGZ-1 =- 358 

Loggeort a.: 51°40'N 40°25'W 
S18°04Sm: 4'S 2'0(1,2SmAbw.=2'} 

----~---

Wahrscheinlichster 
Schiffsort aA: 51 °36'N 40°23'W 

Das Schiff befindet sich auf einer Geraden, die 
durch ak geht und senkrecht zum Azimut verlll.uft. 

Beispiel 2. Am 20. September 1925, nach Logge 
auf 35°35'S und 58°221 0, beobachtete man gegen 6 Uhr 
vormittags: U = 5h45m28. *Aldebaran= 35°48'(westl.). 
IB = -2'. AH =16m. I-U =- 3h54m5os. MGZ-I= -om35•. 
W o befand sich das Schiff ? 

* = 35°48' 
IB=- 2' * =35°46' 
-GB=- 8' 

t •. = th sm 11" log sem = 8.3030 
q:> = -35 o 35' log cos = 9,9102 
(j = +16°22' log cos = 9.9820 

MGZ = 1h 49m 378 20. IX. 
). = +Jh 53m288 

*h· = 35° 38' 
Zb= 54°22' 
A =N19°W 

tp- (j = 51 o 57' log sec = 0,2102 
x {log sem = 8.4054 

log sec = 0,0227} 
tp - (j sec = 0,2102 Maz = 5h 43m 5" 

m0tX= 11h53m45• 
"{1: = 17h 36m 50S 

*IX= 4h31m39s * 7: = 13h 5m 11 8 * tw = 1h 5m 118 

ZT = 54° 12' 
•• = 54°22' 

Loggeort a.: 35°35'S 58°22'0 
S 19° 0 10 Sm: 10'S 4'0 (3.3 SmAbw. = 4') 

Wahrscheinlichster 
Schiffsort ak: 35°45'S 58°26'0 

Das Schiff befindet sich auf einer Geraden, die durch ah 
geht und senkrecht zum Azimut verlauft. 

Berechnung der Standlinie nach dem Langen­
verfahren (Chronometerlange). (Bei Hoben in 
der Nahe des Meridians nicht verwendbar!) 

log sec = 0,2329 

* 
\ 

1. Beobachte eine Gestirnsh6he und beschicke sie zur wahren Hohe 
(s. S. 178). 
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2. Entnimm fUr die MGZ der Beobachtung die Jahrbuchwerte und 
berechnt> aus hb, * b und (/Jg den Stundenwinkel des Gestims (s. S. 187). 

3· Leite aus dem Stundenwinkel die MOZ ab und vergleiche sie mit 
der aus der Chronometerzeit abgeleiteten MGZ. Der Unterschied ist 
die Lange, in der die Standlinie den Parallel der Loggebreite schneidet. 
Ist die MGZ gr6Ber als die MOZ, so ist die Lange W, ist MGZ kleiner 
als die M 0 Z, so ist die Lange 0. Die Differenz: Berechnete Lange - Ge­
giBte Lange bezeichnet man mit u. 

4. Ziehe durch diest>n Leitpunkt 01 (cpy. l,j eine Gerade, senkrecht 
zum Azimut des Gestims. Diese ist die astr. Standlinie, auf der das 
Schiff im Augenblick der Beobachtung stand. 

Beispiel: Am 5. Mai 1925, nach Logge auf 42 o 43' N und 141 o 18' 0, beobachtete 
man gegen 6 Uhrnachmittags: U = 6h 42m 20". 8 = 10° 0'. IB = 0. AH =14m. 
I-U = + 1h 57m 25". MGZ-I = -om 308 • \Vo befand sich das Schiff? 

U= 6h42m208 q;= + 42°43' logsec =0,1339 
I-U = + 1h 57m 258 8~ = + 16° 8' log sec = 0,0175 

I= 8h 39m45s ----- --Zo-;;;;;-~5' logsin = 9,9054 
MGZ-I = - om 30" z = 80o 28' j I log sin ':_9,6563 
--5-IGZ~ 8h39m15" s.V. z+zo= 107o 3' lflogsem=9,7131 
8~=+ 16°8' Hz+z0)= 53°32'-, 8tu.=6h7m35" 
Ztgl=- 3m2o• ~(z-z0)= 26°57'---' Ztgl =- 3m2os 
8 = 10° 0' c1IOZ = 18h 4m158 5.V. 

GB =- 28' MGZ = 8h39m158 s.V. 
---Bh = ---9° 32'- ZU ~ 9h25m 08 

A= N 77° \'V i., = 141 o 15'0 

Das Schiff befand sich J."-~-~±_1_"_ 18' 0_ 
0 

auf einer Geraden, die durch 
den Leitpunkt 0 1 senkrecht 
zum A verlauft. u = 3''V. 

Beispiel: Am 2. No- Abb. 86. 
vember 1925 morgens gegen 

1t= 3'\V 

2 Uhr, nach Logge auf 35 ° 3-1-'S und 39 o -1-8' W, beobachtete man: U = 1 h 5 sm 3:25. 
*Fomalhaut= 19° 15,6' (westl.). IB = -0,5'. AH =11m. I-U = +2h 4om 125 • 

}fGZ-I = +1m4s. Wo befand sich das Schiff? 

U= 1h55m328 q;=-35°34' logsec =0,0897 
I-U=+ 2h4om128 *~=-30° 1' logsec =0,0625 

I= 4h35m44s Zo= 5o-33• -~-logsin =9,7914 
MGZ-I = + 1m 4' z = 70o 53' i -log sin = 9.7322 

MGZ = 4hJ6Dl48" 2.XI z+zo= 76°26 I logsem=9,6758 
m01X= 14h43m44s -Hz+z0 ) = 38°13'-'1 *tw= 5h43m 6" 

*IX= 22h 53m 328 ~(z- z0) = 32°40'- * T = 17h4gm 6" 
* ~ =-30° 1' *IX= 22h 53m328 

* = 19°16.5' A-g '(r=16h41m388 

lB =- 0.5' m8rx = 14h43m448 * = 19° 16' MOZ = 1h 5701 548 2. IX. 
GB =- 9' 9'g 0 35 • .JII'S MGZ = 4h 36m 488 2. IX. 

*h= 19° 7' * ZU= 2hJ8ID548 

A = S 66°W }., = 39°43'\V 
; •• = 39°48'\V 
U= 5'0 

Das Schiff befand sich auf einer Geraden, die durch den Leitpunkt 0,, senkrecht 
zum A verlauft. u = 5' 0. 
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Merkel A us einer sogenannten ,Chronometerlange" erhalt 
man nur dann die wirkliche Lange des Schiffsortes, wenn das 
Gestirn im A ugenblick der Beo bach tung recht Ost oderWest 
peilte oder wenn die Breite, mit der der Stundenwinkel be­
rechnet wurde, gena u bekannt war. In allen anderen Fallen 
erhalt man immer nur die Lange, in der die Standlinie den 
der Rechnung zugrunde gelegten Breitenparallel schneidet! 

Verbesserung der berechneten Lange fiir einen Fehler in der Breite. 
In der Praxis will man die berechnete Lange oft fiir einen Fehler in der 
Breite verbessern. 

Die Lii.ngenverbesserung fiir 1' Breitenfehler entnimmt man der 
Tafel C der ABC-Tafel. Urn den Namen der Lii.ngenverbesserung zu 
bestimmen, schreibe man den Quadranten, in dem das Azimut liegt, 
hin und den entgegengesetzten Quadranten darunter. Darauf zeichne 
man von dem Namen der Breitenberichtigung ausgehend einen Pfeil 
in der Richtung der Diagonale. Dieser Pfeil zeigt auf den Namen der 
Langenberichtigung. 

Beispiel: Eine ChronometerHinge, mit 52° 10'N Breite berechnet, ergab 
die Lange 20° 10' W. Das Azimut zur Zeit der Beobachtung war S 51 o 0. Durch 
eine Nordsternbeobachtung fand man, daB die wahre Breite zur Zeit der Langen­
beobachtung 12' siidlicher war. Wie groB ist die richtige Lange? 

S 0 Berechnete ). = 20 o 1 o' 'V 
~ ~S {210° 0 } C = 1,32 \,. Verh. f. Breiten£. 
T N w 1,32 . 12 16' w 

Richtige ). = 20° 26' W. 

Berechnung der Standlinie nach dem Breitenverfahren. Nur bei 
Hohen in der Nahe des Meridians anwendbar. 

Meridianbreite. Obere Kulmination. Mittagsbreite. 
1. Beschicke die gemessene (groBte) Hohe zur wahren MittagshOhe 

h0 und gib dieser den NamenN oder S, je nachdem sie iiber dem Nord­
oder Siidhorizont beobachtet wurde. 

2. Bilde die Meridianzenitdistanz z0 = 90 o -- h0 und gib dieser den ent­
gegengesetzten Namen von h0 , also N bei einer Beobachtung iiber den 
Siidhorizont und umgekehrt. 

3. Entnimm dem Nautischen Jahrbuch die Abweichung des be­
obachteten Gestirns. Bei Sonne, Planet und Mond hat man erst die 
ang. MGZ der oberen Kulmination zu berechnen und dafiir t5 dem Jahr­
buch zu entnehmen (s. S. 181). 

4. Die Breite ist gleich der algebraischen Summe aus Abweichung 
und Meridianzenitdistanz. ({! = z0 + t5. Die errechnete Breite ist die 
Ost-West verlaufende Standlinie. 

Urn nicht unnotig lange mit dem Sextanten in der Hand auf den 
Augenblick der Kulmination warten zu miissen, empfiehlt es sich, bei 
Fixsternen und Planeten die Kulminationszeit vorher zu berechnen 
(s. S. 181). Auch die Vorausberechnung der zu erwartenden Hohe bietet 
oft groBe Vorteile (s. S. 196). Der Mond ist zu Meridianbreiten nicht 
besonders zu empfehlen. Man errechnet mit ihm am besten immer eine 
Standlinie nach der Hohenmethode. 
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Beispiel1: Am 26. Mai 1925 mittags, nach Logge auf 45 o 48 1 N und 21 o 16 1 W, 
beobachtete man 8 = 65 o 91 im Siidmeridian. IE = + 11 • A H = 5 m. Auf 
welcher Breite befand sich das Schiff ? 

woz = 12h om 26. v. 8 = 65° 9 1 

Ztgl = - 3m IE= + 11 

MOZ = 11h 57m 26. V. 8 = 65 o 101 Wahre Breite = 45 o 45 1 N 
Loggebreite = 45 o 48 1 N !.=+ 1h25m GE= +11 1 

MGZ = 13h 22m 26. v. Bho = 65 ° 21 1 s Ll rp = 3' s 
8.5 = 21 o 61 N z 0 = 24 o 391 N 

8.5 = 21 o 61 N 

'P = 45° 45 1 N 

Beispiel2: Am 1. April 1925 nachmittags, nach Logge auf 55 o 45 1 N und 
3 o 181 0, will man die Breite aus einer Meridianhohe des Pollux bestimmen. IE des 
Beobachtungsinstrumentes = + 31

• AH = 6 m. Welche Ablesung ist am Instru­
ment zu erwarten und welches ist die Breitenversetzung, wenn die beobachtete 
Hohe = 62 o 41 1 ist? 

* ~ = 12h om 
+*IX= 7h 41m 

"{~ = 19h 41ffi 
- m8rx = oh 35m 

Loggebreite = 55°45 1 N (= BreitedesBeob.-Ort.O.) * .5 = 28° 121 N (= Breite des Projekt.-P.) 

Z=27°33 1 N 
h = 62°271 S 

-MOZ = 19h 6m 1. IV. -GE = +51 

* = 62° 321 

- JB = -31 

(z ist N, wenn o. nordl. vom 
Projektionspunkt liegt 
und umgekehrt.) 

zu erwartende Ablesung h, = 62 ° 291 

tatsachliche Beobachtung hb = 62° 41 1 

(LI h =) Ll 'P = 121 S (Wenn hb groBer als h,, dann 
Loggebreite ""' 55 ° 45 1 N ist L1 'P gleichnamig mit h 
Wirkliche Breite = 55 ° 33 1 N und umgekehrt.) 

Meridian brei te. U n tere K ul min a tio n. Mi tternach ts brei te. 
1. Beschicke die gemessene (kleinste) Hohe zur wahren Mitternachts­

hohe h0 • 

2. Berechne die ang. MGZ der unteren Kulmination (s. S. 181) und 
entnimm dem Nautischen Jahrbuch die Abweichung des beobachteten 
Gestirns. 

3. Bilde die Poldistanz p. Sie ist stet s gleich 90 o - ~. 

4. Die Breite ist dann immer = h0 + p. Die so errechnete Breite 
ist immer gleichnamig mit~- Die errechnete Breite ist die Ost-West 
verlaufcnde Standlinie. 

Beispiel1: Mitternachts vom 2. auf 3. Juli 1925, nach Logge auf 70°401 N 
und 11 ° 401 0, beobachtete man 8 = 3 ° 381 in der unteren Kulmination. AH = 6 m. 
IE= - 21 • Auf welcher Breite befand man sich? 

WOZ d. ob. Kulm. = 12h om 3. VII. 8 = 3 o 381 

Ztgl = + 4m IE= - 21 

MOZ = 12h 4m 8 = -fo36;-
). = - 4 7m G E = - 11 oder: 

MGZd.ob.Kulm. =-11h17iii3.VII.Bh.= 3~ Bh.= 3°35' 
-12h P=66°58 1 =+90° 

MGZ d. unt. Kulm. = 23h 17m2. VII. 'Pb = 70° 33' N Nadird. 93 o 351 

8.5=+ 23°21 <p0 =70°401 N 8.5= 23° 21 

Llq;= 71 S 'f!b= 70°33'N 

Beispiel2: Am 17.April 1925 vormittags, nach Logge auf 53°261 N und 
27 o 121 W, will man Algenib (rx Persei) in der unteren Kulmination beobachten. 
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IB = + 3'. AH = 6 m. Welche Ablesung ist am Instrument zu erwarten? Welches 
war der Breitenfehler, wenn die bebbachtete Hohe = 12° 49' war? * r = 12h om 'P = 53 ° 26' 

*IX= Jh 19m p = 40° 24' 
Yr=15h19m 17.IV. h0 =13° 2' 

m 0t:x = 1h 4om - GB = + 9' 

MOZ d. ob. Kulm. = 1Jh 39m 17. IV. * = 13° 11' 
1/ 2 *Tg = 11h 58m - IB =- 3' 

MOZ d. unt. Kulm. = ih 41 m 1 7. IV. zu erw. Abl. h, = 13 o 8' * IJ = + 49~ 36' beobachtetes hb = 12° 49' 
(A h =)A rp 19' s 
Loggebreite = 53 o 26' N 
Wirkliche Breite = 53 o 7' N 

Nebenmittagsbreite. 1st man durch Bewolkung des Himmels 
nicht in der Lage, ein Gestirn wahrend der Kulmination ZU beobachten, 
so kann dies auch kurz vor und nach der Kulmination geschehen, ohne 
daB dadurch die Berechnung der Breite wesentlich erschwert wird. 

1. Man notiere die Zeit der Beobacht'ung und leite daraus die MGZ 
ab, fiir die man dem J ahrbuch fiir die Sonne: b und Ztgl, fiir irgendein 
anderes Gestirn: m8rx, * rx und * c5 entnimmt. 

Aus der MGZ leite man den Stundenwinkel des beobachteten Ge­
stirns ab. 

3· Beschicke den beobachteten Kimmabstand zur wahren Mittel­
punktsh6he. 

4. Berechne den kleinen Wert u, urn den die Meridianhohe gr6Ber ist 
als die beobachtete H6he (sowie das Azimut des Gestirns im Augenblick 
der Beobachtung). 

s. Addiere u zur beobachteten wahren Hohe. Das Resultat ist die 
Meridianhohe h0 , a us der man dann die Breite wie bei der Meridianbreite 
bestimmt. 

In Wirklichkeit befindet sich dann das Schiff auf einer Geraden, 
die durch den Leitpunkt Ob (Schnittpunkt des berechneten Breiten­
parallels mit dem Meridian der LoggeHinge) senkrecht zum Azimut 
verlauft. 

In der Praxis wird der kleine Winkel, den die Standlinie mit dem 
Breitenparallel bildet, meistens vernachlassigt und die errechnete Breite 
verwertet, als wenn sie durch eine Meridianbeobachtung gewonnen worden 
ware. 

Der Wert u kann leicht berechnet werden nach der Formel 

. u ..1: 
sm ~2 = semt · cosg; · cosu · cosecz0 • 

In der Praxis entnimmt man ihn aber wohl stets einer Nebenmeridian­
breitentafel. Die bekanntesten deutschen Nebenmeridianbreitentafeln 
sind die von Kapitan H. Brunswig, von Studienrat A. Miihleisen, 
von Kapitan I. Randermann, von Navigationslehrer Luning und 
von Dr. Fulst (Breusing- Fulst, Tafel31). 

Die Nebenmeridianbreitenrechnung ist ein Naherungsverfahren. Sie 
ist deshalb nur innerhalb gewisser Grenzen anwendbar. Eine gute Faust-



Die astronomische Standlinie. 205 

regel istfolgende: N eben meridian brei ten lassen sich n ur rechnen, 
solange der Stundenwinkel (t0 oder tw) in Minuten kleiner ist 
als die Meridianzenitdistanz (z0) in Graden. 

Beispiel: Am 8. November 1925 beobachtete man kurz vor Mittag zwischen 
Wolkenliicken 8 = 23 o 18', als die Borduhr 11h 29m WOZ zeigte. IB = -f-2'. 
AH = 7 m. Loggebesteck = 50° 20' N 16° 58' W. 

woz = 11,5h 
Ztg! =- 0,3h 

MOZ = 11,2h 8. XI. 
}. = 1,1h 

MGZ = 12,3h 8. XI. 
815 =- 16°30' 

l'afel 31, Breusing- Fulst: 
<p =+ 50°15 =·-161/ 2 °: I= 0,26 
<p= 50°t0 = 31m :II=81 
u =I· II= 81 · 0.26 21' 
A= I· t = 0,26. 31 = S 8° 0 

8 = 23° 18' 
IB = + 2' 

8 = 23° 20' 
GB = -23' 

Bh = 22o s7' 
tt = +21' 

--h. ~ 23 °18'5 
z. = 66° 42' N 
15=16°30'5 

<p, = 50° 1i' N 
<p. = 50°20' N 

Ll cr = s' s 

'f'!l so•to'N +'W 

~0 

Abb. 88. 

N eben mit ter nach ts brei te. Bei Berechnung der Nebenmitter­
nachtsbreite verfahrt man genau wie bei einer Nebenmittagsbreite, nur 
wird u von der beobachteten wahren Hohe subtrahiert, urn die Meridian­
hohe zur Zeit der unteren Kulmination zu erhalten. 

h0 = h - tt und q; = .h0 + P . 

Zur logarithmischen Berechnung von u kann man sich der Forme! 
·bedienen: 

sin!!_ = sem tu • cos q; • cos c5 • sec h 
2 

tu ist dabei der Stundenwinkel vom unteren Meridian, also = * T oder 
= 24h- *1'. 

Polarstern brei te. 
1. Man bestimmt die mittlere Greenwicher Zeit der Beobachtung. 
2. Hierfiir entnimmt man dem J ahrbuche die Geradeaufsteigung 

der mittleren Sonne. 
3. Durch Addition dieser Geradeaufsteigung zur mittleren Ortszeit 

erhalt man den Zeitwinkel des Widderpunktes. 
4. Man beschickt den beobachteten Kimmabstand zur wahren Hohe. 
5. An die so ermittelte wahre Hohe bringt man die Berichtigung 

aus Tafel 3 des Nautischen Jahrbuchs an, und zwar im allgemeinen nur 
die erste. Wenn man eine groBe Genauigkeit erzielen will, beriicksichtigt 
man auch die zweite und die dritte Berichtigung. 

Bei Nordstembeobachtungen empfiehlt es sich immer, die ungefahre 
Hohe (h = rp - I) vorher auszurechnen und am Instrument einzustellen. 
In der Praxis vemachlassigt man den kleinen Winkel, den die Stand­
linie mit dem Breitenparallel bildet und betrachtet den Parallel der 
gefundenen Breite als Standlinie. 
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Beispiel: Am 11. Dezember 1925 abends, nachLogge auf 54° 10'N und 3°49'0, 
will man gegen 6h WOZ den Nordstern beobachten. IE= + 1'. AH =12m. 
Welche ungefahre Hohe hat man am Instrument einzustellen? 

WOZ = 1Sh Logge '!' = 54 ° 10' Man wird am Instrument etwa 
w8rx=17h entg.I +56' 55 1 /4 °einstellen. 

y, = 11h * h = 55--a-6' 
Tafel3: I= -56' entg. GE = + 7' 

*h=55°13' 
entg. IE= -- 1' 
----------* h = 55 ° 12' 

Man beobachtet nun urn 6h 35m WOZ * Polaris = 55 o 27'. Welche Breite folgt 
daraus? -

WOZ = 1Sh 35m WOZ = 1Sh 35m 
J. = -15m Ztgl = -7m 

WGZ = 1Sh zorn 11. XII. MOZ = 1Sh zsm 
Ztgl = -7m mGrx = 17h ;wm 

* = 55°27' 
fB = +1' * = 55 ° 28' 
Gii = -7' 

* h = 55 ° 21' 
I= -59' 

II= o 
III= + 1' 
----~-

MGZ = 1Sh 13m 11. XII. ~r, = 11h 48m *h=55021' cp=54°23' 

Genauigkeit der Nebenmeridianbreite (F ehlergleichungen). 

Einfl uB eines Fehlers in der Lange auf die Breite: 

A cp = ill · cos cp • tang A . 
EinfluB eines Fehlers im Stundenwinkel auf die Breite: 

A cp = {A t · cos cp • tang A . 
EinfluB eines Fehlers in der Hohe auf die Breite: 

A tp = A h · sec A . 
EinfluB emes Fehlers in der Deklination auf die Breite: 

Ll cp = Ll o · cos q · sec A . 

EinfluB eines Fehlers im Azimut auf die Breite: 

A cp = A A · cos cp · tang t. 
oder A. tp = A A · cos h · sin q · sec t. 

Ein durch einen Fehler in der Lange hervorgerufener Fehler im 
Stundenwinkel laBt sich dadurch unschadlich machen, daB man vor 

· und nach der Kulmination bei ungefahr gleichen Hohen das Gestirn 
beobachtet und daraus jedesmal die Breite berechnet. Das Mittel aus 
diesen heiden Breiten ist vom Fehler im Stundenwinkel frei. - Ein 
Fehler im Chronometerstand ist ohne EinfluB auf die Breite, da er durch 
den Fehler in der nach demselben Chronometer bestimmten Lange 
wieder aufgehoben wird. 

Die Verwertung einer einzelnen astronomischen Standlinie. 
a) In der Nahe von Land. 
1. Bei Ansteuerung von Land gibt eine Standlinie, die auf die Kiiste 

zulauft, den Punkt an, den das auf der Standlinie entlang segelnde 
Schiff erreichen wiirde. 

2. Eine parallel der Kuste verlaufende Standlinie gibt den Abstand, 
in dem sich das Schiff von der Kiiste befindet. Fiihrt die Standlinie 
frei von allen der Kiiste vorgelagerten Untiefen und gefahrlichen Stellen, 
so kann man sie als Kurs wahlen. 
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3. In Verbindung mit einer Lotung (vor allem Reihenlotung) gibt 
eine astr. Standlinie den wahren Schiffsort. Je rechtwinkliger sich die 
Standlinie und die Tiefenlinien schneiden, urn so zuverlassiger ist die 
Ortsbestimmung. 

4. In Verbindung mit einer terrestrischen Standlinie, einer U.T.­
Peilung oder einer F.T.-Peilung ergibt die astr. Standlinie ebenfalls den 
wahren Schiffsort. 

5. Bei Ansteuerung von Land kann eine meridional verlaufende 
Standlinie zur ang. Chronometerkontrolle verwandt werden. Verfolgt 
man eine Standlinie, die auf eine Landmarke zufiihrt und erhalt man 
diese Landmarke nicht in der zu erwartenden Peilung in Sicht, so ist 
dies ein Zeichen, daB der Chronometerstand urn den Betrag der Langen­
verschiebung der Standlinie falsch ist. Liegt die aus der Hohenbeobach­
tung errechnete Standlinie links von der wahren (aus Kurs und Land­
peilung erhaltenen) Standlinie, so ist die Standverbesserung des Chrono­
meters - (d. h. die vom Chronometer abgeleitete MGZ ist zu groB) 
und umgekehrt. 

b) Auf hoher See. 
6. Verlauft die Standlinie parallel zum gesteuerten Kurs, so zeigt sie 

eine seitliche Versetzung an und bietet die Moglichkeit, in den vor­
geschriebenen Kurs wieder hineinzusteuern. 

7. Verlauft die Standlinie senkrecht zum gesteuerten Kurs, so kann 
man daraus ersehen, ob das Schiff gegeniiber der Loggerechnung voraus 
oder zuriick ist. 

8. Eine Standlinie aus einer Beobachtung, bei der das Gestirn im 
I. Vertikal oder in dessen Nahe stand, gibt eine gute Kontrolle der 
gegiBten Lange. 

9. Eine Standlinie aus einer Beobachtung, bei der das Gestirn im 
Meridian oder in dessen Nahe stand, gibt eine gute Kontrolle der gegiBten 
Breite. 

10. Der Schnittpunkt einer astr. Standlinie mit einer F.T.-Peilungs­
linie gibt den wahren Schiffsort, und zwar urn so genauer, je rechtwinkliger 
sich die Linien schneiden. 

Die Verschiebung der astronomischen Standlinie. 
1. Durch eine Segelung verschiebt sich die Standlinie parallel mit 

sich selbst in der Richtung der Segelung und urn den Betrag derselben. 
2. Durch einen Hohenfehler verschiebt sich die Standlinie parallel 

mit sich selbst in der Richtung des Azimuts urn so viele Sm, wie der 
Hohenfehler Bogenminuten betragt. 

3. Durch einen Fehler im Chronometerstand verschiebt sich die 
Standlinie parallel mit sich selbst in der Richtung des Breitenparallels 
urn so viele Langenminuten, wie der Chronometerfehler in BogenmaB 
ausgedriickt betragt ( = Anzahl der Zeitsekunden: 4). 

Die Genauigkeit der astronomischen Standlinie. 
1. Daman bei jeder Hohenmessung mit einem Hohenfehler rechnen 

muB, so hat man die Standlirrie nicht als eine Linie, sondern als einen 
Streifen aufzufassen, dessen Breite von der moglichen GroBe des Hohen­
fehlers (im Mittel ± 1 ') abhangt. 
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2. Daman auf See zeitweise mit einer Ungenauigkeit im Chronometer­
stand rechnen muB, so ist auch aus diesem Grunde die Standlinie keine 
Linie, sondern ein Streifen, dessen Breite auch von der moglichen 
GroBe des Fehlers im Chronometerstand abhangt. (Bei einem Fehler 
von ±48 = ± 1 ·cos rp Sm.) 

3. Da die als eine Gerade betrachtete Standlinie in Wirklichkeit 
ein Stuck eines Kreises (Hohengleiche) ist, so soli man Hohen tiber 
85 o nich t zur Standlinie benutzen. 

4. Bei sehr groBen Besteckfehlern (tiber 30 Sm) kann das berechnete 
Azimut und damit die Richtung des Standstreifens ungenau werden. 
Je kleiner die beobachtete Hohe, desto kleiner ist der EinfluB eines 
solchen Fehlers. 

5. Bei sehr groBem .1 h (tiber 30') kann die Richtung des Standstreifens 
falsch werden, da das Azimut als gerade Linie gezeichnet wird, wahrend 
es in Wirklichkeit eine Orthodrome ist. Je kleiner die beobachtete Hohe, 
desto kleiner ist der Einflul3 eines solchen Fehlers. 

14. Die Bestimmung des Schiffsortes aus 
zwei oder mehreren Standlinien. 

Aus einer astronomischen Beobachtung ergibt sich immer nur eine 
Standlinie. Den Schiffsort findet man immer erst als Schnittpunkt 
zweier Standlinien. Zu einer astr. Ortsbestimmung sind also· immer 
zwei astr. Beobachtungen notig. Die Standlinien konnen dabei nach 
beliebigem Verfahren gefunden werden. Die Losung kann nach Zeichnung 
oder Rechnung erfolgen. Die meisten Vorteile · bietet immer die Losung 
durch Zeichnung, vor allem dann, wenn der MaBstab der Seekarten so 
groB ist, daB die Losung gleich in der Seekarte selbst erfolgen kann. J e 
rech twin kliger sich die Sta ndli nie n sch neide n, u nd j e klei ner 
die Verseglung und die Zeit sind, die zwischen den heiden 
Beobachtungen liegen, des to gena uer ist der a us den heiden 
Sta ndli nie n be rech nete Schiffsort. 

Ermittlung des Schiffsorts nach dem Hohenverfahren. 
A. Beide Hohen wurden am selben Orte beobachtet. 
1. V erfahren I. Berechne fUr den Loggeort 0 g die heiden L1 z und die 

dazugehorigen Az. Trage in 09 die Az an und auf diesen die L1 z ab. 
Durch die so erhaltenen Leitpunkte (Oh) zieht man die Standlinien 
senkrecht zu den Az. Ihr Schnittpunkt ist der wahre Schiffsort Ow . 

Die Losung durch Rechnung geschieht mit Zuhilfenahme besonderer 
Tafeln. J ede nautische Tafelsammlung enthalt eine solche Tafel. Ein 
einfaches, immer an wend bares V erfahren ist folgendes: 

Rechne i m mer: 
a = L1 z1 ·cosec L1 Az l L1 Az = Unterschiede der heiden 
b = L1 z2 • cosec L1 Az J Azimute Az1 und Az2 • 

Kopple dann a an 0 9 in der Richtung der Standlinie II und b in der 
Richtung der Standlinie I. Die Richtung der heiden Standlinien bei der 
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Kopplung, entnimmt man einer Skizze. Die Richtungen stimmen immer 
mit den Richtungen Oh, -Ow und Oh, -Ow uberein. 

2. Verfahren II. Berechne fUr Oq die Werte Ll z1 und Az1 • Bestimme 
durch Rechnung oder Zeichnung den Leitpunkt Oh, nach Breite und 
Lange und lege durch ihn Standlinie I. Berechne nun fUr Oh, als Loggeort 
Ll z2 und Az2 • Trage Ll Az2 in Oh, an und darauf Ll z2 a b. Durch den so 
erhaltenen Leitpunkt Oh, zieht man die Standlinie II. Der Schnitt­
punkt Ow der beiden Standlinien ist der wahre Schiffsort. 

Losung durch Rechnung: Die an Oh, anzubringenden Verbesserungen 
Ll q:; u. Ll A sind: 

Llq:;=Liz2 ·sinAz1 ·cosecLIAzl Die Namen von Llq:; und Lilt entnimmt 
ill = iJ q:; · C1 J man am besten einer Skizze. 

In diesen Formeln bedeutet iJ Az die Differenz der beiden Azimute 
und C1 ist Wert, den man mit Az1 und (p der C-Tafel (ABC-Tafel) ent­
nimmt. 

Beispiel (Verfahren I): Nach Logge auf 44 o 12' N und 43 o 20' W beobach­
tete man gleichzeitig die Kimmabstande von Sonne und Mond, aus denen sich die 
wahren Zenitdistanzen ergaben: 

([ zb = 56° 35' 
Durch Rechnung fand man ([ z, = 56° 31' 

-.dzl = --~ 
Az1 = 547°W 

Los u ng d urch Zeich n u ng. 

o.: 44°12'N 43°20'W 
Arp = 2'S .d).= 10'0 

44° 10'N 

Losung durch Rechnung: 

L1z1 = 4' Az1 = 547°WStdl. I = S 43°0 
Az2 =5'Az2 =528°0 5tdl.II=N62°0 

L1Az = 75° 

a = 4 · cosec 7 5o = 4,1 
b = 5 ·cosec 75 ° = 5,2 

N62°0 4,1 Sm = 1.9'N 3,6'0 
843°0 5,2 Sm = 3,8' S 3,6'0 

1,9'5 7,2Sm0=10'0 
o. = 44° 12'N 43° 20'W 
75-:;~ 44 o 10' N 43 o 10'W 

SchluBrechnung mit Tafel 33 in .,Breu-
sing-Fulst'': 

Bzb = 37°43' 
Bz, = 37°48' 

Az2 = + 5' 
Az2 = 528°0 

Az1 =-4' entgegeng. Az1 =N47°0 

0 

Abb. 89. 

Az2 =+5' Az2 = 528°0 
L1 z2 : LfZ1 = -----:t:2s ~ = L1 Az = 105 o --

-,_-
Aus Tafel 33: fJ =+ 48° fJ = 48°} . 

Az2 = S 28 o 0 A z2 = S' Gradtafel erg1bt v = 6,8 5m 

{b- 21 s 
Besteckversetzung: S 76° 0 6,8 5m = a: 7 Sm 0 = 10, 0. 

0 • = 44 o 12' N .f 3 o 201 \Y 
b = 21 5 l = 101 0 

0"' = 44° 10'N 43° 10'\'\; 
M iiI I e r - K r au B, Hilfsbuch. 2. Auf!. 14 
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Beispiel (Verfahrenii): Nach Logge auf 44°12'N und 43°20'W be­
obachtete man gleichzeitig die Kimmabst!l.nde von Sonne und Mond, aus denen sich 
die wahren Zenitdistanzen ergaben ([ z6 = 56° 35', 8 z6 = 37° 43'. Durch Rech­
nung fand man fiir den Loggeort ([ z, = 56° 31' und Az = S 47° W. Daraus ergab 
sich Az = -4' und als wahrscheinlicher Schiffsort a~~,: 44° 15'W 43° 16'W. 

0 

Abb. 90. 

Fiir diesen Ort fand man durch Rechnung 8z, = 3 7 o 49', 
Az = S 28 ° 0, also Llz2 = +6'. 

Li:isung durch Zeichnung: 
a.: 44° 12'N 43°20'W 

N47°04Sm:LlqJ=3'N Lll=4'0 
a~~,: 44°15'N 43°16'W 

LlqJ=5'S Al=6'0 
a,.: 44° 10' N 43° 10' w 

Li:isung durch Rechnung: 
Az1 = S47°W C1 = 1,3 
Az2 = S 28° 0 

L!Az 75o 
LlqJ = 6 · sin47° · cosec75° = 6 · 0,73 · 1,04 = 4,56' S 
Al = 4,56 · 1,3 = 5,93' 0 

B. Die Hohen wurden an verschiedenen Orten heoh-
ach tet. 

1. Verfahren I. 
Berechne fiir 0 0 die Werte A z1 und Az1 • 

Kopple an 0 0 die Versegelung, man erhiilt dann 00 v. 

Berechne fiir 00 v die Werte A z2 und Az2 • 

Trage nun in 00 v die heiden Az an und auf ihnen die heiden Az ah. 
Der Schnittpunkt der heiden durch die so erhaltenen Leitpunkte · 

gezogenen Standlinien ist der wahre Schiffsort Ow. 
2. Verf ahren II. 
Berechne fiir 00 die Werte Az1 und Az1 • 

Kopple an 00 die Verseglung und Az, man erhalt dann Oktv· 
Fiir Ok1v als Loggeort herechne man aus der zweiten Beobachtung 

Az2 und Az2 • 

Durch Oktv lege man Standlinie I und Az2 • Auf Az2 wird A z2 ab­
getragen. Dadurch erhiilt man Oh 2 und Standlinie II. Der Schnittpunkt 
der beiden Standlinien ist der wahre Schiffsort Ow. 

Losung durch Rechnung: Die an Oh1v anzubringenden Verbesserungen 
"' Aq; und AA. sind: 

Abb. 91~ 

A <p = A z2 • sinAz1 • cosecAAz 
und AA.=Aq;·C1 • 

Beispiel (Verfahren I): Nach Logge auf 
40° 5'N 38° 30'W fand man aus einer Hi:ihen­
beobachtung Ll z1 = - 3', Az1 = N 32 ° W. Dar­
auf segelte man rw. ONO 12 Sm und fand nun a us 
einer zweiten Beobachtung im Az2 = S 40 ° W: 
AZ2 = + 4'. 

a.: 40° 5' N 38° 30' w 
ONO 12 Sm: L1 q> = 4,6' N L1l = 14,5' 0 

a •• : 40°9,6'N 38°15,5'W 
LlqJ=4,3'S Al= 1,4'W 

a,.: 40° 5' N 38° 17' W 
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Beispiel (Verfahren II): Nach Logge auf 40° S'N 38° 30'W fand man aus 
einer Hohenbeobachtung Lfz1 = - 3' und Az1 = N 32° W. Daraus ergab sich als 
Leitpunkt Oh, = 40°2,5'N und 38°27,9'\V. Darauf 
segelte man ONO 12 Sm. Der versegelte Leitpunkt * 
o~~,. lag danach auf 40° 7,1'N 38° 13.4'W. Jetzt 
fand man aus einer zweiten Beobachtung im 
Az2 = S 40° W : Ll z2 = + 3'. 

0 0 : 40°5' N 38°30' W 
S32°03Sm: Llq:>=2,5'S LIA.= 2,1'0 

Oh,: 40°2,5'N 38°27.9'\V 
ONO 12 Sm: Ll q:> = 4,6' N ,;I),= 14,5' 0 

oh,.: 40°7,1'-N 38°13,4'W 
Lltp = 1.7'S Ll), = 3,6'W 

Ow: 40°5' N 38°17'W 
Abb. 92. 

Ermittlung des Schiffsortes nach dem Langenverfahren. 
A. Beide Hohen wurden am selben Orte beobachtet. Be­

rechne mit der gegiBten Breite nach der Ui.ngenmethode aus der 1. Be­
obachtung Leitpunkt Oz, (IPg• 1.1) und Az1 und aus der 2. Beobachtung 
Leitpunkt 01, (IP.g• A2) und Az2 • Verwandle die Differenz 1.1 - ).2 in Sm 
und trage diese Strecke in beliebigem MaBstab (in der Karte im Karten­
maBstab) auf dem BreitenparallelqJg ab. Ziehe durch 01, die Standlinie I 
senkrecht zu Az1 und durch 01, die Standlinie II senkrecht zu Az2 • Der 
Schnittpunkt der heiden Standlinien ergibt den wahren Schiffsort. 

Losung durch Rechnung: Entnimm der C-Tafel (ABC-Tafel) mit ({Jg 

und Az1 den Wert C1 und mit ({Jg und Az2 den Wert C2 • Dann ist 
L1qJg = {1.1 - 22) : (C1 ± C2) +, wenn die heiden Az in benachbarten, 

-, wenn sie in demselben oder in ent­
gegengesetzten KompaBvierteln liegen. 

1111 = C1 • L1qJg (Ll ).1 ist die an 1.1 anzubringende Langenverbesserung.) 
oder Ll l 2 = C2 • LlqJg (Ll l 2 ist die an l 2 anzubringende Ui.ngenverbesserung.) 

Die Namen von L1qJ und L1l entnimmt man am besten einer Skizze. 
Die Narnen von L1l findet man auch nach folgender Regel: Schreibe den 
Quadranten, in dem das be.tr. Azimut liegt, hin und den entgegen­
gesetzten Quadranten darunter. Geht man dann von dem Namen des 
Breitenfehlers {LlqJ) in der Rich tung der Diagonale, so trifft man auf den 
Namen der Langenverbesserung (s. Beispiel). 

Beispiel: Nach Logge auf 44 ° 12' N und 43 ° 20' W beobachtete man gleich­
zeitig die Kimmabstande von Sonne und Mond. Die Mondbeobachtung ergab als 
Chronometer lange gerechnet ),1 = 43 o 12' W und Az1 = S 4 7 o W; die Sonnenbeob· 
achtung ergab als Chronometerlange ge­
rechnet J..2 = 43 o S'W und Az2 = S28 oo. 

Losung nach Rechnung:: 

;,1 = 43° 12'W C1 = 1,3 
J..2 = 43 o 5' w C2 = 2,6 

;..1 - ;..2 = 7' C1 + c2 = 3.9 

Ll<pg = 7' : 3.9 = 1,9' s 
SW 

Abb. 93. Losung durch Zeichnung. 

Lf)..l = 1,9'·1,3 = 2,47' "' 
:\10 
so 

oder Ll 22 = 1,9'· 2,6 = 4,9.-r \o 
NW 

tpg: 44° 12'N 
Aq:>, = 2' s 

Ow: 44° 10'N 

J..1 =43°12'W ).2 =43° 5'W 
Ll,\1 = 2' 0 Ll,\2 = 5' w 

43 o 10'W 43 ° 10'W 

14* 
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B. Die Hohen wurden an verschiedenen Orten beobachtet. 
Berechne mit der Loggebreite aus der 1. Beobachtung Leitpunkt 0 11 

(rpg, l 1) und Azp Kopple an 011 die Versegelung; man erhalt dann 
01tv (IPuv• 11.). Mit der Breite fl!gv berechne nun aus der 2. Beobachtunf! 
Leitpunkt012 (tpgv• l 2) undAz2 • Ziehe dann durch 0 11 v und 0 12 die Stand­
linien senkrecht zu den betr. Azimuten. Der Schnittpunkt derselben 
ergibt den wahren Schiffsort. 

Losung durch Rechnung: 

Llrpgv = (l1 v -l2) : (Ct ± C2) 
L1l1v = C1 • L1 IPuv oder L1l1 = C2 • L1 IPuv 

} Vorzeichenregeln wie vorher. 

Beispiel: Nach Logge auf 40° 5' N u. 38° 30'W beobachtete man den Kimm­
abstand eines Sternes und berechnete daraus nach der Uingenformel J.1 = 38 o 23' W 
(Az1 = N32°W). Darauf segelte man rw. ONO 12 Sm. Diese Strecke an 40° 5' N und 
38 o 23'W gekoppelt, ergibt 40 o 9,6'N und 38 o 8,5'W. Man beobachtetc nun den Kimm­
abstand eines anderen 
Sternes und berech­
nete daraus mit der 
Breite 40° 10 N die 
Lange J.2 = 38 o 24'W 
(Az2 = S40°W). 

Liisung durch Rechnung: 
0 11 : q;. = 40° 5' N ).1 = 38° 23' W 

ONO 12 Sm.dtp = 4,6' N Ll J. = 14,5' 0 
0 11.: fPuv = 40° 9,6' N ).tv= 38° 8,5' W C1 = 2,09 

J.2 = 38° 24' w C2 = 1,56 
J.1v- ;.2 = 15.5' C1 + C2 = 3.65 

Llq; =15.5:3,65=4,3'8 

AJ.tv= 4,3•2,09=9' LIJ.lv ,1),2 
NW SW 

Ll.l2 = 4,3·1,56=6' ?' ..... 
SO NO 

0 11 • : 40° 9.6' N 38 o 8,5' 'v 
.dq; = 4,3' s Lll = 9' w 

Abb. 94. Liisung durch Zeichnung. Ow :40°5' N 38°17' W 

C. Ermittl ung des Schiffsortes d urch Verwend ung der 
u-Werte. In der Handelsmarine navigiert man auf hoher See im 
allgemeinen wahrend eines ganzen Etmais nur nach Loggerechnung. 
Die astronomischen Beobachtungen laufen nebenher zur Kontrolle des 
gegiBten Bestecks. Ihre Resultate werden im Tagebuch vermerkt; 
etwa so: 8h 1om vorm. 8 = 35 ° 14' ergab 5' w oder 6h som nachm. 
~- Polaris = 54 o 12' ergab 4' N usw. Mittags vergleicht man dann 
das Loggebesteck mit dem astronomischen Besteck, berechnet daraus 
die Besteckversetzung und nimmt nun erst das astr. Besteck als neuen 
Abfahrtsort an. Es wird deshalb mit Vorliebe allen astronomischen 
Rechnungen immer das Loggebesteck zugrunde gelegt und nicht 
der sich aus einer Beobachtung ergebende Leitpunkt. Auf Grund 
dieser Tatsache hat sich in der Handelsmarine an Bord der Dampfer 
einiger Reedereien folgendes Verfahren eingebiirgert. 

Man koppelt das Besteck his zur Zeit jeder einzelnen Beobachtung 
nach KompaB und Logge und berechnet, gleichgiiltig, ob zwischen den 
einzelnen Beobachtungen eine Versegelung liegt oder nicht, immer die 
Unterschiede zwischen der jeweiligen Loggelange und der aus der Be­
obachtung folgenden Lange, die man mit u1 , u2 , u3 usw. bezeichnet. 
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Die an das Loggebesteck anzubringenden Berichtigungen L1 cp und L1;, 
findet man dann nach folgenden Formeln: 

L1 ffJ = - (ul u2) : (CI ± C2) I 
L1 A. = u 1 + L1 cp · C1 Vorzeichenregeln wie auf S. 211. 

oder if}, = u2 + Jcp. c2 
Beispiel 1: Auf einem Schiffe wurde auf 57 o 12' N 58 o 24' W nachmittags 

eine Sonnenhiihe beobachtet, die mit der Breite 57 o 12' N die Lange 58 o 42' W und 
das Az S 28 oW ergab. Nach u1 = 18' w C = 3 45 
etwa 2 Stunden, nach Logge auf u2 = 37' w C~ = o:98 
57°4'N 58° 37'W, beobachtete Ll _ , C c" _ ~ 
mannochmalseineSonnenhiihe u - 19 1- 2 - 2,4, 
die mit der Bre1te 57° 4'N Lltp = 19,: 2.47 = 7.7'N, , } S W 
die Lange 59° 14'W und das LIA. = 37, W + 0,98 · 7.7, W = 44, W ?' 
Az s 62 o W ergab. oder LIA. = 18 W + 3,45 · 7,7 W = 44 W N 0 

Ouii= 57° 4'N 58°37'W 
P.eispiel2: AnBordeines Lltp = 8'N LIA. = 44'W 

Schiffes fand man: Ow = 57° 12' N 59° 21' W 

u1 = 5' W C1 = 1,38 (ung. Az SW) Ll tp = 15 : 1,7 = 8,8' S 
u2 = 10' 0 C2 = 0,32 (unf{. Az SO) sw 

Ll ). = 5' w + 8,8' . 1,38 0 = 7' 0 '4 
NO 
so 

oder Ll ). = 10' 0 + 8,8' · 0,32 W = 7' 0 ~ 

Llu = 15' C1 + C2 = 1,70 

NW 

Beispiel 3: s. a. S. 210 und 212. Nach Logf{e auf 40° 5' N und 38 ° 30' W 
berechnete man a us dem Kimmabstand eines Sternes u1 = 7' 0 Az1 = N 32 oW 
(C1 = 2,09). Darauf segelte man ONO 12 Sm und berechnete jetzt aus dem Kimm­
abstand eines anderen Sternes u2 = 8,5' W Az2 = S 40° W (C2 = 1,56). 

SW 
Lltp = 15.5 : 3.65 = 4,3' s ~ 

NO 

Ouii: 40°9,6'N 38°15,5'W 
Lltp= 4,3'S LIA.= 1,8'W 

..1A.=8,5'W+4,3'·1,560=8,5'W+6.7'0=1,8'W Ow: 40°5' N 38°17' W 

Beobachtet man nur die Sonne, so ist anzunehmen, daB die 1. Be­
obachtung vormittags dem I. Vertikal am nachsten liegt. Und da bei 
Nachmittagsbeobachtungen die Sonne urn so naher dem I. Vertikal 
stehen wird, je spater man ihre Hohe nimmt, so kann man im allgemeinen, 
gleichgiiltig ob vormittags oder nachmittags, gleichgilltig auch ob das 
Schiff ostliche oder westliche Kurse steuert, folgende Regel aufstellen: 
Zunehmendes West (Ost) bedingt eine nordliche (siidliche) Breiten­
berichtigung; abnehmendes West (Ost) eine siidliche (nordliche) Breiten­
berichtigung. West und Ost bezieht sich auf die errechneten u-Werte. 

Ermittlung des Schiffsortes nach kombinierten Verfahren. Man kann 
zwei Standlinien, deren Azimutdifferenz mindestens '30 o ist, ganz gleich­
giiltig nach welchem Verfahren sie berechnet sind, immer sinngemaB 
miteinander verbinden. Ihr Schnittpunkt ergibt immer den Schiffsort. 
Die Losung erfolgt am besten durch Zeichnung. Es empfiehlt sich aber 
unter allen Umstanden, j e de Standlinie nach dem Hohenverfahren zu be­
rechnen. Man bekommt schlieBlich eine groBe Sicherheit in der Rechnung 
und die ausschlieBliche Beschrankung auf das Hohenverfahren bedeutet 
eine wesentliche Vereinfachung der ganzen astronomischen Navigation. 

Das astronomische Mittagsbesteck. Dies ist eine der einfachsten 
und haufigsten Aufgaben der astronomischen Ortsbestimmung. Man 
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beobachtet dazu gewohnlich eine Hohe in der Nahe des I. Vertikals 
und eine Meridianbreite der Sonne. Hat man mittags nich t die Meridian­
hohe, sondern eine Nebenmeridianbreite gemessen, so empfiehlt sich, 
diese Beobachtungen nach dem Hohenverfahren auszuwerten. Man 
erhalt aus solcher Rechnung auch nich t das astronomische Besteck 
im wahren Ortsmittag, sondern nur den Schiffsort fiir den Augenblick 
der zweiten Beobachtung. Werden an Bord die Uhren nach ,Zonenzeit 
auf See" gestellt, so soll man auf jeden Fall urn 12h mittag Zonenzeit eine 
Standlinie nehmen und diese und die erste Beobachtung nach dem Hohen­
verfahren auswerten. Hat man aber eine Hohe in der Nahe des I. Vertikals 
und eine Mittagsbreite beobachtet, so ist der Gang der Rechnung wie folgt: 

1. Losung nach dem Langen- und Breit.enverfahren. (Zu empfehlen !) 
Berechne aus der Vormittagsh6he mit der Loggebreite eine Chrono-

meterlange und finde so den Leitpunkt 0 1• 

Bringe an 01 die Versegelung an bis Mittag und erhalte so 01v. 

Berechne a us der Meridianhohe die Mittagsbreite und Ll g;. 
Ziehe durch01v Standliniei und trage auf dem Meridian von01vL1g; ab 

und durch den so erhaltenen Zeitpunkt Ob ziehe Standlinie I I. Oder rechne 

0 

0 

.dl = Llg; • C1 • (C1 entnimmt man der ABC-Tafel.) 
Beispiel: Vormittags 8 Uhr nach Logge auf 51 o SO'N und 

38°40'Wfand manauseinerSonnenhohedieLange = 38°46,5'W. 
Az = S 80° 0 (C1 = 0,29). Nun segelte man bis Mittag N 52°W 
20 Sm und fand nun aus einer Meridianbreite der Sonne 
Jtp = 5'S. 

0 1 = 51 o so· N 38° 46,5'W 
Verseglung = 12,3'N 25,7'W 

o~.= 520 2' N 39012' 'v{Lfl=S·0,29=1,5 

0 

Atp = 5' S Lll = 2' W ~ 
0,..= 51° 57' S 39° 14' W NW 

2. Losung nach dem Hohenverfahren. 
Berechne aus der Vormittagshohe fiir den 

Loggeort 0 0 : L1 z1 und Az1 • 

Bringe die Versegelung bis Mittag an 00 an 
und erhalte Ogv· 

Berechne aus der Meridianhohe L1 z2 • 

Trage in 00., die beiden Azimute an und 
darauf die beiden L1 z ab. Schnittpunkt der 
Standlinien ist der wahre Schiffsort. Oder 
rechne wie gezeigt auf S. 209. 

Abb. 96. Beispiel: Vormittags 8 Uhr, nach Logge auf 
51 o 50' N 38° 40' W, fand man aus einer Sonnenhohe 

Lfz1 = -4' Az1 = S 80° 0. Nun segelte man bis Mittag N 52° W 20 Sm und fand 
nun aus einer Meridianhohe der Sonne Lfz2 + 5'. 

Lfz1 = -4' Az1 =S80°0 Stdl.l=S10°W a=4·cosec80°=4,1 
Lf z2 = + 5' Azll =Sud Stdl. II= West b = 5 ·cosec 80° = 5,1 

LIAz = 80° 

West 4,1 Sm = 4,1 Sm W 
S 10° W 5,1 Sm = 5,0' S 0,9 Sm W 

5,0' S 5,0 Sm W 
= s,o'V.'. 

0,=51°50'N 38°40'W 
Versegl. = 12' N 26' W 

a •• = 52° 2'N 
5' s 

0,.. = 51° 57's 

39° 6'W 
S'W 

39° 14'W. 
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An Bord vergleicht man dann gewohnlich das astronomische Mittags­
besteck mit dem Loggebesteck. Der Unterschied ist die Besteckversetzung 
(s. S. 58). 

Bestimmung des Schiffsortes aus drei oder mehreren Standlinien. 
Zwei astronomische Standlinien schneiden sich immer, auch wenn 
eine davon oder beide erheblich falsch sind. Eine Kontrolle der Richtigkeit 
der beobachteten Standlinien erha.J.t man erst durch drei oder mehrere 
Standlinien. Diese miiBten sich stets, wenn sie fehlerfrei waren, in 
einem Punkte schneiden. Im allgemeinen wird dies nicht der Fall sein, 
sond~m sie werden ein kleines Dreieck oder Vieleck bilden. Als wahren 
Schiffsort nimmt man einen Punkt in der Mitte dieser Figur an. 
Liegt zwischen den einzelnen Beobachtungen eine Verseglung, so be­
rechnet man aus jeder Beobachtung fiir den jeweiligen gegiBten Schiffs­
ort Llz und Az und tragt dann aile diese Werte im Loggeort der letzten 
Beobachtung an. Oder man berechnet aus jeder Beobachtung mit der 
jeweiligen Loggebreite den Uingenpunkt und beschickt diese Langen 
durch Anbringen der versegelten Langenunterschiede auf den Breiten­
parallel der Loggebreite der letzten Beobachtung (Langenverfahren). 
Man wahle die zu beobachtenden Gestime so aus, daB ihre Azimute 
moglichst gleichmaBig iiber den Horizont verteilt sind. 

Beispiel: In der Nacht vom 30. zum 31. Dezember 1925 beobachtete man in 
31° 55'S und 76° 30' W 

U = Oh 33m 11" Denebola * = 10° 58' 
U = oh 34m 38 Achernar * = 28 o 35' 
U = oh 34m 49" Aldebaran*= 27° 8' 

IV=+ 1' AH= Sm. 
I-U = + 5h 6m OS 

MGZ-I = + 10m 11" 

Losung 1 nach ·dem Hohenvcrfahren. 

Denebola 
*to= 4h26m 118 

zb = 79° 10' 
z, = 79° 5' 

Achernar * tw = 5h44m 558 

zb = 61 o 30' 
z, = 61° 33' .. 

Abb. 97. Llz1 = - 5' 
A 1 =N6soo 

Llz2 = + 3' 
A 2 = S38°W Ow:tp=3t 0 55'S l=76°36'W 

Aldebaran * tw = 2h 49m 58 

zb = 62° 57' 
z,=63° 1' 

Llz3 = +4' 
A3 =N47°W 

Losung 2 nach dem Langenverfahren. 

Denebola * t;; = 4h26m 368 

MOZ = oh42m 579 

l 1 = 76° 36'W 
A1 =N65° 0 

Achernar * tw = 5h44m35s 
MOZ = oh43m 548 

l 2 = 76° 35'W 
A2 =S38°W 

Aldebaran * tw = 2h48m498 

MOZ=Oh44m44s 
l 3 = 76° 34'W 

A3 =N47°W 

Abb. 98. 
ow: lp = 31° 55 s 

l = 76° 35.5'W 
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V. Chronometerkontrolle. 
Unterbringung und Behandlung der Chronometer. Das Chrono­

meter muB in einem guten Chronometerkasten in einem zweckentsprechend 
gebauten Chronometerspind aufbewahrt werden. Das Chronometerspind 
soli in einem heizbaren (mittschiffs und moglichst tie£ gelegenen) Raum 
untergebracht werden. Es dar£ nicht in der Nahe von Heizkorpem, 
vom Maschinenraum, Mannschaftswohnraum, Luken, Niedergangen, 
elektrischen Anlagen und groBeren vertikalen Eisenmassen aufgestellt 
sein. Auch ist es kein Aufbewahrungsraum fiir Reservemagnete, Reserve­
rosen oder sonstige Eisenteile. Chronometer zum Beobachten nie aus 
dem Spind nehmen! Es empfiehlt sich, zu allen Beobachtungen eine 
Beobachtungsuhr (im Nachfolgenden immer mit U bezeichnet) zu ver­
wenden, die jedesmal mit dem Chronometer verglichen wird. Chrono­
meter jeden Morgen zur gleichen Stunde moglichst von derselben Person 
aufziehen lassen! Die Fiihrung eines von der Deutschen Seewarte heraus­
gegebenen Chronometertagebuches ist zu empfehlen. Auf jeden Fall 
iiber Stand und Gang des Chronometers Buch fiihren und taglich notieren : 
L Datum, 2. Schiffsort, 3· Temperatur im Chronometerspind, 4. taglicher 
Gang, 5. Stand imMG-Mittag, 6. Chronometervergleiche, 7. Bemerkungen 
iiber heftige Schiffsbewegungen in schwerer See usw. Jeden Tag zuerst 
Extremthermometer ablesen und anschreiben, dann Chronometer ver­
gleichen, dann Chronometer aufziehen und schlieBlich Extremthermo­
meter neu einstellen. Wenn ein Chronometer stehen blieb, ist mit dem 
Ingangsetzen zu warten, his die auf dem Zifferblatt angezeigte Green­
wicher Zeit wieder herangekommen ist, dann gebe man dem Kasten 
eine leise horizontale Drehung, so daB die Unruhe wieder schwingt. 
Wenn Zeiger ausnahmsweise gestellt werden miissen, nur Minuten­
zeiger (immer rechts herum !) drehen, indem man den Glasdeckel ab­
schraubt und den Schliissel auf das Vierkant des Minutenzeigers setzt. 
Bei der Einstellung aufpassen, daB der Minutenzeiger mit dem Sekunden­
zeiger iibereinstimmt! 

Beim Transport des Chronometers kardanische Aufhangung fest­
klemmen und Feststellhebel einschieben. Wenn moglich nur bei trockenem 
Wetter an Land bringen. Chronometer am Tragriemen anfassen, so daB 
Zifferblatt immer in horizontaler Lage bleibt. Chronometer vor allen 
Erschiitterungen und schnellen horizontalen Drehungen sorgfaltig be­
wahren. Den zuverlassigsten Mann zum Transport wahlen. Die Benutzung 
von StraBenbahn und Droschke oder Auto ist beim Transport zu ver­
meiden. 1st ein Transport per Bahn unerlaBlich, so ist es am besten, 
das Gehause aus der kardanischen Aufhangung herauszunehmen, das­
selbe mit Seidenpapier zu umhiillen und in einen kleinen Kasten mit 
Werg oder Watte zu verpacken, den man auf dem SchoBe behalt. Bei 
Versendung mit der Post ist es empfehlenswert, Chronometer ablaufen 
zu lassen und die Unruhe durch untergeschobene Papier$treifchen oder 
Korkstiickchen festzustellen. Jede Beriihrung der blanken Metallflachen 
mit den Fingem ist dabei zu vermeiden. Alle 2-3 Jahre Chronometer 
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rem1gen und olen lassen! Die See-Berufsgenossenschaft schreibt vor: 
,Jeder Kapitan ist verpflichtet, sein Chronometer vor jeder in Deutsch­
land bewirkten Neuanschaffung sowie aile drei Jahre und auBerdem 
nach jeder gr6Beren Havarie durch die Seewarte, deren Agenturen oder 
eine andere vom Vorstande der See-Berufsgenossenschaft anzuerkennende 
Stelle oder Person revidieren zu lassen und einen Vermerk hieriiber in 
das Schiffstagebuch einzutragen." 

Fast jedes neue Chronometer andert an Bord seinen Gang, und zwar 
meistens im gewinnenden Sinne. Bei neuen Chronometern ist deshalb 
haufige Kontrolle besonders geboten. 

Chronometervergleiche. Hat man drei Chronometer an Bord, so 
geben sorgfaltige tagliche Vergleiche auch ohne Standbestimmung ein 
sicheres Bild von der Zuverlassigkeit der Chronometer. Jeden Morgen 
zur selben Zeit vergleichen. Im Folgenden sollen das Beobachtungschrono­
meter und seine Ablesung immer mit I bezeichnet werden, die heiden 
Kontrollchronometer und deren Ablesungen mit II und III. Folgende 
Reihenfolge des Vergleiches wird mit Vorteil eingehalten: 

Chr. I = 5h 46m 08 } 
I- II = - Oh zm 26,58 

Chr. II = 5h 48m 26,58 

Chr. I = 5h 47m 08 } 
I-III= + Oh 15m 32,08 

Chr. III = 5h 31m 28s 

Chr. III = 5h 33m 08 } 
Chr. II = 5h 5om 58,5s III- II = - Oh 17m 58,98. 

Der algebraische Unterschied (I-II) - (I-III) muB gleich dem 
dritten Vergleich III-II sein. Diese Beziehung ist als Priifung zu be­
niitzen. 

Chronometerstandbestimmung. Beniitze jede sich bietende Gelegen­
heit zur Chronom~terkontrolle. Der Stand des Beobachtungschrono­
meters gegen MGZ wird im folgenden mit MGZ-1 bezeichnet, die Sta.nde 
der anderen Chronometer mit MGZ-II und MGZ-III. +-Stand bedeutet: 
Chronometer ist gegen MGZ zuriick; --Stand bedeutet: Chronometer ist 
gegen MGZ voraus. Die heute noch gebrauchlichen Arten der Chrono­
meterstandbestimmung sind: 1. durch astronomische Beobachtung, 
2. durch Vergleich mit einer Normaluhr, 3. durch Zeitsignale an Land, 
4. durch Signaluhren und Fernsprecher, 5. durch F.T.-Zeitsignale. 

Standbestimmung durch Beobachtung von Einzelhohen 
von Gestirnen. q; und A des Beobachtungsortesmiissen gena u bekannt 
sein. Auf See also nur moglich, wenn die Lange des Schiffsortes durch 
gleichzeitige gu te terre s t ri s c he Ortsbestimmung genau bekannt ist. W enn 
irgend moglich, me h r ere H6hen messen und das Mittel daraus bilden. 
Nur Hohen iiber 15° und in der Nahe des I. Vertikals beniitzen. Im 
Hafen empfiehlt es sich, wenn irgend moglich, an Land iiber dem kiinst­
lichen Horizont zu beobachten. Am besten miBt man kurz nacheinander 
die Hohen zweier Gestirne, von denen das eine 6stlich, das andere westlich 
vom Meridian in ungefahr gleicher Hohe und ungefahr gleichem Azimut 
steht. Das Mittel der dann gefundenen Stande gibt den wahren 
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Stand, giiltig fiir das Mittel der Beobachtungszeiten. Bei unverandertem 
Schiffsort sind Sonnenhohen vormittags und nachmittags zu empfehlen. 
Rechnung auf Zehntelminuten und mit 5 stelligen Logarithmen durch­
fiihren. Bei der Hohenbeschickung Barometer- und Thermometerstand 
beriicksich tigen. 

Berechne den Stundenwinkel des Gestirnes nach der Forme!: 

sem t = sin2 !__ = sec cp • sec c) • sin_!__ (z + z0} • sin_!__ (z - z0) 
2 2 2 

(s. Teil IV S. 187). Aus dem Stundenwinkel leitet man die MOZ ab 
(s. S. 177}. Durch Anbringen der Lange erhalt man die MGZ. Der 
Unterschied der MGZ und der Chronometerzeit ist der Stand. 

Beispiel: Am 28. August 1925, nachmittags gegen 4 Uhr,· peilte man Observa­
tions Point bei Coquimbo rechtweisend N 34 o 0 2 Sm ab und bestimmte dadurch 
seinen Schiffsort zu 29° 58,1' S und 71° 21,5' W. Gleichzeitig beobachtete man: 
I= 9h om 288 8 = 18° 11' 30". IB = + 0' 4o''. AH = 8 m. Lufttemp. 
= +25° C. Wassertemp. = + 22° C. Angenaherter Stand des Chr =- 4m. 
Welches war der wirkliche Stand? 

I= 9h om 8 = 18° 11130" 
ang. St =- 4m IB = + 4o'' 

ang. MGZ = 20h 56m 28.VIII. 8 = 18 o ~ 
81l = 9°40,8'N GB = + 8,8' 
Ztgl=+1m9s Bh=18°21,0' 

q;= 
ll= 

Zo= 
Z= 

z+z0 

2 

29° 58,1'S 
9°40,8'N 

39° 38,9' 
71° 39,0' 

Z-Zo = 16o 0,0' 
2 

log sec = 0,06233 
log sec= 0,00623 

- logsin = 9,91677 
- logsin = 9.44034 

log sem = 9.42567 
0tw = 4h 3m 388 

WOZ = 16h 3m 388 
Ztgl= + tm9B 

MOZ = t6h 9m47S 
;. = +4h 45m 26s 

-M=-==G:-=Z,---=- 2Qh ssm 138 
I= 21h om288 

MGZ-I = 5m15s 
zur Zeit d. Beobachtung. 

Standbestimmung durch Vergleich md: einer Normal­
u hr. Normaluhren finden sich auf fast allen Sternwarten, Seefahrtsschulen 
und Telegraphenamtern, wo ihr Stand und Gang dauernd iiberwacht 
wird. Im Ausland ist eine gewisse Vorsicht angebracht. Ausfiihrung der 
Beobachtung: 

1. Vor dem Anlandgehen: Uhrvergleich machen. 1-U. 
2. An Land: Uhrvergleich mit Normaluhr. NU-U. Mittel aus 5 bis 

6 Vergleichen bilden. 
Stand der Normaluhr gegen MGZ zur Zeit des Uhrenvergleichs 

erfragen. MGZ-NU. 
3· Nach dem Anbordkommen: Uhrvergleich 1-U wiederholen. 
Ausfiihrung der Rechnung: 
1. Borduhrvergleiche mitteln. Wenn durch irgendwelche Umstande 

der Normaluhrvergleich zeitlich einem Uhrvergleich an Bord viel naher 
liegt als dem anderen, so ist eine Beschickung auf die Zeit des Normal­
uhrvergleichs notwendig. 

2. (MGZ-NU) + (NU-U) = MGZ-U. 
3· (MGZ-U) - (I-U) = MGZ-1. 
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Beispiel: Am 1. Dezember 1925 wurde in Hamburg beobachtet: 
Vor dem Anlandgehen um 8h 32m I-U = - 1h 2m 488 • 

Auf der Sternwarte um 9h2mNU-U =- ohom47,7"· 
MGZ-NU = - 1 homos z. Zt. d. Uhrvergleichs. 

Nach demAnbordkommen um 9h45m I-U =- 1h2m498 • 

NU-U=- ohom47,78 

MGZ-NU = -· 1hom 0,08 

MGZ-U=- 1hom47,78 

I-U=- 1h2m48,58 

MGZ-1 = + oh 2m 0,8• z. Zt. d. Normaluhrvergleichs. 

Standbestimmung durch Zeitballe, -klappen, -flaggen, 
-lichtzeichen oder -schallzeichen. Ein Verzeichnis der Zeit­
signalstationen findet sich im Nautischen Jahrbuch. Auch die Leuchtfeuer­
verzeichnisse geben genaue Auskunft iiber die Zeitsignalstationen ihres Be­
reiches. Stets das neue s t e Verzeichnis gebrauchen. Optische Signale sind 
akustischen vorzuziehen. Bei Schallsignalen ist die Zeit, die der Schall bis 
zum Beobachtungsorte gebraucht, von der Uhrablesung abzuziehen. Fiir 
je 340m rechnet man 18 • Bei Zeitballen gilt der Beginn des Falles als 
Signalzeit. Nach Ausfiihrung der Beobachtung darauf achten, oh etwa 
nachtraglich das Signal als fehlerhaft bezeichnet wird (s. dariiber Nau­
tisches] abrbuch). In Hamburg werden die auf den Tiirmen der elektrischen 
Zentrale am Kaiser-Wilhelm-Hafen und den St. Pauli-Landungsbriicken 
aufgestellten Lich tzei tsignale von den zugehorigen Normaluhren tag­
lich viermal eingeschaltet, und zwar erfolgt nach mitteleuropaischer Zeit 
das Aufleuchten der Lampen urn: 

Sh 55m o,os morgens 
Hh 55m 0,08 vormittags 

das Verloschen der Lam pen urn: 
6h om 0,08 morgens 

12h om 0,08 mittags 

Sh 55m o,os nachmittags 
Hh 55m 0,08 abends, 

6h om 0,08 abends 
12h om 0,08 nachts. 

Beispiel: In Singapore beobachtete man auf einem Dampfer das Fallen des 
Zeitballes, als die Beobachtungsuhr 1h 2m 11 ,OS zeigte. Durch Uhrvergleich hatte man 
gefunden: I-U = + Sh om 55,08 und I-II= -oh 2m 26,58 • Welches waren die 
Stande der Chronometer I und II zur Zeit der Beobachtung? 
Der Zeit ball fiel urn . . . . . . . U = 1h2m 11,08 } stets rechnen: 
Uhrvergleich . . . . . . . . . . . I-U = +Sham 55,08 U + (I-U) 
Der Zeitball fiel also urn ChrZeit . . I = 6h 3m 6,0" } stets rechnen: 
Der Zeitball fiel nach dem N.J. urn MGZ = 18hom o,os MGZ-I 
Stand des Chr. I zur Zeit der Beob. MGZ-I = -oh 3m 6,08 } stets rechnen: 
Chronometervergleich . . . . . . . I-II= -Qh2m26,58 (MGZ-1) + (I-II) 
Stand des Chr. II zur Zeit der Beob. MGZ-II = -Oh 5m 32,58 

Hat man noch ein drittes Chronometer, so ist MGZ-III = (MGZ-II) + (II-III). 

Standbestimmung durch Signaluhr und Fernsprecher. 
In den Chronometerobservatorien der Hamburger Stemwarte (Fem­
sprecher: Hamburg, Alster Nr. 10 000), der Stationszentrale in Wilhelms­
haven (Femsprecher: W'haven Nr. 2000-2019) und in Kiel (Fem­
sprecher: Kiel Nr. 1900) sowie in einer groBen Zahl von Observatorien 
im Ausland sind Signaluhren aufgestellt, die es ermoglichen, Uhrver­
gleiche mit Hilfe des Femsprechers vorzunehmen. - Der Beobach-
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tende HiBt sich mit der Hauptstelle verhinden. N achdem sich die 
Hauptstelle gemeldet hat, wird Nummer Null verlangt und gewartet 
(mit dem Rorer am Ohr), his das Zeitsignal ertont, das die Signaluhr 
in jeder Minute einmal erteilt. Das Signal hesteht aus einem im Rorer 
des Femsprechers deutlich wahmehmharen sirenenartigen Tone, der in 
jeder Minute genau von der Sekunde 55,0 his 60,0 MEZ ertont, so daB 
das Ende des Tones der vollen Minute entspricht. Nach kurzer Pause 
folgen die Kennungstone, die die Minuten kennzeichnen. Sie setzen sich 
aus kurzen Schnarrtonen (·) und einem 28 dauemden Sirenenton (-) 
nach dem folgenden Schema zusammen. 

Bei Minute 1 ertont: • Bei Minute 7 erti:int : 
2 8 
3 9 
4 , " 10 ,, ••••• -
5 Bei der vollen Stunde 
6 ertont:-

AuBerdem ertont noch hei jeder Sekunde ein kurzer Knack im Horrohr. 
Die Kennungen wiederholen sich alle 10m, woraus sich die Notwendig­

keit ergiht, hei Benutzung des telephonischen Zeitsignals die MEZ auf 
etwa 5m genau zu kennen. Urn Verwechslungen, namentlich zwischen 
Minute 1 und 6 zu vermeiden, muB nach dem letzten Schnarrton der 
Rorer noch 5s am Ohr hleihen. 

Eine telephonische Standhestimmung verHiuft demnach etwa fol­
gendermaBen: Sohald die Verhindung mit Nummer Null der Zentrale 
hergestellt ist, wird der Blick (Rorer am Ohr) auf den Sekundenzeiger 
der Beohachtungsuhr gerichtet, ois der sirenenartige Ton von Sekunde 
55,0 bis 60,0 ertOnt. Die Sekunde, die der Zeiger der Uhr im Augenblick 
des Aufhorens des Tones anzeigt, ist sofort auf ein Blatt Papier nieder­
zuschreiben. Hierauf muB die Minutenkennung der Signaluhr heohachtet 
und unter Hinzufiigung der Sekundenzahl 0 iiher die Angabe der Be­
ohachtungsuhr vermerkt werden. Die letztere ist dann durch Vorsetzen 
der hinzugehorigen, ahgelesenen Minutenzahl zu vervollstandigen. Die 
Errechnung des Standes der Beohachtungsuhr geschieht am hesten nach 
folgendem Muster: 

Signaluhr .... 
MGZ-MEZ .. 

su = 10h 12m o• 
zu =- 1h 

MGZ = 9h 12m O"} 
Beobachtungsuhr . U = 10h 14m 15" stets MGZ-U 

MGZ-U = - 1h 2m 158 } 

Uh 1 · h I-U __ 1h 4m 2n. stets (MGZ-U)- (I-U) rverg e1c . . . - v-

Std. des Chr. z. Z. d. Beob. -,M:-;-::;G:-;:;Z;-;.I;-=-+-:-O·::.:h--::2-:::m:-=5s 

Standhestimmung durch F.T.-Signale. Von den F.T.-Stationen 
(Nauen, Paris usw.). werden taglich Zeitsignale ahgegehen. Aile naheren 
Angahen sind dem ,Nautischen Funkdienst", dem ,Funk­
Wet t e r '', einem neuen N autischenJ ahrhuch oder Leuchtfeuerverzeichnis 
zu entnehmen. Die Signale sind mit dem Rorer am Ohr direkt im 
Kartenhaus oder mit der Beohachtungsuhr in der Hand im Funkenraum 
ahzuhoren, nachdem der Apparat auf die Wellenlange der hetreffenden 
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Station eingestellt wurde. Die funkentelegraphischen Zeitsignale werden 
im allgemeinen nach dem sog. ,Onogo-System" 

(0 -nnnnn- o -ggggg- o) 
gegeben; hierbei bilden die Punkte der Buchstaben n und g die eigent­
lichen Zeitsignale. 

Die Striche haben die Lange von 1 s und einen Abstand von 1 s vom 
nachsten Signal. 

Bei fehlerhafterAbgabe derSignale werdensogleichnach ihrerBeendigung 
vor dem SchluBsignal die Worte ,Zeitsignal ungilltig" nachtelegraphiert. 
BeiAusfall der Zeitsignale wird die Meldung ,Zeitsignal fallt aus" gegeben. 

Auf der Funkentelegraphenstation Nauen werden taglich nach diesem 
System urn 1h und 13h mitteleuropaischer Zeit Zeitsignale in folgender 
Art gegeben: 

Mittlere Greenw. Zeit 

h m s h m s 

11 55 0-11 56 0 
(23) (23) 

11 56 16-11 56 40 
(23) (23) 

11 57 0-11 57 45 
(23) (23) 

Zeichen Bedeutung 

Ankiindigungssignale 
• • •-US\V. VVV US'\\ .... 

-··-usw. 

Achtung 

p o.z (Kennung von 
Nauen) 

m g z (Mittlere Gr. Zeit) 

x x x usw. (im Sekun­
dentempo) 

11 57 55-11 58 o 5_5 _56 5_7 _58 5_9 _o 
(23) (23) 

58 8-

58 18-

58 28-

58 38-

58 10 

58 20 

58 30 

58 40 

58 48- 58 so 

8 9 10 . 
18 19 20 . 

29 Zeitsignale 28 30 . 
38 39 40 . 
48 49 50 . 

11 58 55-11 59 0 
5_5 _56 5_7 _58 5_9_0 

(23) (23) 

59 6-

59 16-

59 26-

59 36-

59 46-

59 10 

59 20 

59 30 

59 40 

59 so 
11 59 55-12 0 0 

(23) (0) 

55 

4 
12 0 4-12 0 10 • 
(0) (0) 

6 8 9 

16 17 18 19 :: )! 

~ j Zeitsignale 

50 . 

26 27 28 29 

36 37 38 39 

46 47 48 49 

56 57 58 59 0 

6 7 8 9 10 
• • Schlu6signal 

Im AnschluB an diese ,Onogo"-Signale gibt Nauen kurz nach 1h und 
13h MEZ auf den Wellen 3100m (tonend) und 18050m (ungedampft) 
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Koinzidenzsignale. Jede Signalserie besteht aus 301 Zeichen. Die 
Signale mit den Nummem 1, 61, 121, 181, 241 und 301 sind Striche von 
0,58 Lange; aile i.ibrigen Zeichen bestehen aus kurzen Punkten. Der Ab­
stand zwischen je zwei aufeinanderfolgenden Zeichen betrii.gt etwa 0,9773, 

ist also etwas kleiner als 18 • Das erste Zeichen beginnt zur Zeit 
urn 1h (13h) om 59,268, das letzte urn 1h (13h) sm 52,388 ; daraus lassen 
sich die Abgabezeiten aller i.ibrigen 299 Zeichen leicht berechnen. Diese 
Koinzidenzsignale dienen in erster Linie wissenschaftlichen Zwecken. Sie 
ermoglichen eine Standbestimmung auf eine Hundertstelsekunde. 

Der Gang und die Gangformel. 
+ g bedeutet: das Chronometer verliert. 
- g bedeutet: das Chronometer gewinnt. 

Die Gangformel heiBt: g = g0 + a (t - t0) + b (t - t0) 2• 

g0 ist der N ormalgang, d. h. der Gang bei der Normaltemperatur t0 • 

Als Normaltemperatur gilt jetzt 20° C, friiher 15 o C. (Aufpassen, fi.ir 
welche t0 der Normalgang gilt!!) Herrscht eine andere Temperatur t 
im Chronometerspind, so hat das Chronometer einen anderen Gang g. 
t bestimmt man morgens beim Aufziehen, indem man Maximum- und 

M. . h bl" · Max + Min 1mmumt ermometer a 1est; t = . 
2 

a und b sind die fiir lii.ngere Zeit unverii.nderlichen Temperatur­
koeffizienten, die auf der Seewarte oder dem Chronometerobservatorium 
bestimmt werden. a (t- 20°) + b (t- 20°)2 nennt man die Temperatur­
verbesserung tv. Also g = g0 + tv und g0 = g - tv. 

tv wird von Grad zu Grad Temperatur berechnet und vom ins Chrono­
metertagebuch eingetragen. 

Beispiel: a= + 0,033 und b = - 0,002. Wie groB ist t. fiir eine Temperatur 
von 5° C? 

t. = 0,033 (5 - 20) - 0,002 (5 - 20) 2 = - 0,495 - 0,450 = - 0,9458 • 

In der Praxis sieht man fast ausnahmslos von einer Beri.icksichtigung 
von tv ab. 

Gangbestimmung aus zwei beobachteten Standen. Zur Bestimmung 
des Ganges ist die Kenntnis des Standes fi.ir zwei verschiedene Zeit­
punkte erforderlich. Je groBer die Zwischenzeit ist, urn so genauer lii.Bt 
sich der Stand bestimmen. Man subtrahiere (algebraisch) den ersten 
Stand vom zweiten Stand und dividiere die Differenz durch die Anzahl 
der zwischen den beiden Standbestimmungen verflossenen Tage. 

Beispiel: Durch Zeitballbeobachtung fand man urn 10h om MGZ am 13. Mai 
1925 MGZ-I = + 24m 44,68 und urn 17h om MGZ am 24. Mai MGZ-I = + 24m 20,0S. 
[Die mittlere Temperaturverbesserung (t.m) betrug in der Zwischenzeit + 0,4&.] Ge­
sucht der neue Gang (g0) ? 

5 2 = +24m 20,08 T 2 = 17h om 24. V. 
51 = +24m 44,68 T 1 = 1Qh om 13. V. 

5 2 - 5 1 = - 24,68 T 2 - T 1 = 11,29 Tage (Tbr Tabelle S. 22J) 

u = 5 2 - 5 1 = - 24,6 = _ z,z• . 
T2 -T1 11,29 

(Beriicksichtigt man t•m• so ist g0 = g- t•m• also g0 =- 2,2s- 0,48 = 2,68. 
Wenn mit t.m nicht gerechnet wird, so ist schon g der nel.le Gang fUr das Chronometer­
tagebuch.) 
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Gangbestimmung aus einem vorausberechneten und einem be­
obachteten Stand. Nach dem Chronometertagebuch ist der fiir 17h om 
.'VIGZ am 24. V. vorausberechnete Stand MGZ-I = + 24m 22,08• Durch 
Zeitbeobachtung fand man aber urn diese Zeit +24m 20,08 . Die letzte 
Standbestimmung war urn 10h om MGZ am 13. V. Das seither angewandte 
g0 war -2,48• Welches neue g0 folgt daraus? 

Sb =+24m 20,08 T2 = 17h om 24. V. 
S, = + 24m 22,08 T1 = 10h om 13. V. 

Sb- 5, = -2,08 T2 - T = 11,29 Tage 

1 A -2,0- 0 28 a so LJ g0 = ·-- - - ' 
11,29 

altes g0 = - 2,48 

neues g0 = altes g0 + Ll g0 also neues g0 = - 2,68 • 

Umwandlung von Stunden und Minuten in Dezimalbrtiche 
des Tages (Tbr). 

h m I Tbr I h m I Tbr I h m I Tbr I h m I Tbr 

0 0 ' 0,00 6 0 

I 

0,2S 12 0 o,so 18 0 0,7S 
I 

10 I 0,01 10 0,26 10 O,S1 10 0,76 
20 0,01 20 0,26 20 O,S1 20 0,76 
30 0,02 30 

I 

0,27 30 O,S2 30 0,77 
40 ' 0,03 40 0,28 40 O,S2 40 0,78 
50 0,04 so 0,29 50 0,53 so 0,78 

1 0 0,04 7 0 0,29 13 0 O.S4 19 0 0,79 
10 o,os 10 0,30 10 O.S4 10 0,80 
20 0,06 20 0,31 20 0,5S 20 0,81 
30 0,06 30 0,31 30 O,S6 30 0,81 
40 0,07 40 0,32 40 O,S6 40 0,82 
so 0,07 so 0,33 50 O,S7 so 0,83 

2 0 0,08 8 0 0,33 14 0 O,S8 20 0 0,83 
10 0,09 10 0,34 10 O,S8 10 0,84 
20 0,10 20 0,3S 20 O.S9 20 0,8S 
30 0,10 30 0,35 30 0,60 30 0,85 
40 0,11 40 0,36 40 0,61 40 0,86 
so 0,12 50 0,37 so 0,62 so 0,87 

3 0 0,13 9 0 0,38 15 0 0,62 21 0 0,88 
10 0,13 10 0,38 10 0,63 10 0,88 
20 0,14 20 0,39 20 0,64 20 0,89 
30 0,15 30 0,40 30 0,6S 30 0,90 
40 0,15 40 0,40 40 0,6S 40 0,90 
so 0,16 so 0,41 50 

I 

0,66 50 0,91 
4 0 0,17 10 0 0,42 16 0 0,67 22 0 0,92 

10 0,17 10 0,42 10 0,67 10 0,92 
20 0,18 20 0,43 20 0,68 20 0.93 
30 0,19 30 I 0,44 30 0,69 30 0,94 
40 0,19 40 0,44 40 0,70 40 0,94 
so 0,20 so 0.4S so 0,70 so 0.9S 

5 0 0,21 11 0 0,46 17 0 0,71 23 0 0,96 
10 0,22 10 0.47 10 0,72 10 0,97 
20 0,22 20 0,47 20 0,73 20 0,97 
20 0,23 30 0,48 30 0,73 30 0,98 
40 0,24 40 0.49 40 0,74 40 0,99 
so 0,24 so 

I 
0,50 50 0,74 so 0,99 

6 0 0,2S 12 0 0,50 18 0 0,75 24 0 1,00 
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Beschickung des Chronometerstandes auf eine beliebige Zeit und Be­
rechnung des Tagebuchstandes (d. h. des Standes fiir den MG-Mittag). 
In das Chronometertagebuch tragt man fiir gewohnlich immer den 
Stand fiir den MG-Mittag des betreffenden Tages ein. Hat die Beobach­
tung nicht im MG-Mittag stattgefunden, so muB sie auf den MG-Mittag 
beschickt werden. Die Berechnung der Beschickung (LI g) erfolgt nach 
den Formeln: Llg = g · Tbr (Tbr = Tagesbruch; Stunden und Minuten 
in Dezimalen des Tages; s. Tafel S. 223). Tagebuchstand = beobachteter 
Stand± Llg. Wenn die Beschickung auf eine spatere Zeit erfolgt, so 
gilt das +-Zeichen, d. h. Ll g muB mit seinem richtigen Vorzeichen an Sb 
angebracht werden. Wenn die Beschickung auf eine friihere Zeit erfolgt, 
so gilt das --Zeichen, d. h. Ll g muB mit umgekehrtem Vorzeichen an 
sb angebracht werden. 

Beispiel: Am 25. Marz 1925 mittags wurde in Singapore der Zeitball beobach­
tet, als das Chronometer 6h 5m 32,5" zeigte. g0 = +2,68 • Welches warder Stand fiir 
den MG-Mittag am 25. Marz? 

I = 6h 5m 32,58 

Der Zeitball fiel MGZ = 6h om 0,08 

MGZ-I = - 5m 32,58 urn 6h MGZ am 25. III. 
g = +2,68 Tbr = 0,25 ( = 6h) 

Llg = +2,6. 0,25 = +0,78 

Tagebuchstand am 25. III. = -5m 32,58 + 0,78 = -5m 31,88 ; am MG-Mittag 
(= 12h MGZ). 

VI. KompaBkunde. 
Angewandte Abkiirzungen: 

B 1 , C1 , K 1 = der vom festen Magnetismus herriihrende Teil von B, C und K. 
B l, C2 , K 2 = der vom fliichtigen Magnetism us herriihrende Teil von B, C und K , 
B3 , C3 = der vom halbfesten Magnetismus herriihrende Teil von B und C. 
z = KompaBkurs. z' = miBweisender Kurs. l3 = Deviation (ortliche Ablenkung). 
Pl.Kp. = PeilkompaB. St.Kp. = SteuerkompaB. Mw. = MiBweisung. Fw. = Fehl-

weisung oder GesamtmiBweisung. 
H = erdmagnetische Horizontalkraft. 

Wichtige Biicher iiber Kompa8kunde : Deutsche Seewarte: ,Der Kompa8 an Bord"; 
Prof. Meldau : ,Kleines Kompa8lexikon". 

1. Deviationslehre. 
Allgemeines iiber Deviationsbestimmung. Die Deviation heiBt 

+ oder ostlich, wenn das Nordende der KompaBnadel ostlich vom 
magnetischen Meridian liegt, - oder westlich, wenn es westlich davon 
liegt. Urn die Deviation zu finden, vergleicht man die KompaBpeilung 
eines Peilobjektes (Gestirn oder Landgegenstand) mit dessen bekannter 
miBweisenden Peilung. Mit groBem Vorteil bedient man sich bei allen 
diesen Rechnungen der 360°-Rose. Es ist dann immer: 

Deviation = miBweisende Peilung- KompaBpeilung 
oder: 

Fehlweisung = rechtweisende Peilung- KompaBpeilung. 
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Fehlweisung ( = GesamtmiBweisung) ist die algebraische Summe aus 
Deviation und MiBweisung. (Dber Kursverwandlung s. S. 52.) 

Beispiel: An Bord eines Dampfers peilte man die SonneN 72° W am KompaB. 
Durch Rechnung fand man das rechtw. Az. der Sonne =West. Der Kurs am Peil­
kompaB war S 62 o 0, Kurs am SteuerkompaB = S 7 5o 0. MiBweisung = 15 oW. 

Schema I. Schema II. 
Anzuwenden bei miBw. Navigation 

oder wenn es vor allem auf die Be­
stimmung der Deviation ankommt. 

rechtw. Az. = 270° (West) 
¢ = 288° (N 72° W) 

Pl.Kp. Fw. = -18° (18°W) 
entg. MiBw. = +15° (15°0) 
Pl.Kp. IJ =- 3° (3°W) 
Pl.Kp. Kurs = 118° (S 62° O)· 
miBw. Kurs = 115° (S 65° 0) 
St.Kp.Kurs = 105° (S 75°0). 
St.Kp. IJ = +10° (10° 0) 

Vorzuziehen bei rechtw. Navigation 
oder wenn es vor allem auf die Bestim­
mung des rechtweisenden Kurses an­
kommt. 

rechtw. Az. = 270° entg. Devia· 
<f, = 288 ° MiBw. tion 

Pl.Kp. Fw. = -18° +15° =- 3° 
Pl.Kp. Kurs = 118° ~---
rechtw.Kurs = 100° 
St.Kp.Kurs 105 o 
StK F -5° _I_ . p. w. = +150 = +100 

In der Nahe der Kiiste kann man, wenn der Schiffsort gena u bekannt 
ist, die rechtweisende oder miBweisende Peilung einer Landmarke ·· der 
Seekarte entnehmen. Besonders genaue Resultate ergeben Deckpeilungen. 
Die Seehandbiicher und Seekarten geben Auskunft, wo sich solche Deck­
peilungen mit Vorteil anstellen lassen. Auch Verstreckpeilungen (mit 
Hilfe eines Prismenkreuzes) geben gute Resultate. 

Auf hoher See bestimmt man die Deviation nach Gestirnspeilungen 
und verwendet dazu Zeitazimute (s. S. 188), Hohenazimute (s. S. 190) 
oder Amplituden der Sonne (s. S. 192). 

Erdmagnetismus. Die Gesamtkraft T des Erdmagnetismus wirkt 
im magnetischen Meridian in der Inklinationsrichtung. Man zerlegt sie 
in die Horizontalkraft H und die Vertikalkraft V. V er-
regt in allen vertikalen Eisenmassen Magnetismus. Auf H 
magnetischer N-Breite entsteht in einer Vertikalstange 
unten immer ein N ordpol, oben ein Siidpol. V = 0 am 
magnetischen Aquator. H erregt in allen horizontalen 
Eisenmassen Magnetismus. Der in einer horizontalen 
Eisenstange erregte Magnetismus ist proportional dem 
Kosinus des Winkels, den die Stange mit dem ma­
gnetischen Meridian bildet. AuBerdem ist von H die Richt­
kraft des Kompasses abhangig. H = 0 an den magnetischen 
Polen der Erde. Am magnetischen Aquator ist H etwa Abb. 99. 
doppelt so groB wie in unseren Breiten. 

Fester Schiffsmagnetismus. Jedes Schiff ist als ein fester Magnet 
zu betrachten. Die Lage und Starke der festen Pole (der magnetische 
Charakter eines Schiffes) ist wesentlich vom Baukurs abhangig. Ein 
solcher fester Pol, der sich irgendwo im Schiff befinden kann, stellt die 
Gesamtwirkung aller einzelnen beim Bau in das Schiff hineingehammerten 
festen Pole auf den KompaB dar. Die Gesamtkraft G des vor dem KompaB 
liegenden fest e n Schiffspols kann zerlegt werden in eine parallel zum 
Deck nach vorn wirkende Langsschiffskraft P (fester Langsschiffspol), 

Mtiller· Kra u J.!, Hilfsbuch. 2. Auf!. 15 

v 
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Koeffizienten A 

t. von einem Indexfehler 

Ursachen 
der Rose·, (Kollimations· 
fehler); 

Die 2. von einem tehlerhaft an-
Koeffizienten gebrachten Steuerstrich; 
riihren her: 3. vomfliichtigenPol im un-

symmetrisch zum Kom-
pall angeordneten hori· 
zontalen Weicheisen. 

-----· 

Berechnung A=(~n+Oo+~s+~w) :4. 

------
Hervor- ~=A 
gerufene konstante Deviation. Auf 

Deviation allen Kursen derselbeWert. 

+ bedeutet in nebenste-
henden Abbilrlungen Ost-

Vorzeichen- lie he Ablenkung, - be-
regel deutet westliche Ab-

lenkung. 

---------

Mathe- d-b 
matische A=S7,3°2T. 
Analysis 

-----

V eranderung 
mit der A ist unabhangig von der 

magnetischen magnetischen Breite. 
Breite 

----~---

Einflull 
auf die 

Richtkraft 

Wird im allgemeinen nicht 
kompensiert. Wenn unbe-
dingt nOtig, dann kann es 

Kompen- durch eine Verschiebung des 
sation Steuerstriches geschehen. 

+A Verschiebung des 
Steuerstriches urn den Be-
trag von A nach StB, - A 

nach BB. 

KompaBkunde. 

Koeffizienten-

B c 

B1 vom festen Langsschiffspol. C1 VOID f,~ 7 t;=n 01l''T~··hiff;r .. ·,1. 

B, vom fluchtigen Pol im symme- C2 VOID II•.U. htl~r n p,J! II II unsym-
trisch zum KompaB angeordne- metrisch zum Kompall angeord-
ten vertikalen Weicheisen. neten vertikalen Weicheisen. 

Ein S· Pol v or dem Kompall erzeugt c, ist bei mittschiffs aufgestellten 
ein +B. Kompassen meis tens nich t vorhanden. 

Ein N ·Pol vor dem Kompall erzeugt Ein S-Pol an StB erzeugt ein +C. 
ein -B. Ein N-Pol an StB erzeugt ein -C. 

-- ··-------------- -- ---

B=(o0 -ow :2. C=(~n-08): 2. 

---

~=B·sinz ~=C·cosz 
halbkreisige Deviaton. Grpllte Werte halbkreisige Deviation. Griillte Wert 

auf 0- und W-Kurs. auf N- und S-Kurs. 

+B -B +C -C 

N N N N 

@@ @@ w ow 0 w 0 w 0 
+- ++ 

s s s s 

B =B1 +B,+B, C =C1 +C2 +C, 

Bl= 
0 p 

57,3 . ;::Jj C,=S7,3°· x?H 
B2= 

c 
57,3° • -ytang/ C,= 57,3° ·.!,.. • tang/ 

4 

B3 = -57,3°!!.....sec/·cosz'. 
), 

v' 
C3 =57,3°T ·sec/· sin z'. 

z' ist der miBw. Kurs, auf dem der halbfeste Magnetismus entstand. 

B1 nimmt ab mit der magn. Breite 
und ist umgekehrt proportional 
der Horizon talkraft H. 

B 2 nimmt ab mit der magn. Breite 
und ist proportional der Tan-
gente der Inklination. Andert auf 
S magn. Breite das Vorzeichen! 

-

+B -B 

w~.Q 
~ow~o _ verstdn t 

Auf 0- oder W-Kurs. 
B1 durch feste Lingsschiffsmagnete. 
B 2 wenn das Schiff seine magn. 

Breite stark andert, durch die 
Flinderss tange vor oder hinter 
dem Kompall. Sonst ebenfalls 
durch feste Langsschiffsmagnete. 

c, wie B, 
c, wie B, 

+C -C 

cf~ crv '~ it 
~ ~ ~ .,.,~ 

s s 
Auf N- oder S-Kurs. 

c1. durch feste Querschiffsmagnete. 
c2 ebenso. 
Nur wenn C2 groB ist und das Schi I seine magn. Breite stark andert, durc 
Verschieben der Flinderstange aus de 

Mittschiffslinie. 

ff 
h 
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Tafel. 

D E I K 

Von neuen Querschiffskriiften, die dadurch 
Vom fluchtigen Pol im symmetrisch entstehen, daB hei einer Kriingung 
zum KompaB angeordneten horizon- 1. die festen Pole unter oder iiher dem Kom-

talen Weicheisen. Vom fliichtigen Pol im unsymme· paB seitlich davon zu liegen kommen (K1); 

+a· und - e-Stangen erzeugen ein trisch l'Uill KompaB angeordneten 2. der Pol der Vertikalinduktion eine horizon-

+D. horizontalen Weicheisen. tale Komponente erhiilt (K,); 
- a- und + e-Stangen erzeugen ein 3. horizontale Eisenmassen der Induktion 

-D. durch die V ertikalkraft und vertikale 
Eisenmassen der Induktion durch die 
Horizontalkraft ausgesetzt werden (K ,). 

~n-d~ 
oder 

o~-o. 
K=-- K=--

D= (Ono- Oso+Osw- Onw): 4. E=(o,.-o.+o,-ow): 4. ±i ±i 
b' ist die Deviation bei gekriingtem Schiff. 
+ i bedeutet die Anzabl Grade der Kningung 

nach StB, -i nach BB. 

o=D • sin2z o=E • cos2z Ok=K • i · cosz 
viertelkreis. Deviation. Griillte Werte viertelkreisige Deviaton. Griillte halhkreisige Deviation. Griillte W erte auf 
auf NO-, SO-, SW- und NW-Kurs. Werte auf N-, S-, 0- und W-Kurs. N- und S-Kurs. 

+D -D +E -E 
+K +K 

bei Kriingung n. SIB bei Kriingung n. BB 
N N 

~ ~ 
N N 

@@ +- w@ow(~@o W OW 0 -- + + -+ s + so + + --sw so 
s s s s 

-K -K 
bei Kriingung n. BB bei Kriingung-n. StB 

K =K1 +K2 

R 
a-e 0 d+b K,= ;::-Jj 

D=57,3"2.,t E=57,3 2.,t 
k-e 

K 2 = -;.- • tang/. 

K 1 nimmt ab mit der magn. Breite und ist 
umgekeltrt proportional der Horizontal-

Unabhiingig von der magn. Breite. Unabhlmgig von der magn. Breite. 
kraft H. 

K, nimmt ab mit der magn. Breite und ist 
Siebe aber S. 233. proportional der Tangente der Inklina-

tion. Andert auf S magn. Breite das 
Vorzeichen. 

+a.u.+e -au. -e 
S=ver- Sfangenst:hwri 
sfti.' uuf chen uuf 
ullen Kursen ullen ffursen 

Auf NO-, SO-, SW· oder NW-Kurs. Auf N-S- oder 0-W-Kurs. Auf 0- oder W-Kurs. 
Durch Weicheisenmassen (Kugeln Wird im allgemeinen nicht kom- K 1 durch Kriingungsmagnet senkrecht unter 
oder Zylinder). Bei +D (meistens!) pensiert. Wenn unbedingt niitig dem KompaB. Die Kompensation von K, 
seitwiirts am KompaB, bei - D vor (wenn der Kompall auBerhalb der geschieht z. T. schon durch Anbringen von 
oder hinter dem KompaB ange- Mittschiffsebene steht) durch Ver- D-Kugeln. 

bracht. schieben der D-Korrektoren a us der 
Querschiffslinie. 

15* 
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eine parallel zum Deck nach Steuerbord wirkende Kraft Q (fester Quer­
schiffspol) und eine senkrecht zum Deck nach unten wirkende Kraft R. 
Die Ui.ngsschiffskraft P erzeugt den Koeffizienten Bv die Querschiffs-

P kraft Q den Koeffizienten C1 und die Vertik.alkraft R 
Jr---!....--.-0!1/i den Koeffizienten K1. Siehe Abb. 100. 

-----------1 : Fliichtiger Magnetismus im vertikalen Weicheisen. 
I I 

i l Die ganzen Eisenmassen eines Schiffes kann man durch 
t ! vertikale und horizon tale Eisenstangen darstellen. 

I ; ---:; In vertikalen Stangen werden durch die Vertikalkraft V 
[! ________________ ~ des Erdmagnetismus fliichtige Pole erregt. Die Wirkung 

Abb. 100· aller einzelnen Pole im vertikalen Eisen kann man sich in 
einem Pole (Pol derVertikalinduktion) vereinigt denken, der bei einer 
Rundschwojung unverandert bleibt. Er iibt daher diesel be Wirkung aus wie 
ein fester Pol. Seine Gesamtkraft kann man also ebenfalls zerlegen in eine 
Langsschiffskraft, eine Querschiffskraft und eine senkrecht zum Deck nach 
unten wirkendeKraft. DieentsprechendenKoeffizienten sindB2 ,C2 undK2 • 

Fliichtiger Magnetismus im symmetrisch verteilten horizontalen 
Weicheisen. Das ganze zum KompaB symmetrisch gelagerte horizontale 

+tL -a, +e -e 
Abb. 101. 

Eisen kann durch nebenstehende 4 Stan­
gen dargestellt werden. Eine solche 
Stange wechselt wahrend einer Rund­
schwojung zweimal ihre Pole. Ein eiser­
ner Decksbalken ist z. B. auf miBweisend 
Nord- und Siidkurs unmagnetisch, wah­
rend er seine starkste Magnetisierung 
zeigt, wenn er im magnetischen Meridian 

liegt; also auf miBweisend Ost- (Steuerbord: Nordpol) und West- (Steuer­
bord: Siidpol) Kurs. 

Die allgemeine Deviationsformel. 
J =A +B sinz + C cosz + Dsin 2 z +E cos 2z (z = KompaBkurs). 

A, B, C, D, E heiBen die Deviationskoeffizienten. 
A heiBt die konstante Deviation. 
B sin z + C cos z heiBt die halbkreisige Deviation. Dies ist der mit 

der magnetischen Breite veranderliche Teil der Deviation. 
D sin 2 z + E cos 2 z heiBt die viertelkreisige Deviation. 
A + D sin 2 z + E cos 2 z ist der mit der magnetischen Breite un­

veranderliche Teil der Deviation. 
Berechnung der Koeffizienten. Siehe Tafel Seite 226. 
Beispiel: An Bord eines Schiffes fand man beim Schwojen auf den 

Kompaa- die Devi-l 
kursen ationen A B C D E 

N -10o 15,.=-10° 15.=+4° 15,.=-10° 15,..= 0° Cl,.=-10° 
NO o (J =+ 4° -15.,=+2° -Cl,=- 4° -15,.=- 2° -15,.=- 4° 
0 + 4 0 0 ; --::-:0::---'--::-;;- --,--::;---- " 
so + 2 o Cl,=+ 4

0 
2B=+6o 2C=-14° Cl,.,=+ 6° 15,=+ 4o 

5 + 4 o 15w=- 2 B=+3o C=- 7° -Cl,.,.=+12° -il •. =+ 2° 

SW + 6° 4A=- 4° 4D=+16°4E=-=-so 
W -2° A=- 1° D=+ 4° E=- 2° 

NW -12° 
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Schwachung der Richtkraft. Die meisten an Bord vorkommenden 
horizontalen Eisenmassen sind unter dem KompaB durchgehende -a­
und -e-Stangen. Diese bewirken, daB die Richtkraft eines Kompasses 
an Bord i m Mittel stets geringer als die Richtkraft desselben Kompasses 
an Land ist. Bei stark geschwachter Richtkraft fangt die Rose an zu 
laufen, bei stark erhohter Richtkraft wird der KompaB faul oder trage. 
Das Verhaltnis der mittleren an Bord nach magnetisch Nord wirkenden 
Krafte (H') zu der am selben Orte an Land vorhandenen Horizontal­
kraft H des Erdmagnetismus bezeichnet man mit }.. An Bord von 
Handelsschiffen ist l gewohnlich 0,9-0,8, auf Kriegsschiffen in Panzer­
tiirmen kann es 0,3-0,2 werden. 

Bestimmung von l durch Schwingungsbeobachtungen. 
Be is pie I : Die Rose eines Trockenkompasses braucht an Land zu 

10 Schwingungen 17,8s (= t). Dieselbe Rose braucht an Bord zu je 10 Schwin­
gungen auf den KompaBkursen z die Zeiten t': 

z 

ONO 
sso 

WSW 
NNW 

17,48 

22,68 

20,08 

17,08 

H' t2 

H= t'2=J. 

1,047 
0,620 
0,792 
1,096 

42 = 3.555 
;. = 0,889 

Wenn auf den KompaBkursen eine gr6Bere Deviation (~ > 10°} 
vorhanden ist, so muB man, ehe man das Mittel bildet, die Werte 
(t2: t'2) noch mit cos~ multiplizieren. · 

Bestimmung von l durch Deflektorbeobachtungen s.S.245. 
Halbfester Magnetismus. Wenn das Schiff im Hafen oder auf 

der Reise langere Zeit ein und denselben Kurs anliegt, so bilden 
sich im Schiffseisen halbfeste Pole, die die Koeffizienten B 3 und C3 

erzeugen. Einige Schiffe nehmen schnell, andere Iangsam den halbfesten 
Magnetismus auf und verlieren diesen schnell oder Iangsam. Die Art 
des Eisens, die GroBe des Schiffes, die Dauer .des Anliegens des Kurses 
spielen eine groBe Rolle. 

Betrage von 10° und mehr, hervorgerufen durch halbfesten Magnetis­
mus, sind keine Seltenheit! 

Bei Kursanderung tritt dann eine Anderung der zu erwartenden Ab­
lenkung auf, und zwar derart, daB die Rose immer von neuem nach dem 
alten Kurs hingedreht wird. Besonders stark fiihlbar macht sich die 
Wirkung des halbfesten Magnetismus, wenn man langere Zeit 6stliche 
oder westliche Kurse gesteuert hat. Beriicksichtigt man diese Anderung 
der Deviation nicht, so wird dadurch das Schiff immer nach dem alten 
Kurse zu versetzt. Also: Nach jeder Kursanderung Deviation 
bestimmen! Diese unmittelbar nach der Kursanderung be­
obachtete Deviation hat aber nur Augenblickswert! 

Hat das Schiff im Hafen langere Zeit auf ein und demselben Kurs 
gelegen und man beobachtet kurz darauf eine neue Deviationstabelle, 
so werden die Werte dieser Tafel falsch. Auf dem alten Kurs und dem 
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ihm entgegengesetzten bleiben die Werte der Steuertafel richtig. In dem 
rech ts vom alten Kurs liegenden Halbkreis ist die wahre Deviation 
nach dem Verschwinden der halbfesten Pole ostlicher, im links ge­
legenen Halbkreis westlicher als die Steuertafel angibt. Also: Nie 
unmittelbar nach einer langeren Liege zeit auf ein und dem­
selben K urs Deviationstafel a ufstellen! 

Krangungsfehler. Der Krangungskoeffizient K ist die Deviations­
anderung (A !5), die auf Nord- oder Siidkurs durch eine Krangung von 1 c 

hervorgerufen wird. Fur Nord- oder Siidkurs ist K = .,1. ~ • K ist +, 
20 

wenn das Nordende der Nadel nach Luv (der erhohten Seite) gezogen, -, 
wenn es nach Lee (der Seite, nach der das Schiff iiberliegt) abgestoBen 

wird. Auf irgendeinem KompaBkurse z findet man K a us: K = ~-_(5 · sec z . 
20 

Bei Krangung des Schiffes nach der einen oder anderen Seite entsteht 
also eine Anderung (J !5) der bisherigen Ablenkung, die man den Kran­
gungsfehler !5k nennt. Fur eine Neigung von io ist der Krangungsfehler: 
(Jk = K · i . Fur einen beliebigen Kurs z ist !5k = K · i · cos z . 

Schlingert das Schiff, so wirken die durch die Krangung erzeugten 
magnetischen Krafte bald nach der einen, bald nach der anderen Seite. 
Der KompaB kann dadurch ins Laufen geraten. Eine gute Kom­
pensation des Krangungsfehlers ist deshalb sehr wichtig! 

Bestimmung von K und ok. 
Beispiel 1: Man beobachtete auf Kurs 150°, als das Schiff 10° nach BB 

gekrangt war, eine Ablenkung von +15°, wahrend die Ablenkungstafel fiir den­
selben Kurs +9° angibt. Gesucht K? 

Ll.5 60 0 0 b k d K = i · secz = 1()0 ·sec 30 = 0,69 . K e ommt as --Zeichen, da das 

Nordende der Rose nach Lee gezogen wurde, also K = -0,69°. 
Be is pie I 2: Ein Schiff, dessen KompaB einen Krangungskoeffizienten 

K = -0,5 ° hat, steuert NW 1/ 2 W am KompaB und liegt dabei 9° nach Steuer­
bord tiber. Die Deviation auf ebenem Kiel ist +0.5°. Wie groB ist die Deviation 
bei gekrangtem Schiff und der miBweisende Kurs? 

.5k = K · i · cosz = 0,5 · 9 · cos41j 2 'tr = 2,9°. Da K minus, so wird dabei 
das Nordende der Nadel nach Lee gezogen, also .5k = +2,9°. 

t5 ist also +0,5° + 2,9° = +3,4°. mw. Kurs = NW 1/ 4 W. 

Die Kompensation der Kompasse. Man steilt an Land an 
einem eisenfreien Orte die Vertikalkraftwage so ein, daB sie horizontal 
schwebt. Das Schiff wird in seeklaren Zustand gebracht. Die Aufsteilung 
der Kompasse wird sorgfaltig nachgepriift. Man bringt. die D-Kugeln 
und im gegebenen Faile die Flindersstange nach Schatzung an (s. 234). 
Das Gelingen dieser schatzungsweisen Kompensation von D und be­
sanders von B2 ist ganz von der Geschicklichkeit und der personlichen 
Erfahrung des Kompensierenden abhangig. 

Man beachte: Kompensationsmagnete sollen min des tens das Doppelte 
ihrer Lange von der Rose entfernt sein. Flindersstangen soilen etwa 
2 em tiber den Rosenrand herausragen. Bei Trockenkompassen soil die 
Flindersstange etwa 21 em, bei Fluidkompassen mindestens 33 em 
von der Rosenmitte entfernt bleiben (Entfernung: Mitte Stange -
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Mitte Rose). D-Kugeln sollen etwa 2/ 3 des Rosendurchmessers vom 
Rosenrande entfernt bleiben. K-Magnete miissen mindesten 1/ 2 m von 
den Rosenmagneten entfernt bleiben! 

Ist ein MagnetkompaB, wie das jetzt haufiger geschieht, in der Nahe 
eines Selbsteuerkreiselkompasses aufgestellt, so ist darauf zu achten, 
daB bei der Kompensation des Magnetkompasses oder dessen Benutzung 
der Motor des Selbsteuers a usgeschaltet ist, da sonst Storungen 
von ca. 5 a und mehr bei dem MagnetkompaB eintreten konnen. 

Am Kompensationsplatz angelangt, legt man das Schiff auf ange­
nahert miBweisenden Ost- oder Westkurs und setzt mit Hilfe der Vertikal­
kraftwage den Krangungsmagnet ein. Nun legt man das Schiff genau 
auf miBweisenden Ost- oder Westkurs und bringt einen oder mehrere 
Langsschiffsmagnete (B-Magnete) derart an, daB das Schiff auch am 
KompaB Ost oder West anliegt (dabei stets an ein mogliches A denken!). 

Regeln fii.r das Kompensieren von B. 

Wenn anf miBw. ~urs: I 0 I 0 : I W 
die vorhandene ij ist: + 

s~n~:g~esm~~g:~sa~~~~~ I vorn I hinten hinten I vorn 
magnet en nach: 

Bei + ij ist das Nordende der KompaBrose dem Bug zu abgelenkt, bei - ij 
dem Heck zu. 

Nun legt man das Schiff genau auf miBweisenden Nord- oder Siidkurs 
und bringt einen oder mehrere Querschiffsmagnete (C-Magnete) derart 
an, daB das Schiff auch am KompaB Nord oder Siid anliegt (an A denken !). 

Regeln fur das Kompensieren von C. 

Wenn auf miBw. Kurs: 

die vorhandene ij ist: _: ~-~11_:1 
so lege man das Nord-~ I 

ende des Kompensations- StB BB BB 
magneten nach: 

s 

StB 

Bei + ij ist das N ordende der KompaBrose nach Steuerbord, bei - ij nach 
Backbord abgelenkt. 

Verwendet man mehrere B--oder C-Magnete, so verteilt man sie am 
besten gleichmaBig auf beide Seiten des Kompasses. Dabei bringe 
man diese Magnete moglichst weit voneinander entfernt an, da sie 
sich sonst ungiinstig beeinflussen. Auch vermeide man, die B- und 
C-Magnete so anzubringen, daB sich ihre Enden fast beriihren, da sie 
sich sonst gegenseitig schwachen oder verstarken und den normalen 
Verlauf der Kompensation storen konnen. 

Nun legt man das Schiff auf die heiden entgegengesetzten Haupt­
striche (immer miBweisende Kurse !) und bringt durch ein Verschieben 
der festen Magnete die Halfte der etwa auf diesen Kursen noch vor­
handenen Deviation weg. 

Dann legt man das Schiff auf.miBweisenden Nordostkurs (oder irgend­
einen anderen Hauptzwischenstrich) und verschiebt die D-Kugeln so 
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lange, bis auch hier am KompaB Nordost anliegt. Sind Restbetrage 
von B und C vorhanden, so ist es gut, zu wissen, daB der Sinus von 45 ° 
und der Kosinus von 45 o ungefahr 0,7 sind. 

Beispiel: Restdeviation auf Nordkurs (C)= +5°, auf Ostkurs (B)= +3°. 
Man findet auf Nordostkurs +9°. Man hat dann D = 9°- (+5°· 0,7 + 3° · 0,7) 
= 9°- 5,6° = +3,4°. Man verstellt also die D-Kugeln nur fiir die +3,4°. 

Regeln fiir das Kompensieren von D. 

Wenn auf miBw. Kurs: NO SO SW NW so muB man die Kugeln 

die vorhandene Deviation ist: + + nahern oder vergroBern 

+ + entfernen oder verkleinern 

Dann legt man das Schiff auf den folgenden Hauptzwischenstrich 
und bringt die etwa hier noch vorhandene Ablenkung wieder zur Halfte 
durch ein weiteres Verschieben der D-Kugeln weg. +D kann dabei 
ruhig urn 1 oder 2° i.iberkompensiert werden. (Siehe S. 256.) 

Das Schiff wird nun nochmals auf miBweisenden Ost- oder West­
kurs gelegt und eine genaue Einstellung des Krangungsmagneten vor­
genommen. 

Jetzt wird das Schiff langsam zweimal herumgeschwojt (etwa 
1/ 2 Stunde zu einer Drehung), einmal nach StB und einmal nach BB, 
und auf jeden vollen KompaBstrich (oder von 10° zu 10°) die Deviation 
bestimmt. Die gefundenen Ablenkungen fi.ir jeden Kurs werden ge­
mittelt. Daraus berechnet man die Koeffizienten A, B, C, D und E. 
Wenn die Kompensation gelungen sein soH, mi.issen deren Werte sehr 
klein sein (nicht i.iber 4 °). Bei Neubauten ist es allerdings zuweilen 
angebracht, unter Beri.icksichtigung des noch im Schiffe befindlichen 
halbfesten Magnetismus, groBere Restbetrage der Deviation bestehen zu 
lassen oder sogar durch Uberkompensierung hervorzurufen. Die Ent· 
scheidung dari.iber setzt aber groBe Erfahrung und volle Vertrautheit 
mit den magnetischen Verhaltnissen des Schiffes voraus. 

Bei nur einmaliger Drehung findet man haufig ,scheinbare" A- und 
E-Werte von 1-2°, die in Wirklichkeit gar nicht vorhanden sind. Es 
entsteht meistens 

bei einer bei einer 
Rechtsdrehung Linksdrehung 

bei einem TrockenkompaB -A und -E +A und +E 
bei einem FluidkompaB +A -A 

Stimmen die gefundenen kleinen Werte in ihren Vorzeichen mit diesen 
Angaben i.iberein, so sind sie zu vemachlassigen und beim Aufstellen 
der Steuertafel nicht zu beri.icksichtigen. Stimmen sie nicht damit i.iber­
ein oder sind sie erheblich gr6Ber als 1,5 °, so priife man zunachst noch­
mals die Lage des Steuerstriches, die angewandten miBweisenden Peilun­
gen (falsche MiBweisung !) und evtl. auch die Peilvorrichtung. 1st man 
absolut sicher, daB dabei keine Unrichtigkeiten unterliefen, so muB man 
annehmen, daB A- und E -Werte wirklich vorhanden sind. Diese Werte 
bleiben immer besser unkompensiert. Mi.issen sie kompensiert werden 
(etwa weil sie sehr groB sind, wie es bei Kompassen, die an der Schiffs­
seite aufgestellt sind, der Fall sein kann), so verfahre man wie folgt: 



Deviationslehre. 233 

Urn A zu kompensieren, verlege man den Steuerstrich aus der Mitt­
schiffsebene urn den Betrag des A, und zwar bei +A nach Steuerbord, 
bei -A nach Backbord. 

Die so ausgefiihrte Kompensation gilt jedoch nur fiir Ablesungen, 
denen der Steuerstrich zugrunde liegt, aber nicht fur Ablesungen (z. B. Pei­
lungen), die direkt an der Rose gemacht werden! 

Urn E zu kompensieren, berechne man tang 2 p = ~ und verstelle 

die D-Kugeln urn den Winkel fJ zur Querschiffsrichtung. Siehe Abb. 
102 u. 103. 

Bei nachtraglich erfolgter Kompensation von A und E muB das 
Schiff nochmals geschwojt und die Restdeviation aufs neue bestimmt 
werden. Die gefundenen Werte tragt man dann in ein Deviations­

diagramm ein, gleicht sie durch 
Ziehen einer schlanken Kurve aus 88 St6 und fertigt dann an Hand des 

Abb. 102. 

Diagramms eine Steuertabelle an. 
Hat das Schiff eine elektrische 

Lichtanlage, so ist diese jetzt an­
zustellen und alle elektrischen 

BBt:tJSf8 
-E 
H«k 

Abb. 103. 

Lampen (Seitenlampen, Topplaterne, KompaBlampe usw.) sind ein­
zuschalten. Das Schiff ist nochmals zu schwojen, und die Deviation ist 
nachzuprlifen. Eine Anderung der Deviation dar£ dabei nich t gefunden 
werden. 1st dies doch der Fall, so ist die Leitungsanlage fehlerhaft, und 
diese muB geandert werden. 

Kompensation von D durch Nadelinduktion. Hat D einen sehr 
groBen Wert, so kann man es - besonders bei Fluidkompassen und bei 
beschrankten Raumverhaltnissen - allein durch Weicheisenmassen, die 
n ur durch Feldinduktion wirken, nicht kompensieren. Man benutzt dann 
durch Nadelinduktion wirkende D-Korrektoren. Es sind dies meistens 
am Kessel des Fluidkompasses selbst, also innerhalb des Kardanringes, 
horizontal oder vertikal angebrachte Streifen aus Eisenblech oder Stabe, 
in denen das Nadelsystem der KompaBrose Pole induziert. Solche Ersatz­
korrektoren wurden besonders haufig in der Kriegsmarine verwandt. Die 
mit ihnen ausgeflihrte Kompensation ist nur gliltig flir die Breite, flir 
die die Einstellung der Korrektoren stattfand. Auch fallt bei ihnen 
eine Einwirkung auf den Krangungsfehler fort. Die Richtkraft eines 
Kompasses, dessen D durch Nadelinduktion kompensiert wurde, ist 
nich t auf allen Kursen diesel be; eine Erhohung des mittleren Wertes 
dieser Richtkraft ist dabei ausgeschlossen. Wo es nicht unbedingt notig 
ist (wie etwa wegen Platzmangel auf U-Booten) vermeide man diese 
Art der Kompensation. 

Getrennte Kompensation von B 1 und Bz. An einem Ort der 
Erde kann immer nur die Summe B1 + B2 beobachtet werden. Die 
Trennung dieser Werte und ihre getrennte Kompensation durch feste 
Magnete und vertikale Weicheisenmassen ist daher erst moglich, wenn 
fiir B zwei an Orten mit sehr verschiedener magnetischer Breite be­
obachtete Werte vorliegen. Am einfachsten geschieht die Trennung und 
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die Kompensation von B2 am magnetischen Aquator, da dort B2 = 0 ist. 
Man steure also in der Nahe des magnetischen Aquators miBweisend 
Ost- oder Westkurs und kompensiere das ganze vorhandene B mit den 
Langsschiffsmagneten. Tritt dann bei groBer werdender Entfernung vom 
Aquator ein neues B auf, so beseitige man dieses durch eine Flinders­
stange nach folgender Regel: 

Wenn man die Breite I und es tritt I so hat man die Flinders-
andert nach auf ein stange anzubringen 

~~~~=: ~~ __ ++BBBB ~~:ter) dem 
Siiden vor KompaB 
Siiden hinter 

Um einer etwaigen Induktionswirkung der B- Magnete auf die 
Flindersstange Rechnung zu tragen, berechnet man am besten, schon 

magn.Nord 

Abb. 104. 

ehe man den magnetischen Aquator erreicht, aus den 
bis dahin vorliegenden Beobachtungen B1 und B2 und 
bringt eine diesem B2 entsprechende Flindersstange 
an (s. Tabelle 256). Auf dem magnetischen Aquator 
mache man dann B1 = 0 durch Verlegen der B­
Magnete. 

SoH auf einem Neubau B2 gleich durch eine 
Flindersstange kompensiert werden, so kann das zu­
nachst nur schatzungsweise geschehen. Um nicht 
ganz auf Schatzung allein angewiesen zu sein, kann 
folgende "Oberlegung wertvoll werden: Man kann, da 
c2 meistens sehr klein ist, das ganze auftretende 

C = C1 setzen. 1st nun der Baukurs £X, dann ist (ungefahr) B1 = C · cotgot. 
Beispiel: Ein Schiff war auf Baukurs NOzN gebaut. Dann muB an BB 

vorn ein roter Pol, also ein +C1 und ein -B1 entstanden sein. Man findet nun 
vor der Kompensation B = -28°, C = +10°. 

Man rechnet: B1 = 10° · cotg 3str = -15° 
B = -28° 

Man findet also angenahert: B 2 = -13°, das mit einer Flindersstange weg-
kompensiert wird. 

Im allgemeinen ist fiir Briickenkompasse auf modernen eisernen 
Schiffen auf nordmagnetischer Breite B2 fast immer negativ, so daB 
man die Flindersstange vor dem KompaB anbringen muB. Diese vor 
dem KompaB angebrachte Flindersstange ist zu verkiirzen, wenn bei 
siidlicher Breitenanderung -B, zu verlangern, wenn ein +B auftritt. 

Auf einigen Schiffen steht der SteuerkompaB so dicht am Front­
schott, daB man bei Anbringung einer Flindersstange vor dem KompaB 
den Durchgang zwischen KompaB und Frontschott versperren wiirde. 
Auf Anraten von Prof. Melda u wurde deshalb (zuerst im Jahre 1923) 
auf Dampfern des N orddeutschen Lloyd folgende Kompensation von 
B2 mit Erfolg vorgenommen: 

In der Vorderwand des Ruderhauses wurden 2 Vollkernflinders­
stangen von 130 em Lange und 8 em Durchmesser in einem Ab­
stand von 20 em (Mitte Stangen) aufgestellt. Der SteuerkompaB 
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wurde in einem Abstande von 80-84 em aufgestellt, so daB man 
bequem zwischen KompaBhaus und Frontschott durchgehen konnte. 
Die Oberkante der Flindersstangen soli etwa 10 em iiber der Rosen­
ebene Iiegen. 2 Flindersstangen von der 

b Fronfschotf 20cm 
angege enen Lange und in der beschriebe- .....:..~~==~=~--
nen Anordnung kompensieren in unseren 
Breiten ein B2 von 6°-8°. 

Flinders-

Fiir irgendeinen Hafen (Basisstation), 
dessen Horizontalintensitat = H und dessen 
Inklination = I ist, ist B = B1 + B2 • Fiir 
irgendeinen Ort auf See (Seestation), dessen 
Horizontalintensitat = H' und dessen In- Abb. 105. 

sfangen 

kl. . I' . . B' B' B' H B tang I' B H matwn = 1st, 1st = L + 2 = H' 1 + tang I 2 • at man 

also B und B' beobachtet, so kann man aus diesen heiden Gleichungen 
B1 und B2 berechnen. Wahlt man als Basisstation einen Hafen an der 
deutschen Kiiste, und setzt man H immer gleich 1 und tang I= 2,4, 

. . d . Gl . h B' . 1 B tang I' B so 1st m er zwe1ten e1c ung 1mmer = H' 1 + --- 2 • 
1 2,4 

Den Wert H' entnimmt man dabei der von der deutschen Seewarte 

herausgegebenen Karte: ,Linien gleicher magnetischer Horizontal­
intensitat" und den Wert tang I' der Karte ,Linien gleicher magnetischer 
Inklina tion". 

Beispiel1: Auf der Elbe beobachtete man fur einen TrockenkompaB B= -6°. 
Spater fand man bei Kap der guten Hoffnung B' = +10°. Wie groB ist B1 und B 2 
bei Kap der guten Hoffnung und wie ist dieses B2 daselbst zu kompensieren? 

Den Karten entnimmt man: Bei Kap der guten Hoffnung ist 
-1,73 

(stets +) und tang I'= -1,73, also -- = -0,72. 
2,4 

I Bl + B2 =- 6o 
II 1,0B1 - 0,72B2 = +10° 

I-II B2 + 0,72 B2 = -16° 
1,72B2 = -16° 

Also fur Hamburg: B2 = - 9,3° 

1 
H' = +1,0 

Fur Kap der guten Hoffnung: B~ = (-9,3) · (-0,72) = +6,7°. 

Setzt man den Wert -9,3° fur B2 in die Gleichung I ein, so hat man: 

B1- 9,3° = -6o 
Also fur Hamburg: B 1 = + 3, 3 o • 

Da in unserem Faile ~ = 1 ist, so gilt dieser Wert von B1 auch fur Kap der guten 
Hoffnung. H 

Hat man auf diese Weise B~ berechnet, so kann man die ungefahre 
Lange der anzubringenden Flindersstange der Tafel aut S. 256 ent­
nehmen. Die genaue Lange ist durch Ausprobieren festzustellen. Fiir 
unseren Fall wird man also einen Vollzylinder von etwa 50 em Lange 
oder einen Hohlzylinder von 70 em Lange in einem Abstande von 35 em 
vor dem KompaB anbringen. Beim Kompensieren verfahrt man am 
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besten so: Man entfernt die Langsschiffsmagnete ganzlich. Dann bringt 
man die Flindersstange an oder man verandert die angebrachte Flinders­
stange so, daB die vorhandene Deviation sich urn den Betrag von B;, 
in unserem Faile also urn +6,7°, andert. Die ubrigbleibende Deviation 
10°- (+6,;o) = +3,3 o ist durch feste Langsschiffsmagnete zu kom­
pensieren, so daB die Deviation gleich 0 wird. 

Beispiel 2. Man fand vor der Weser B =+Sound entnahm den Karten 
H = 1,S4, I= +671/ 2 °; auf 40° S und 11S 0 0 fand man B'= +15 o und entnahm 
den Karten H'= 2,0 I'= -70°. Wie graB sind B1 und B 2 auf der Weser und auf 
40 o S und 11S o 0 ? 

Bi:B1 = H: H', Bf:B 2 = tangi':tangi, 

I 1,84 
B 1 =- o B1 = 0,92 B 1 , 

2 
B ' -2,75 B B 2=--o 2=-1,1 2" 

I Bl + B2 = + go 
II 5J..J2 B1 - 1,1 B 2 = +1i.:__ 

I 0,92B1 +0,92B2 =+ 7,4° 
II 0,92B1 -1,1 B 2 =+15° 

I-II +2,02 B 2 =- 7,6° 

Es ist also auf der Weser: 

B 1 = +11,7°, 

Auf 40° S und 118° 0: 

B 2 =-3,7° 

+2.47 

B1- 3,7° =+So 

B 1 =8o+3,7o 

B 1 = +11,7° 

B; = 11,7° 0 0,92 = +10,8° } I 0 0 0 

B , ( o) ( ) o B=+10,S +4,1 =+14,9 
2 = - 3,7 ° -1,1 = + 4,1 

Auch folgende Forme! wird zur Bestimmung von B 2 gern benutzt. 
Bezeichnet man die Werte der Basisstation mit B, H und I, und die 
der Seestation mit B', H' und I', so hat man: 

B'oH'-BoH 
B 2 = - o tang I 0 

H' o tang!'- H o tang! 

Fur unser Beispiel 1 hat man H = 1,84, tang I= tang 671/ 2 o = +2,40 
und H' = 1,85, tang I'= tang(- 60°) = -1,73, also: 

B = (10 o 1,S5)- (-6 o 1,84) 
0 2 40 

2 (1,85 ° -1,73)- (1,84 ° 2,40) ' 

B 18,50+11,02 
2 = 0 2,40 

-3,20- 4,~2 

29,48 
B 2 = ----- o 2 40 = -3 87 o 2 40 = -9 3°. 

-7,62 ' ' ' ' 

Fur unser Beispiel 2 find en wir auf diesel be Weise: 

B _ (+15 o 2)- (So 1,84) t 6so 
2 - (2 o -2,75)- (1,S4 o 2,40) 0 ang 

B 2 = 30,0 - 14,7 
0 2,4 

-5,5- 4,4 

B 15,3 0 

2 = -9,9 . 2,4 = -1,55 ° 2,4 = -3,7 0 
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Verfahren, um das Schiff auf bestimmte miBweisende Kurse 
zu legen. Die Kompensation wird am einfachsten ausgefiihrt, indem 
man das Schiff auf miBweisende Kurse legt und die in Frage kommenden 
Magnete so verlegt, daB auch am KompaB derselbe Kurs anliegt. Urn 
das Schiff auf bestimmte miBweisende Kurse zu legen, bedient man 
sich der Peilscheibe. Als solche dient in der Regel der geteilte Rand des 
Peilkompasses in Verbindung mit der Peilvorrichtung. Man stellt die 
Peilvorrichtung auf die Differenz: miBweisende Peilung - miBweisender 
Kurs, und Hi.Bt das Schiff drehen, bis das Peilobjekt in der Diopter­
richtung erscheint. Dann liegt das Schiff auf dem gewiinschten miB­
weisenden Kurs. 

Be is pie 1: Die miBweisende Peilung eines Objektes ist S 23 ° W (203 °). 

Soil nun das Schiff 
miBweisend anliegen 

N 
0 
s 
w 

NW 

so ist die Peilvorrichtung auf der Peilscheibe einzustellen 
a) bei einer Teilung der Peil-

scheibe von 0-90° 
23 o BB hinten 
67 o StB hinten 
23° StB vom 
67° BB vom 
68 o BB hinten 

usw. 

b) bei einer Teilung der Peil-
scheibe von 0- 360 ° 

= 203° 
= 113° 
= 23° 
= 293° 
= 248° 

Auf See berechnet man sich vorher die miBweisende Peilung des 
betreffenden Gestirns fiir die voraussichtliche Zeit und Dauer der Arbeit 
von 10 zu 10 Minuten. 

Nachkompensierung wahrend der Reise. Wahrend der Reise soll 
ohne zwingenden Grund an der von sachverstandiger Seite ausge­
fiihrten Kompensation des Schiffes nich ts geandert werden. 1st eine 
Nachkompensierung aber durchaus notig und ausfiihrbar, so stelle man 
vorher die alte Lage der Magnete genau fest, damit man allenfalls den 
alten Zustand wieder herstellen kann. Man kompensiere nie unmittelbar, 
nachdem das Schiff langere Zeit auf ein und demselben Kurs gelegen 
hat. In der Regel handelt es sich nur urn eine N achkompensierung von 
B und K. Hat ein FluidkompaB groBe D-Kugeln, bei denen fast immer 
eine starke Wirkung durch Nadelinduktion auftritt, so wird auch D nicht 
in allen Breiten gleich sein, da ja die Richtkraft verschieden ist. Das 
wird oft nicht beachtet, und der Nautiker wundert sich dann iiber Ande­
rungen im D (s. auch Seite 233). 

Bei schlecht kompensiertem K wird die Rose beim Schlingern unruhig 
und der KompaB dadurch oft ganz unbrauchbar. Man hilft sich in der 
Praxis dadurch, daB man den Krangungsmagnet solange verschiebt, bis 
man die Lage herausgefunden hat, bei der die Rose am ruhigsten liegt. 
Im allgemeinen wird der Krangungsmagnet bei Annaherung an den 
magnetischen Aqua tor immer weiter von der Rose entfernt werden miissen 
(wenn Nord pol nach o ben liegt). Auf siidmagnetischer Breite ist der 
Magnet dann umzukehren und bei zunehmender Breite der Rose wieder 
zu nahern. 
. Die Nachkompensation geschieht auf See am besten, indem man 
das Schiff nach dem KompaB auf den betreffenden Hauptstrich legt 
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und die Deviation bestimmt. Man dreht dann das Schiff urn den Betrag 
der Deviation (bei +c) dreht man nach links, bei -c) nach rechts) und 
halt diesen Kurs nach einem anderen KompaB. Dann werden die Magnete 
verlegt, his auf dem zu kompensierenden KompaB der betreffende Haupt­
strich anliegt. 

Auf Ostkurs nur Hi.ngsschiffsliegende Magnete bewegen, und 
zwar: Wenn N ordende des Magneten nach vorn liegt, bei +!5 Magnet 
der Rose nahem, bei -c) entfemen; wenn N ordende nach hinten 
liegt, bei +!5 Magnete von der Rose entfemen, bei -!5 nii.hem. Auf 
Westkurs entgegengesetzt verfahren. Denke an das auf Seite 234 
iiber B2 Gesagte! 

Auf Nord kurs nur q uerschiffsliege nde Magnete bewegen, und 
zwar: Wenn N ordende des Magneten nach StB liegt, bei +c) Magnet 
nahem, bei -c) entfemen; wenn Nordende nach BB liegt, bei +!5 
Magnet entfemen, bei - t5 nahem. Auf Siidkurs entgegengesetzt ver­
fahren. 

Regeln fiir Kompensation von K. 

Wenn bei gekrangtem so muB der Krangungsmagnet gestellt 
Schiff das Nordende werden, wenn nach oben zeigt 
der Rose abgelenkt ist sein N ordende 1 sein Siidende 

nach Lee hoher tiefer I 
--1-----

nach Luv hi:iher tiefer 

Ein von einem deutschen Hafen etwa nach Siidamerika bestimmtes 
Schiff wird also: 

1. Zunii.chst in der Nordsee in der Nahe der deutschen Kiiste sein B 
noch einrnal recht genau bestimmen. Man soil auch unbedingt die Zeit 
daran wenden, das Schiff wenigstens einmal zu einer vollstii.ndigen De­
viationsbestimmung zu drehen. 

2. Auf der Fahrt lii.ngs der spanischen Kiiste kompensiere man auf 
Siidkurs ein etwa vorhandenes C und auf Siidost- oder Siidwestkurs auch 
ein etwa vorhandenes D. 

J. Auf etwa 10° N bestimme man wieder sein B m6glichst genau 
und berechne aus den nun vorliegenden Beobachtungen B1 und B2 • 

Nun bringe man eine diesem B2 entsprechende Flindersstange an oder 
verii.ndere die vorhandene Flindersstange dem gefundenen B2 entsprechend 
(s. Tabelle S. 256). 

4. Auf dem magnetischen Aquator lege man das Schiff nochmals auf 
miBweisenden Ost- oder Westkurs und mache B1 (d. h. das ganze vor­
handene B) gleich Null. 

5. Ein auf siidlicher Breite auftretendes B kompensiere man durch 
Nii.hem oder Entfemen oder Kiirzen oder Verlii.ngem der Flindersstange. 

Aufstellen der Deviationstabelle. Methoden der vollstandigen De­
viationsbestimmung. Beim Aufstellen einer Deviationstabelle dreht man 
das Schiff langsam herum (mindestens 1/ 2 Stunde zu einer Schwojung) 
und bestimmt die Deviation auf einer beliebigen Anzahl von Kursen. 
Die gefundenen Werte fiir b tragt man in ein Deviationsdiagramm ei:q. 
Durch die eingezeichneten Punkte legt man eine schlanke Kurve und 
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gleicht dadurch etwaige Beobachtungsfehler aus. Der Kurve entnimmt 
man dann die Deviationen fiir diejenigen Kompai3kurse, die man in 
der Deviationstabelle haben will. Die wichtigsten Methoden der voll­
standigen Deviationsbestimmung sind: 

1. Peilung einer Landmarke. Die Entfernung der Landmarke 
mui3 mindestens das Hundertfache vom Durchmesser des Schiffsdreh­
kreises betragen, wenn bei Anwendung ein und derselben mii3weisenden 
Peilung Fehler iiber 0,5 o vermieden werden sollen. Die mii3weisende 
Peilung der Landmarke entnimmt man einer Seekarte oder man be­
stimmt sie durch gleichzeitige Peilung der Marke und eines Gestirns. 

Beispiel: Man peilte auf 835°0-Kurs einen Turm in N3S 0 W und gleich­
zeitig die Sonne in S 7 5o W. Das rechtw. A7. der Sonne war in diesem Augen­
blick 250° (S 70° W). Mw. =soW 

rechtw. Az. 
¢> 

Fw. des Pl.Kp. 
entg. MiBw. 

Kp.Pl. des Turmes 

= 250° 
= 255° 
=-50 
=+So 

miBw. Pl. des Turmes = 325 °. 

In vielen Hafen sind besondere Einrichtungen zur Deviationsbestim­
mung vorhanden. In der Regel sind es Bojen oder Pfahle zum Fest­
machen des Schiffes, von wo aus die mii3weisende Richtung einer oder 
mehrerer Landmarken bekannt ist. Naheres dariiber steht in den See­
handbiichern und ist auch wohl stets im Hafen- oder Lotsenamt zu 
erfragen. 

2. Deviationsbakensysteme und Deckpeil ungen, z. B. in 
Kiel, Eckernfi:irder Bucht und Wilhelmshaven. Naheres dariiber s. See­
handbiicher. 

3. Gegenseitige Peilung mit einem Kompasse an Land. 
Man stellt an Land an einem eisenfreien Orte einen guten PeilkompaB 
auf. Dann peilt man gleichzeitig auf verabredete Zeichen vom Land­
kompai3 aus den BordkompaB und umgekehrt (Uhrzeiten der Peilungen 
notieren !). Entgegengesetzte Peilung mit LandkompaB - Peilung mit 
BordkompaB = b. 

4. Peil ung von Gestirnen. Die rechtweisende Peilung des Ge­
stirns wird einer Azimuttafel, die MiBweisung der Seekarte entnommen. 
Das Gestirn soll nicht hi:iher als 40 o stehen. Besonders zweckmaBige 
Gestirne sind die Sonne und in mittlerer Nordbreite der Polarstern 
(s. auch S. 193). 

S. Mit Hilfe des Kreiselkompasses. Die am KreiselkompaB ab­
gelesenen Kurse miissen durch Anbringung des Fahrtfehlers und der Mii3-
weisung in mii3weisende Kurse verwandelt werden. b = mii3weisender 
Kurs - Magnetkompai3kurs. 

Deviationsdiagramme. Es sind rechtwinklige und sogenannte Na­
piersche Diagramme im Gebrauch. Im rechtwinkligen Diagramm werden 
die fiir die K om p a B k u r s e gefundenen Ablenkungen senkrecht zur 
Achse im MaBstab der Rosenteilung aufgetragen. Urn die zu einem miB-
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weisenden Kurse geh6rige Ablenkung zu finden, legt man das Diagramm 
so, daB die Achse von oben nach unten li:i.uft. Dann sucht man den 
miBweisenden Kurs an der Achse auf, zieht durch ihn eine Linie unter 
45 o zur Achse, bei 0-Ablenkung nach rechts oben, bei W-Ablenkung 
nach links unten. Das vom Schnittpunkt dieser Linie mit der Kurve 
auf die Achse gefi:i.llte Lot ist die Ablenkung auf dem betreffenden miB­
weisenden Kurse. Der FuBpunkt des Lotes ist zugleich der dazugehorige 
KompaBkurs. 

Beim Napierschen Diagramm tri:i.gt man die fiir die KompaBkurse 
gefundenen Deviationen auf den punktierten Linien im MaBstab der 
Rosenteilung auf, und zwar 0-Ablenkung nach rechts unten, W-Ab­
lenkung nach links oben. Das Diagramm wird dabei wieder so gelegt, 
daB seine Achse von oben nach unten li:i.uft. Will man die zu einem 
miBweisenden Kurse gehorige Deviation finden, so suche man den Kurs 
an der Achse auf und messe die Strecke von ihm his zur Kurve parallel 
zu den ausgezogenen Linien. 

Allgemeines iiber die Steuertafel. Sind die Deviationen nur klein, so 
kann man die fiir die KompaBkurse gefundenen Werte ohne wei teres auch 
fiir die entsprechenden miBweisenden Kurse anwenden. 1st die Deviation 
aber iiber 5°, so sind mit Hilfe des Deviationsdiagramms besondere De­
viationstabellen fiir KompaBkurse und miBweisende Kurse anzufertigen. 
Die Steuertafel (Deviationstabelle) gilt immer nur fiir die Breite, fiir die sie 
aufgestellt wurde. Sie ist eigen tlich n ur ein Anhaltspunkt fiir die 
ungefahre GroBe der Deviation in dem Faile, daB keine Devia­
tionsbestimm ung moglich ist. Sie macht auf keinen Fall die 
besti:i.ndige und sorgfi:i.ltige "Oberwachung der Deviation iiber­
fliissig. Jede eisenhaltige Ladung kann die Deviation wesent­
lich verandern. Starke Anderungen der Deviation sind 
auch beobachtet worden nach einer Kollision, nachdem 
ein Blitz dasSchiff getroffen hat, nach Reparaturen (auch 
nach solchen in der Maschine) und nach Rostklopfen der 
AuBenhau t. 

EinfluB von Nebel und Sonnenbestrahlung auf den KompaB. 
Es hat sich bis jetzt noch nicht einwandfrei feststellen lassen, ob Nebel im­

stande ist, die Deviation der Kompasse zu verandem. Dabei ist allerdings zu be­
denken, daB bei dichtem Nebel gemeinhin jede Moglichkeit fehlt (auBer, wenn ein 
KreiselkompaB an Bord ist), die genaue Deviation zu bestimmen. Die Elektrizitats­
mengen, die aus der Nebelwolke durch den Schiffskorper zum Meere abgeleitet 
werden, sind auf jeden Fall vie! zu gering, als daB der durch ihren Transport durch 
den Schiffskorper verursachte Strom den KompaB merkbar ablenken konnte. Aber 
da Nebel haufig von Abkiihlung begleitet ist, konnen mit ihm am Schiffskorper 
Temperaturanderungen und damit Anderungen des magnetischen Zustandes auf­
treten, weil die Magnetisierung des Eisens von der Temperatur abhangt. Auf dem 
Dampfer ,Magellan" hat sich z. B. auf siidlichem Kurse systematisch in der Devia­
tion des Peilkompasses ein Unterschied von 31/z 0 gezeigt, je nachdem vormittags 
seine Backbordseite oder nachmittags seine Steuerbordseite von der Sonne erwarmt 
war. Auf Dampfer ,Aller" zeigte sich auf Reisen ostwarts (New York-Neapel) 
stets eine andere tagliche Deviationsanderung wie auf Reisen westwarts. Derartig 
einseitige Warmewirkungen sind beim Einfahren eines Schiffes in einen kalten 
Nebel allerdings nicht zu erwarten. Es erscheint aber nicht unmoglich, daB die 
Wirkung der allgemeinen Abkiihlung auf den Schiffsmagnetismus am KompaB 
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erkennbar werden kann, zumal da diese Abkiihlung nicht gleichzeitig alle Schiffs­
teile und die Kompensationsmagnete am KompaB ergreifen wird. Wichtiger aber 
a1s diese etwaige Fehlerquelle wird die folgende sein konnen: Wenn der Schiffs­
korper nicht vollkommen gegen die an Bard verwendeten elektrischen Betriebs­
strome isoliert ist, so wird die Durchfeuchtung durch den Nebel die Strombahnen 
im Schiffskorper andern und damit merklich die Kompasse beeinflussen konnen. 
Dies gilt vor allem bei einpoliger Anlage der Stromleitungsnetze, wo der Schiffs­
korper normal zur Riickleitung herangezogen wird, aber auch bei doppelpoliger 
Anlage, wenn an nicht ganz tadellosen Stellen durch <lie Feuchtigkeit Schiffsschlu6 
herbeigefiihrt wird. Beispiele, in denen die elektrischen Beleuchtungsstromkreise 
auf Dampfem KompaBablenkungen von 4-7 °, ja selbst von 12 o veranlaBt haben, 
sind in der nautischen Literatur wohlbekannt. Vermieden wird diese Gefahr durch 
doppelpolige Anordnung eines gut isolierten Leitungsnetzes, indem Hin- und Riick­
leitung in der Nahe der Kompasse dicht aneinandergelegt werden. Ist dafiir gesorgt, 
so werden erkennbare KompaBablenkungen durch Nebel kaum zu befiirchten sein; 
in allen Fallen aber, wo bei Nebel Storungen am KompaB bemerkt werden, sollte 
alle Aufmerksamkeit auf die Feststellung verwendet werden, ob wirklich alle anderen 
wohlbekannten Arten von StorungsanHissen ausgeschlossen waren. 

2. Der Kompa.Bdeflektor und seine 
An wen dung. 

Prinzip. Unter einem Deflektor versteht man ein magnetisches 
Hilfsinstrument, das bei der Kompensation der Kompasse und zur Be­
stimmung der Deviationskoeffizienten gebraucht wird. Er wird im 
Mittelpunkt des KompaBdeckels aufgesetzt und besteht im wesentlichen 
aus einem oder mehreren Magneten, die, in bestimmter Entfernung von 
der KompaBrose und in einer bestimmten Richtung zur Nordsiidlinie 
der Rose gebracht, die Rose ablenken. Die GroBe der Ablenkungswinkel 
bildet einen MaBstab fUr die an Bord vorhandenen Richtkrafte. Bringt 
man nun die Kompensationsmagnete und D-Korrektoren so an, daB die 
Rose auf den 4 Hauptkursen bei gleicher Einstellung der Deflektor­
magnete immer urn denselben Winkel abgelenkt wird, so ist das ein 
Zeichen, daB die Richtkraft auf den 4 Hauptstrichen gleich und damit 
die Koeffizienten B, C und D gleich Null sind. Zur Kompensation von 
A und E ist das Instrument nicht geeignet. Durch seine Wirkungsweise 
ermoglicht der Deflektor die Kompensation der Kompasse auch bei un­
sichtigem Wetter und macht also den N autiker dabei unabhangig von Land­
oder Gestirnspeilungen. Eine Kenntnis der Koeffizienten ist zur Kompen­
sierung nicht notig. Bekannte Deflektoren sind die von Gareis, Tho m­
son, L. Bamberg, W. Ludolph und H. Florian (letztere fUr Florian­
kompasse). Sie aile sind fUr die gebrauchlichen Trockenrosen mit 
N adelanordnung nach dem Thomsonsystem an wend bar. Der neue U niver­
saldeflektor des Bamberg-Werkes der Askania-Werke A.-G. in Berlin­
Friedenau ist in Abb. 106 wiedergegeben. Dieser Universaldeflektor er­
moglicht durch die Zentriervorrichtung den Gebrauch des Instruments 
auf Kompassen aller Gr6Ben von 150 mm Rosendurchmesser aufwarts; 
auf Kompassen mit geringerem Rosendurchmesser diirfte die Verwendung 
eines Deflektors kaum in Frage kommen. Durch die bei diesem Instru­
ment geschaffene Moglichkeit, das Magnetsystem sowohl in horizontaler 

Muller- Kr au B, Hilfsbucb. 2. Auf!. 16 
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als auch in vertikaler Richtung zu verstellen, ist erreicht worden, daB 
dieser Universaldeflektor fiir Kompasse aller Arten und Systeme zur An­
wendung gelangen kann, da die ablenkende Wirkung seines Magnet­
systems auf die KompaBmagnete in ausreichender Weise geschwacht 
oder verstii.rkt werden kann. 

Normaleinstellung. Man bringe den KompaB an Land in eisen­
freie Umgebung. Setze den Deflektor auf, so daB die Deflektormagnete 
mit der NS-Richtung der Rose einen Winkel von 135 o bilden und bewege 
die Magnete mit der Einstellschraube so, daB die Rose urn 90 o nach rechts 

[Abb. 106. Universal-Deflektor von Bamberg (Askania-Werke). 

abgelenkt wird. Lag z. B. vorher Nord an, so muB nun \Vest anliegen. 
Diese Stellung des Deflektors ist seine N ormaleinstell ung fiir den 
betreffenden Ort. 

Man kann die Normaleinstellung auch an Bord durch Deflektor­
beobachtungen finden. Hierzu steuere man Nord nach dem KompaB, 
der kompensiert werden soil. Halte diesen Kurs (sowie alle kiinftigen 
Kurse) nach einem anderen KompaB ein. Setze den Deflektor so auf 
den KompaBdeckel, daB das Siidende des oder der Magnete iiber Nord 
der Rose zu stehen kommt, und bewege ibn dann langsam iiber Steuer­
bord urn 135 °. Das Nordende der Nadel wird dem Siidpol des Deflektors 
bis zu einem gewissen Betrage folgen. Nun bewege man die Deflektor­
magnete durch Drehen der Einstellschraube, bis der Ablenkungswinkel 
90° betragt (also West anliegt). Jetzt lese man die Skala des Deflektors 
ab (z. B. 23). Dann drehe man den Deflektor wieder langsam zuriick, 
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bis das Siidende der Magnete wieder tiber dem Nordende der Rose steht, 
und entferne den Deflektor. Bei der ganzen Operation ist groBe Ruhe 
notig, damit der KompaB nicht wild wird und zu laufen anfangt. 

Nun steuere man Sud (ohne Deflektor), setze den Deflektor wieder 
mit dem Magnetsiidende tiber den Nordstrich der Rose, der nun nach 
achtern zeigt. Drehe den Siidpol des Deflektors rechts herum (von achtern 
tiber Backbord) urn 13 5o und bewege die Einstellschraube, bis die Rose 
wieder urn 90° abgelenkt ist (also Ost anliegt). Lese wieder die Deflektor­
skala ab (etwa 29). Das Mittel der Ablesungen ·~ (23 + 29) = 26 ist 
dann die Normaleinstellung. 

Manche fiir bestimmte Kompasse gebaute Deflektoren haben eine 
nach den Werten von H geteilte Skala. Man entnimmt dann H des 
Schiffsortes der Karte der ,Linien gleicher Horizontalintensitat" und 
stellt den Indexstrich des Deflektors auf dieses H ein. 

Die einmal gefundene Normaleinstellung fiir einen KompaB kann 
man, solange das Schiff in derselben magnetischen Breite bleibt, immer 
wieder verwenden. Zuverlassiger ist es aber, sie jedesmal neu zu be­
stimmen; auch muB sie fiir jeden KompaB besonders bestimmt werden. 

Ausfiihrung der Kompensation. Bei Trockenkompassen bringe man 
zuerst die D-Kugeln schatzungsweise an. Bei Fluidkompassen ent­
ferne man zunachst die D-Kugeln und auch aile sonstigen Kompensations­
massen, die durch Nadelinduktion wirken. Hat man Trocken- und Fluid­
kompasse, so kompensiere man den TrockenkompaB mittels des De­
flektors, bestimme dann seine Ablenkung und kompensiere dann den 
FluidkompaB nach den Angaben des Trockenkompasses. Wenn es die 
Beschaffenheit des KompaBplatzes erlaubt, so empfiehlt es sich, als 
RegelkompaB einen TrockenkompaB und als SteuerkompaB einen Fluid­
kompaB zu nehmen. 

Man steuere am KompaB Nord, halte diesen Kurs nach einem anderen 
KompaB, setze den Deflektor in Normaleinstellung, wie vorhin 
angegeben, auf den KompaBdeckel (den Siidpol des Deflektormagneten 
iiber Nord der Rose), drehe rechts herum urn 135 o und lese die Einstellung 
der Rose ab (z. B. S86°W; der AblenkungswinkelcxN ist dann also 94°}. 

Dann steuere KompaB Sud, setze den Deflektor wieder mit seinem 
Siidende iiber Nord der KompaBrose, drehe ihn rechts herum urn 135 o 

und lese wieder ab (z. B. N 82 o 0; der Ablenkungswinkel cx8 ist dann 
also 98°). 

Sind beide Ablenkungswinkel gleich, so ist kein B vorhanden. Sind 
die Ablenkungswinkel ungleich, so wird jetzt mittels Langsschiffsmagnete 
auf diesem Kurse die Ablenkung auf den Betrag l(cxN + cx8 ) gebracht 
[in unserem Beispiel also auf }(94 o + 98 °) = 96 °]. B ist positiv, 
wenn cx8 gr6Ber ist als IXN. 

Dann steuere man Ost am KompaB, verfahre wie vorher (Siidende 
des Deflektors immer iiber KompaB Nord und immer rech ts bis 135 o 
drehen!) und lese wieder ab (z. B. N 12° W; Ablenkungswinkelcx0 ist 
also gleich 1 02 °). 

Dann steuere man West, verfahre wie vorher und lese wieder ab 
(z. B. S 16 o 0; Ablenkungswinkel IXw ist also gleich 106 °). 

16* 
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Sind diese letzten beiden Ablenkungswinkel einander gleich, so ist 
kein C vorhanden. Sind die Ablenkungswinkel ungleich, so bringe man 
auf diesem Kurse durch die Querschiffsmagnete die Ablenkung auf den 
Be trag -H IXo + IXw) [in unserem Beispiel also auf t( 102 o + 106 °) = 104 °] 
C ist positiv, wenn IXo groBer ist als IXw. 

Sind die GroBen i(IXN + 1Xs) und t(IXo + 1Xw) einander gleich, so 
ist kein D vorhanden. Sind sie ungleich, so ist ein +D vorhanden, 
wenn i(IXN + 1Xs) kleiner ist als -}(1X0 + 1Xw), im umgekehrten Falle 
ein -D. Es wird wegkompensiert, indem man auf Ost- oder Westkurs 
die D-Korrektoren anbringt oder verschiebt (bei +D nahern, bei -Dent­
fernen), bis der Ablenkungswinkel gleich -Hi(IXN + 1Xs) + t(1X0 + IXw)J 
ist [in unserem Beispiele also -H96 o + 104 °) = 100 °]. 

Man kann beim Kompensieren aber auch auf folgende Weise ver­
fahren: Man mache auf KompaBkurs Nord durch Verlegung der Langs­
schiffsmagnete IXN = 90° (so daB am KompaB also West anliegt). 

Man mache dann auf KompaBkurs Ost durch Verlegung der Quer­
schiffsmagnete ex-0 = 90° (so daB am KompaB also Nord anliegt). 

Auf Siidkurs beobachte man IXs und mache IX = -~-(90° ± 1Xs) durch 
nochmaliges Verlegen der Langsschiffsmagnete. 

Auf Westkurs beobachte man IXw und mache IX = t(90° ± 1Xw) 
durch nochmaliges V erlegen der Querschiffsmagnete. 

D wird kompensiert wie vorher. Wenn aber, wie es z. B. bei Fluid­
kompassen fast immer der Fall ist, die Kompensation mit den D-Kugeln 
zum Teil auf Nadelinduktion beruht, so berechnet man D besser nach 
den angegebenen Formeln und stellt die Kugeln nach den Angaben der 
Tafel auf Seite 256 ein. 

Weichen nach der ersten Kompensation (Neukompensierung) die Ab­
lenkungswinkel auf Nord- und Siidkurs bzw. auf Ost- und Westkurs 
mehr als 10° voneinander ab, so muB die Kompensation von B und C 
wiederholt werden, ehe man D kompensiert. 

Koeffizientenbestimmung. Man verfahre genau so wie beim Kom­
pensieren angegeben, nur bewege man die Kompensationsmassen nicht, 
sondern notiere nur die gefundenen Deviationen, die man aus den 
beobachteten Ablenkungswinkeln berechnet. Man findet auf Nordkurs 
ow, auf Siidkurs o0 , auf Ostkurs ON und auf Westkurs o8 . Die Devia­
tion ist positiv, wenn die Rose nach dem Aufsetzen des Deflektors 
gegen die senkrechte Stellung nach rechts (Ablenkungswinkel groBer 
als 90°), negativ, wenn die Rose nach links gedreht ist (Ablenkungs­
winkel kleiner als 90 °]. 

Die Koeffizienten findet man dann nach den Formeln: 

B-Oo-d'w C=d'N-d's, D= (d'N+d's)-(d'o+d'w). 
- 2 ' 2 4 

Kleine Fehler in der Normaleinstellung des Deflektors heben sich bei 
dieser Differenzenbildung auf. Sind die Werte von B oder C groBer 
als 5°, so muB man auch noch A. berechnen nach der Formel: 

;. = 1 __ 1_. (d'N+ d's)+ (d'o + d'w) 
5~3 4 ' 
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B, C und D werden dann berechnet nach den Formeln: 

B _ d'o- Ow C _ d'N- d's D _ (d'N+ d's)- (d'o + d'w) 
- 21 ' - 21 ' - 4). • 

Auf Grund der so gefundenen Koeffizienten berechnet man dann die 
Steuertafel nach der Formel: 

d' = B sin z + C cos z + D sin 2 z • 
Beispiel: Man fand nach Aufsetzen des Deflektors auf 

K K I die Ablesung I daraus folgen die und die 
omp.- urs am Steuerstrich Ablenkungswinkel Deviationen 

Nord N SS 0 W rxN = SS 0 

Sud S S6° 0 rx8 = S6° 
Ost N So W rx 0 = 9S o 
West S 4 o 0 rxw = 94 o 

-40 + 20 
B = = -1 o 

2 ' 
+So- 4o 

C= =+2°, 
2 

~w = -2o 
~0 = -4° 
~N = +So 
~s = +4o 

( + s 0 + 4 0) - (- 4 0 - 2 0) 
D= =+45° 

4 ' ' 

). = 1-0,0174. (+S + 4) + (- 4 - 2)' 
4 

2 = 1- 0,0174 · 1,5 = 0,974. 

3. Bau und Behandlung des 
Magnetkompasses. 

Die Montierung des Kompasses. Zu einer ordentlichen KompaB­
ausriistung eines Seeschiffes gehort ein KompaBhaus aus Holz oder 
unmagnetischem Metall. Dieses muB solide gebaut sein, damit die 
Erschi.itterungen des Schiffes nicht noch verstarkt auf den KompaB 
iibertragen werden. Auf eine gute und feste Verbindung des Hauses 
mit dem Schiffe ist aus diesem Grunde groBes Gewicht zu legen. Ein 
gutes KompaBhaus besitzt Vorrichtungen, mit deren Hilfe die Kompen­
sationsmagnete (B- und C-Magnete und Krangungsmagnet) im I nnern 
des Ha uses bequem und absolut sicher angebracht werden konnen. 
AuBerdem sind am Hause verstellbare Trager fiir die D-Korrektoren 
und evtl. auch eine Messingbiichse fiir die Flindersstange angebracht. 

Die KompaBrose befindet sich in einem Kessel aus Kupfer oder Rot­
guB, der kardanisch aufgehangt ist. Der Kessel ist am Boden beschwert, 
so daB sich das Deckelglas immer horizontal einstellt. Zum KompaB­
haus gehort ferner eine KompaBhaube, die den KompaB gegen Regen, 
Spritzwasser und direkte Sonnenbestrahlung schiitzt und die die Be­
leuchtungskorper tragt. 

Die Pinne, auf der die KompaBrose ruht, soll bei Trockenkompassen 
aus einem Messingstift mit Iridiumspitze bestehen. Je leichter die Rose 
ist, urn so spitzer muB die Pinne angeschliffen sein. Bei Fluidkompassen 
ist die Pinne aus harter Bronze. Sie braucht hier weniger spitz zu sein. 
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Das Hiitchen der KompaBrose soll aus echtem Edelstein (Saphir, 
Rubin, Beryll) sein. Seine Hohlung muB hochpoliert und vollig rein sein. 

Der Steuerstrich muB vertikal angebracht sein. Die Verbindungslinie 
Pinne-Steuerstrich soil senkrecht stehen zu der querschiffs gerichteten 
kardanischen Achse. Peilkompasse miissen 4 Steuerstriche, Steuer­
kompasse mindestens 2 gegeniiberliegende Steuerstriche besitzen. 

Die KompaBrose. Die KompaBrose soil jederzeit, ohne von ihrer 
horizontalen Gleichgewichtslage abzuweichen, die Richtung der auf sie 
wirkenden magnetischen Krafte anzeigen und in einer hierdurch be­
stimmten Lage unausgesetzt verharren. Urn dieser Aufgabe gerecht zu 
werden, muB sie folgende Eigenschaften haben: 

1. GroBe Stabilitat, d. h. sie muB auf allen Breiten ihre horizontale 
Lage beibehalten. 

2. GroBe Ruhe, d. h. sie darf nur schwer in Schwingungen geraten, 
und falls sie durch irgendwelche Ursachen doch zum Schwingen gebracht 
wurde, muB sie in moglichst kurzer Zeit wieder in die Gleichgewichts­
lage zuriickkehren. 

3· GroBe Empfindlichkeit, d. h. sie muB sich jederzeit sofort genau in 
die Rich tung der auf sie wirkenden magnetischen Krafte einstellen, so daB 
auch kleine :((ursanderungen sofort an der Rose erkannt werden konnen. 

4. GroBe Unempfindlichkeit gegen die Kompensationsmagnete. 
I. Die Stabilitat der KompaBrose. Sie wird erreicht: 1. bei 

Trockenkompassen durch Versenkung des Schwerpunktes unterhalb des 
Aufhangepunktes; 2. bei Fluidkompassen durch eine moglichst hohe 
Form des Schwimmers. 

II. Die R uhe der KompaBrose. Fiir die Ruhe der Rose ist das 
Verhaltnis der Schwingungsdauer der Rose zu der des Schiffes ausschlag­
gebend. Es kommt dabei darauf an, der Rose eine bedeutend langere 
Schwingungsdauer zu geben als das Schiff hat. Dies wird erreicht: 
1. durch moglichste Verlegung aller Gewichtsmassen nach dem Umfang 
der Rose, also durch VergroBerung des Tragheitsmomentes; 2. durch 
einen Ausgleich des Tragheitsmomentes fiir alle Drehachsen (Ost-West-, 
Nord-Siid- und Vertikalachse). Urn letzteres zu erreichen, ordnet man 
bei Trockenkompassen 2 (4, 6 oder 8) Magnete symmetrisch zur Nord­
Siidlinie so an, daB die Pole aller Magnete auf dem Umfange eines Kreises 
liegen und daB dabei die Halbmesser, die zu den gleichnamigen Polen 
eines Magnetpaares gezogen werden, mit der Nord-Siidlinie einen Winkel 
von 30° (15° und 45°; 15°, 30° und 45°; 15°, 25°,35° und 45°) bilden. 
Ferner bringt man die Magnete in einer Ebene an, die urn den hal ben Halb­
messer dieses Kreises tiefer liegt als der Unterstiitzungspunkt der Rose. 

Bei Fluidkompassen wird durch den Widerstand der Fliissigkeit hin­
reichende Ruhe der Rose erzielt. 

Fiir beide Arten von Kompassen ist aber in bezug auf die Ruhe der 
Rose noch von Bedeutung: 1. daB der KompaB an einem Ort aufgestellt 
ist, der moglichst frei von Erschiitterungen ist; 2. daB besondere Sorg­
falt auf die Konstruktion des KompaBgestelles und seine Verbindung 
mit dem Schiffskorper gelegt wird; 3. die richtige Beschaffenheit des 
Kardanringes und des KompaBkessels. 
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III. Die Empfindlichkeit der KompaBrose. Eine moglichst 
groBe Empfindlichkeit der Rose wird erreicht: 1. durch moglichst geringe 
Reibung (gut gespitzte Pinne, hartes glattes Hiitchen, geringes Ge­
wicht); 2. durch ein geeignetes magnetisches Moment der Rose; 3. durch 
Aufstellen des Kompasses an einem Ort mit moglichst groBer mittlerer 
Richtkraft. 

IV. Die Unempfindlichkeit der Rose gegen die Kompen­
sationsmassen. Diese wird erreicht: 1. dadurch, daB die Rosen­
magnete zu heiden Seiten der Nord-Siidlinie paarig so angeordnet werden, 
daB ihre Pole (nicht En den l) auf dem Umfang eines Kreises zu liegen 
kommen und die gleichnamigen Pole eines Magnetpaares einen Winkel 
von 60 o miteinander bilden (s. unter ,Ruhe"); 2. dadurch, daB man 
die Rosenmagnete so klein wahlt, daB ihre Lange gegeniiber ihrer Ent­
fernung von den auf sie wirkenden Kompensationsmassen vernachlassigt 
werden kann; 3· durch gr6Btm6glichste Entfernung der Kompensations­
massen von den Rosenmagneten. 

Bei falscher Anordnung der Rosenmagnete und bei zu groBer An­
naherung der Kompensationsmassen an die Rosenmagnete werden her­
vorgerufen : 

1. durch die festen Pole der Kompensationsmagnete (und moglicher­
weise auch der D-Korrektoren und der Flindersstange) eine sextantale 
Deviation von der Form: 

(j = F · sin 3 z + G · cos 3 z . 
b:w - b9o' + (jl50' - (jilO' + r)270' - 0330' F = - -~- - ----- - -~ ~ - ---- -- --- -- -

6 
Dabei ist: 

und G = Oo' - r560' + J120' - (jl80' + (j240' - J300' 
6 . 

2. durch die fliichtigen Pole in den Quadrantalkugeln und in der 
Flindersstange und durch die Nadelinduktion eine oktantale Deviation 
von der Form: 

b = H · sin 4 z + K · cos 4 z . 
Dabei ist: 

H = ( (jnno - Oono + ()oso - bsso + Ossw - (jwsw + ()wnw - (jnnw) : 8 
und K = ( bn - bno + oo - Oso + b. - b.w + ow - bnw ) : 8 . 
Das Auftreten von sechstel- und achtelkreisiger Deviation muB unter 
allen Umstanden vermieden werden. Man nennt diese Deviation: die 
storenden Glieder der Deviationsformel. Wen n e in e so 1 c he De vi a­
tion beobachtet wird, wechsle man umgehend die Kom­
passe bzw. die Rosen aus. 

Die Peilvorrichtung. Der Peilaufsatz besteht in seiner einfach­
sten Form aus einem Peillineal (Diopteralhidade), das mit einem 
Mittelstift in eine Vertiefung in der Mitte des KompaBdeckelglases paBt, 
zwei umlegbaren Dioptern, von denen das Objektivdiopter mit einem 
urn eine horizontale Achse drehbaren Spiegel versehen ist, und einem 
in der Mitte des Peildiopters aufsetzbaren Schattenstift. Ein in der Mitte 
des Diopterlineals gespannter Faden ermoglicht eine direkte Ablesung 
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der KompaBpeilung. Bei besser ausgefiihrten Apparaten befindet sich 
am Okulardiopter noch ein Ableseprisma, mit dem die Rosenteilung 
genau abgelesen werden kann, und ein oder mehrere Blendglaser. Zu­
weilen ist auch noch ein vertikal neigbares Femrohr angebracht. 

Der Schatten des Schattenstiftes fallt in der Regel direkt auf die Rose, 
an der die urn 180° versetzte Peilung ohne weiteres abgelesen wird. Will 
man genauer ablesen, so dreht man das Diopterlineal so, daB der Schatten 
des Stiftes auf den Horizontalfaden des Lineals fallt, und liest dann ab, 

Meistens tragt der Deckelring des Kompasses auch noch eine Kreis­
teilung. Auf ihr liest man die Seitenpeilungen, bezogen auf die Richtung, 
voraus ab, wahrend man auf der Rose die KompaBpeilung abliest. Beim 
Peilen ist darauf zu achten, daB der KompaB mit der aufgesetzten Peil­
vorrichtung genau horizontal steht. Der Peilende dar£ sich also mit 
dem Arm oder der Hand nicht auf den KompaBdeckel stiitzen oder an 
der Peilvorrichtung festhalten! 

An Bord der Schiffe, wo man vom RegelkompaB aus keinen freien 
Rundblick hat, sind an Ieicht zuganglichen Stellen der Kommandobriicke, 
von denen aus man einen freien Ausblick nach vom, hinten und der Seite 
hat, Peilscheiben angebracht. Auch diese miissen sich horizontal ein­
stellen und ihre Nullinien miissen genau parallel zur Kiellinie sein. Von 
der Peilscheibe werden die Peilungen mit Hilfe des anliegenden Kurses 
auf den KompaB iibertragen. 

Sind KompaB oder Peilscheibe gegen die Horizontale geneigt, so 
entstehen Peilfehler, die mit der Neigung des Peilapparates und der 
Hohe des gepeilten Gestimes rasch wachsen. 

Peilfehler 

wenn der und die Hohe des 
Peilapparat gepeilten Gestirnes betragt: 
geneigt ist 

urn 150 I 30° I 45° I 60° 75° 

10 1/2 0 

I 
1/2 0 10 111/2 0 40 

20 1f~ 0 1 0 20 30 go 
30 10 20 30 50 110 

Man lasse die Peilscheiben vom KompaBexperten ausrichten und sich 
fiir jede Peilscheibe den Konstantenwinkel, d. h. einen Winkel zwischen 
Nullpunkt der Scheibe und einen Punkt moglichst weit vom im Schiff 
(Mast oder Bug) geben. Diese Konstantenwinkel trage man im Devia­
tionsjoumal an auffalliger Stelle ein und mit ihrer Hilfe priife man die 
Stellung der Peilscheiben 6fters nach. 

Die Aufstellung eines Kompasses an Bord eiserner Schiffe. Es ist 
unbedingt erforderlich, daB schon im Bauplane fiir ein neues Schiff auf 
einen guten KompaBplatz Bedacht genommen wird. Fiir das Verhalten des 
Kompasses ist die Beschaffenheit des Aufstellungsortes ausschlaggebend. 
Fast alle Klagen iiber den KompaB sind in Wirklichkeit Klagen iiber den 
KompaBplatz. Fiir die Wahl des Platzes gelten folgende Gesichtspunkte: 

1. Der KompaB muB genau mittschiffs auf festem, von Erschiitte­
rungen moglichst unbeeinfluBtem Unterbau stehen. 
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2. In seiner unmittelbaren Nahe diirfen sich keinerlei drehbare oder 
sonst irgendwie bewegliche Eisenteile befinden. Bewegliche Steuervor­
richtungen, Maschinentelegraphen usw. sind, soweit sie sich dicht bei 
einem Kompasse befinden, aus unmagnetisierbarem Material herzustellen. 

3. Die Nahe vertikaler Eisenmassen ist zu vermeiden. (Abstand von 
Schornstein, Masten, Maschine usw. mindestens 7 m, von Ventilatoren, 
Schotten usw. mindestens 4 m, von Bootsdavits, Stiitzen usw. mindestens 
2-3m.) Der Kompal3 soll deshalb auch mi:iglichst weit entfernt bleiben 
von den Enden des Schiffes, sowie von den Vorder- oder Hinterkanten 
eiserner Aufbauten. 

4. Alle innerhalb 3 m vom Kompaf3 befindlichen Eisenmassen miissen 
symmetrisch zur Mittschiffsebene verteilt sein. Man verwende also auch 
keine einseitigen eisernen Ruderleitungen. 

5. Horizontale Eisenmassen, die unter dem Kompaf3 durch (Decks­
balken, eiserne Decks) oder an ibm vorbei (Gelander, eiserne Wande) 
fiihren, wirken immer richtkraftschwachend und sind die hauptsach­
liche Ursache fiir die Entstehung von halbfestem Magnetismus, der ffrr 
die N avigierung sehr gefahrlich ist. 

6. Elektromotoren und Dynamos (z. B. der F.T.-Anlage) diirfen auch 
nicht in der Nahe gr6l3erer Eisenmassen (z. B. Schotten) aufgestellt 
werden, die sich bis nahe an den Kompaf3 erstrecken. Stromfiihrende 
Kabel sind in der Nachbarschaft des Kompasses nur dann zulassig, 
wenn Hin- und Riickleitung dicht nebeneinander oder zu einem Strange 
zusammengedreht verlegt sind. 

Der Peilkompaf3 mul3 leicht zuganglich und so aufgestellt sein, dal3 
die freie Rundsicht nach keiner Seite gehemmt ist. Der Steuerkompal3 
mul3 in bequemer Sichtweite von der Steuerstelle aus angebracht werden. 

Priifung und Behandlung der Kompasse an Bord. Die See­
berufsgenossenschaft schreibt vor: ,Die Kompasse und die Art ihrer 
Aufstellung miissen vor Ingebrauchnahme, ferner nach einem Umbau, 
einer groBeren Reparatur, sowie nach Anlage einer elektrischen Leitung 
durch eine Agentur der Seewarte oder eine andere vom Vorstande der 
Seeberufsgenossenschaft als geeignet bezeichnete Stelle oder Person ge­
priift und zweckentsprechend befunden sein. Auch miissen die Kompasse 
kompensiert werden. Hierzu sind gleichfalls nur die Agenturen der See­
warte oder andere vom Genossenschaftsvorstande ausdriicklich anerkannte 
Stellen oder Personen ausschliel3lich zustandig. Eine Wiederholung der 
Priifung auf Beschaffenheit und Gebrauchsfa.higkeit ist mindestens alle 
drei Jahre erforderlich, fiir Fischdampfer jedoch alle Jahre. Wenn ein 
Schiff ununterbrochen drei Monate still liegt, so ist die Wiederholung 
der Priifung vor Wiederaufnahme der Fahrt erforderlich. Uber jede 
Priifung ist ein Attest auszustellen und an Bord aufzubewahren." 

Beim Kauf von Kompassen lasse man sich durch die Seewarte oder 
einen Kompaf3experten beraten. Trotzdem ist es notwendig, dal3 auch 
der Schiffsfiihrer selbst eine einfache Untersuchung auszufiihren imstande 
ist. Es ist dabei nachzupriifen: 

1. die Zentrierung der Finne und des Rosenblattes. Bei einer Drehung 
des Rosenblattes im Kessel mul3 der Abstand zwischen Rosenrand und 
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Kesselwand immer iiberail gleich groB sein. Auch miissen die Ablesungen 
am vorderen und hinteren Steuerstrich immer genau entgegengesetzte 
Kurse anzeigen. Die Pinnenspitze muB sich auBerdem in der Hohe der 
Achsen der kardanischen Aufhangung befinden; 

2. die Beschaffenheit der Pinne und des Hutchens. Die Pinne dar£ 
keinen Grat haben und muB so spitz sein, daB man mit ihr auf dem 
Fingernagel schreiben kann. Ob das Hiitchen Risse oder Einbohrungen 
hat, erkennt man, indem man mit der Pinne im Hiitchen vorsichtig 
mahlende Bewegungen ausfiihrt. Die Pinne muB im Halter fest sitzen. 
Das Hiitchen soil im Verhaltnis zur Pinne geniigend weit sein und eine 
Neigung der Rose von mindestens 5o nach allen Seiten ermoglichen. 

3· die kardanische Aufhangung. Der KompaBkessel muB sich leicht 
und frei in den Achsen der kardanischen Aufhangung bewegen und sich 
immer wieder so einsteilen, daB der Glasdeckel horizontal steht, was mit 
einer Libeile nachgepriift werden kann. 

4. der Steuerstrich. Die Linie ,Pinnenspitze-Steuerstrich" muB genau 
ih der Kiellinie liegen oder ihr wenigstens genau parallellaufen. Die Priifung 
geschieht am besten mit einem auf den KompaB gesetzten Peilapparat. Man 
vergleicht die Peilung eines moglichst weit entfernten genau mittschiffs 
stehenden Objektes mit dem Steuerstrich. Man kann auch zwei symme­
trisch zur Mittschiffsebene befindliche Objekte peilen. Der Steuerstrich 
muB sich dann in der Mitte zwischen den heiden Peilungen befinden; 

5. die Einsteilungsfahigkeit der Rose. Man lenke die Rose durch 
einen Magnet oder ein Stiick Eisen 3 -4 Strich ab und beobachte die 
Schwingungen. Nehmen bei Trockenrosen die Schwingungen langsam 
und allmahlich ab und stellt sich die Rose genau wieder auf den vorher 
anliegenden Gradstrich ein, so ist sie gut. Bleibt die Rose aber plotzlich 
stehen oder nehmen die Schwingungen sehr rasch ab, so sind entweder 
Pinne oder Stein nicht in Ordnung oder die Rose hat keine geniigende 
Richtkraft. Bei Fluidkompassen werden infolge der Dampfung durch 
die Fliissigkeit die Schwingungen immer sehr rasch abnehmen. Urn so 
mehr ist aber darauf zu achten, daB sich der KompaB wieder genau in 
der alten Lage einstellt. 

Wenn das Schiff in Fahrt ist, ist darauf zu sehen, daB die im Ge­
brauch befindlichen Kompasse in bezug auf Kessel, Lager und Achsen 
stets sauber und rein gehalten werden. Der Deckel muB stets gut und 
dicht schlieBen. Hat sich Feuchtigkeit im Kessel angesammelt oder 
soil die Rose oder Stein und Pinne ausgewechselt werden, so ist der 
KompaB stets von Deck nach unten (ins Kartenhaus oder in die Kajiite) 
zu nehmen. Die Reinigung der Innenseite des Kessels dar£ nie mit Twist 
geschehen, welches leicht Fasern ablaBt, die dann ein Festhaken der 
Rose verursachen konnen, sondern man muB hierzu weiches Leder oder 
Leinen verwenden. Bei Einsetzung einer neuen Rose ist sorgfaltig darauf 
zu achten, daB sich keinerlei Fasern am Rande befinden. Rosen mit 
Seidenfaden diirfen nicht zu lange starken Sonnenstrahlen ausgesetzt 
werden, da sonst die Seide leicht verbrennt (verkohlt). Wenn der KompaB 
nicht mehr zum Peilen benutzt wird, sollte daher das Nachthaus 
immer gleich wieder aufgesetzt werden. 
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Reserverosen miissen, jede in einem besonderen Kasten, an einem 
moglichst trockenen Orte aufbewahrt werden. Pinne und Stein werden 
daneben gelegt, nachdem der Stein in Seidenpapier gewickelt und die 
Pinne mit der Spitze in Hollundermark oder weichen Kork gesteckt ist. 
Das Einolen der Pinne ist unstatthaft, da der geringste Teil 01 oder 
anderen Fettes Stein und Pinne verunreinigt, so daB die Rose trage wird. 
Mehrere Kasten sind so iibereinander zu stellen, daB je zwei iibereinander­
liegende Rosen mit den Polen nach entgegengesetzten Richtungen zeigen. 
Auf Schiffen, die den Aquator nicht iiberschreiten, kann man die 
Reserverosen auch in senkrechter Stellung aufbewahren, auf nordmagne­
tischer Breite mit dem Nordpol der Rosenmagnete nach unten, auf siid­
magnetischer Breite umgekehrt. 

A uswechseln von Kompassen. Wird ein ReservekompaB mit 
Rose gleicher Konstruktion an Stelle eines im Gebrauch befindlichen 
eingesetzt, so bleibt die Deviation ungeandert. Ist aber der Reserve­
kompaB anderer Konstruktion, z. B. FluidkompaB gegen TrockenkompaB, 
so ist eine andere Deviation zu erwarten. Ersetzt man einen Trocken­
kompaB, der mit D-Kugeln kompensiert war, durch einen FluidkompaB, 
so tritt meistens ein groBes -D (10-20°) auf; umgekehrt ein +D. 

Fluidkompasse konnen nicht gut in Reserve gehalten werden, da sie 
am Aufbewahrungsorte ebenso rasch abnutzen, wie die in Gebrauch 
befindlichen, selbst wenn sie in kardanischer Aufhangung verbleiben. 
Kompensationsmagnete sind stets in groBerer Entfernung von den 
Reserverosen (und Chronometern !) so aufzubewahren, daB je zwei von 
gleicher Lange mit ungleichnamigen Polen zusammengelegt werden. 
Einzelne Magnete verschiedener Lange sind so aufzubewahren, daB sie 
sich gegenseitig nicht beriihren. 

Ermittlung des magnetischen Momentes M und des Tragheits­
momentes K einer KompaBrose. 

Diese Beobachtungen erfolgen stets an Land an einem eisenfreien Orte. 

I. Bestimmung des magn. Momentes 111 mittels 
a blenk u ngsschiene. 

I<o = KompaBrose, KompaBmagnete IX. 

einer Sin us-

parallel zur Ablenkungsschiene. ;!' ~ 
G.E. = GauBsche Einheit. ~ ffO:::.. 

1 G.E. = 0,1 cmjg/sec. ./,t~=====::;:====t:~~t--
M (in Millionen G.E.) } e3 H . e 
M (in cmgsec · 1 000000) = 2 · · sm "'· Abb. 107. 

Beispiel: In Lubeck (H = 1,825) fand man bei e = 400 mm den Ablenkungs­
winkel IX = 3,5 °. 

4003 log = 7,80618 
H log= 0,26126 

2 colog = 9.69897 - 10 
3 o 30' log sin = 8,78568- 10 

1000000 colog = 4,00000 - 10 

M = 3,56 Mill. G.E. log = 0,55209. 
Zur schnellen angenaherten Berechnung von M dient folgende Regel: 
In der deutschen Kiistengegend ist bei e = 400 mm Min Mill. G.E. gleich dem 

Winkel tX in Graden; bei e = 500 mm ist Min Mill. G.E. gleich dem doppelten Winkelo.:. 
Beispiel: \Venn bei e = 400 mm IX= 3,5 °, so ist M = 3.5 Mill. G.E. \Venn 

bei e = 500 mm IX = 3.5 °, so ist M = 7,0 Mill. G.E. 
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II. Bestimmung des Tragheitsmomentes K. (Geschieht durch Schwingungs­
beobachtungen.) 

K (in Mill. G.E.)} _ M · H · t2 

K (in. em g sec) - n2 

Beispiel: Man fand in Lubeck (H = 1,825) als Schwingungsdauer einer Rose, 
deren M = 3.56 war, 15,58 . 

3.56log = 0,55209 
H log = 0,26126 

15,52 log = 2,38066 
n 2 colog = 9,00570 - 10 

K = 158,5 Mill. G.E. log= 2,19971. 

Zur schnellen angenaherten Berechnung von K dient folgende Regel: 

Setzt man 12
2 • H = x, dann ist K = x · M. Den Wert fur x entnimmt man 

Jl 

folgender, fur die deutsche Kustengegend berechneten Tafel: 

tin Sek. X t in Sek. X tin Sek. X 

8 12 14 35 20 72 
9 15 15 41 21 80 

10 18 16 46 22 87 
11 22 17 52 23 95 
12 26 18 58 24 104 
13 30 19 65 25 113 

Beispiel: Eine Rose, deren M = 3,6 Mill. G.E., schwingt 15,58 . Dann ist 
K = 3,6 · 43,5 = 157 Mill. G.E. 

III. Bestimmung der Werte Mfp und Kfp. 
Fur die Empfindlichkeit der Rose kommt in erster Linie das Verhaltnis in Frage 

zwischen der mechanischen Kraft, die sich ihrer Einstellung in den magn. Meridian 
entgegenstellt, falls sie aus diesem abgelenkt ist, und zwischen dem magn. Moment 
der Rose. Die mechanische Kraft ist die Reibung der Rose auf der Pinne. Ihre 
GroBe ist bei guter Beschaffenheit von Pinne und Stein in erster Linie vom Ge­
wicht p der Rose abhangig. Man bestimmt deshalb bei KompaBuntersuchungen 
hauptsachlich den Wert Mfp. Ferner muB die Rose bei moglichst geringem Gewicht 
ein moglichst groBes Tragheitsmoment haben, so daB fur die Beurteilung der Gute 
einer Rose mehr der Wert Kfp, als der Wert K allein in Frage kommt. Die 
Werte Mjp und K/p findet der Nautiker haufig auf KompaBrosen und in 
KompaBattesten angegeben. 

Beispiel: In Lubeck fand man bei einer Rose M = 3,56, K = 158,5, p = 16 g. 
Mlog = 0,55209 Tlog=2,19971 

16colog = 8,79588 16colog = 8,79588 
Mfp = 0,223 log = 9,34797 Kfp = 9.9 log= 0,99559 

IV. Mindestanforderungen bezuglich des magn. Momentes, des Trag­
heitsmomentes, des Gewichtes und der Werte Mfp und Kfp. 

(Angaben beziehen sich auf Trockenkompasse.) 
Ungefahre Mindestanforderungen fur Trockenkompasse: 

Wenn das Gewicht so soli mindestens sein: 
der Rose in Gramm Min Mill. I 

betragt: G.E. M/P Schwingungsdauer in Sek.l 
bei ungeschw. Richtkraft Kfp 

10 1.5 
I 

0,150 13,5 

I 
5 

15 2,4 0,160 14,1 6 
20 3.5 I 0,175 14,6 7 I 

I 

25 4,9 
I 

0,195 14,8 8 
30 6,5 0,215 14,9 9 



Bau und Behandlung des Magnetkompasses. 253 

Der Ko m paBrose nd urch messer soU mindestens 200 mm sein. Trocken­
kompasse mit Rosendurchmessern unter 125 mm soll man nicht kaufen. 

Wenn der Durchmesser ist darf das Hochstgewicht sein 

175-200 mm 20 g 
200-250 mm 25 g 
iiber 250 mm 30 g 

Vom FluidkompaB. Bei den Fluidkompassen dreht sich die mit 
einem Schwimmer versehene Rose in einer Fliissigkeit. Dadurch 
wird das Gewicht der Rose fast ganz aufgehoben und die Rose auch durch 
die Erschiitterungen des Schiffskorpers weniger beeinfluBt, da Kessel, 
Fliissigkeit und Rose diesen Erschiitterungen gegeniiber ein Ganzes 
bilden. Der Auflagedruck der Rose (Schwimmer mit Karte) soli bei 
+15 o C nicht gr6Ber sein als 30 g. Da die Rose gezwungen ist, sich in 
der Fliissigkeit zu drehen, so erfolgt ihre Bewegung sehr ruhig. Die 
Fiillung des Fluidkompasses besteht gewohnlich aus Wasser und 45% 
Alkohol. Sie soli klar und farblos sein. Damit bei Temperaturschwan­
kungen keine Spannungen im Kessel auftreten, ist der KompaBkessel 
mit einer elastischen Wellblechkapsel oder einer ahnlichen Vorrichtung 
versehen. Wenn im KompaBkessel Blasen auftreten, so kann man diese 
bei Kompassen neuerer Konstruktion (z. B. Bamberg-Kompassen) durch 
langsames Kippen urn 180° beseitigen. Lassen sich die Luftblasen durch 
Kippen nicht mehr wegbringen, so ist nach Losen der Fiillschraube 
Fliissigkeit, im Notfalle reines Regenwasser nachzufiillen. 

An heiBen Tagen sind Schwimmkompasse vor direkter Sonnenbestrah­
lung zu schiitzen. Fliissigkeitskompasse konnen als Reservekompasse nur 
schlecht gebraucht werden, da sie, wenn sie keine besonderen Vorrichtungen 
besi tzen, ohne abgeniitzt zu werden, nicht in Reserve gestellt werden konnen. 

An Bord kleinerer Schiffe, die bei schwerem Seegang stark arbeiten, 
ist ein FluidkompaB fast immer einem TrockenkompaB vorzuziehen. 
Auch an Bord groBer Schiffe wird man an Platzen, die starken Erschiitte­
rungen ausgesetzt sind oder die hoch iiber den Schlingerachsen des 
Schiffes liegen, mit guten Fluidkompassen bessere Erfolge erzielen als 
mit Trockenkompassen. Uberall da aber, wo die Rose geniigend ruhig 
liegt und der KompaB keinen allzu groBen Erschiitterungen ausgesetzt 
ist, soli man wenigstens als RegelkompaB einen TrockenkompaB ver­
wenden. Er ist in seiner Bauart bedeutend einfacher als ein Schwimm­
kompaB und laBt sich fiir aile Breiten leichter und genauer kompensieren 
als dieser. Auf J achten, Motorbooten, Fischdampfern und fiir Rettungs­
boote sollten dagegen ausschlieBlich Fluidkompasse verwendet werden. 

Der Rosendurchmesser des Fluidkompasses soli nicht unter 100 mm 
und nicht iiber 230 mm betragen. Der Gefrierpunkt der Fliissigkeit soH 
unter -20° C liegen. 

Die Schwingungsdauer eines Fluidkompasses soli bei ungeschwachter 
Richtkraft und +15 o C 

bei einem Rosendurch­
messer von mm 

100-150 
150-200 
200-230 

nicht groBer sein als 
Sekunden 

12-14 
14-17 
17-22 
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Der Mitschleppungsfehler soU bei einer Richtkraft von 3/ 4 H bei einer 
Drehung von 360° in 4 Minuten bei kleineren Rosen (Durchmesser 100 bis 
175 mm) nicht mehr als 4 o, bei gr6Beren Rosen (Durchmesser 175 bis 
230 mm) nicht mehr als 5o betragen. 

Die Fiihrung des Deviationsjournals. Nach den Unfallverhiitungs­
vorschriften der Seeberufsgenossenschaft muB auf jedem Schiffe 
auBerhalb der groBen Kiistenfahrt ein nach den Vorschriften der See­
warte eingerichtetes, vom Genossenschaftsvorstande naher festzustellen­
des Deviationstagebuch gefiihrt werden. 

Damit bei Kommandowechsel jeder Nautiker sich sofort ein Bild 
iiber die magnetischen Eigenschaften seines neuen Schiffes sowie iiber 
dessen Kompasse machen kann, empfiehlt es sich, im Deviationsjournal 
groB und deutlich zu vermerken: 

1. Warm und wo die letzte vollstandige Deviationsbestimmung aus-
gefiihrt wurde. 

2. Welche Koeffizienten dabei fiir jeden KompaB gefunden wurden. 
3. Fiir jeden KompaB die zuletzt aufgestellte Deviationstabelle. 
4. Eine Skizze der Lage aller Kompensationsmittel der Kompasse 

(auch der Achterdeckskompasse usw.). 
5. Eine Angabe, ob B1 und B 2 getrennt bestimmt wurden, und welche 

Betrage? 
6. Ein Vermerk, wann und von wem die Kompasse gemaB den 

U. S. B. zuletzt untersucht wurden. (KompaBatteste miissen an Bord 
sein!) 

7. Wie sich die Reserverosen verhalten, wenn man sie in die mit 
anderen Rosen kompensierten Kompasse einsetzt. 

8. Der Konstantenwinkel fiir die Peilscheibe (s. S. 248). 
Wichtige Bemerkung: Nur auf wenigen Schiffen wird den 

Reservekompassen geniigende Beachtung geschenkt! Der 
AchterdeckskompaB muB unbedingt - selbst wenn der 
KompaB nur ein einfacher, in einem Kasten aufgehangter 
KompaB ist, der an verschiedenen Stellen verwendet 
werden kann, - beobachtet und kompensiert werden 
(wenigstens fiir B1 und C1), damit er sofort bei A usfall des 
Briickenkompasses (z. B. durch Blitzschlag, Feuer usw.) 
benutzt werden kann. Die Reserverosen, die sich meistens 
in Kasten an Bord befinden, miissen bei Gelegenheit ein­
gesetzt und ausprobiert werden. 

Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft tiber Kompasse. 
Die Seeberufsgenossenschaft hat 1923 nachfolgende Vorschrift veroffentlicht, 

die in die neuen Unfallverhiitungsvorschriften aufgenommen wurde: 
1. Die Kompasse miissen vor ihrer Ingebrauchnahme gepriift und zweck­

entsprechend befunden sein. An Bord eiserner oder diesen gleich zu erachtender 
Schiffe (s. 3.) sind sie vor Indienststellung des Schiffes gehorig zu kompensieren. Fiir 
die Priifung der Kompasse und fiir ihre Kompensation sind zustandig die Deutsche 
Seewarte, ihre Agenturen, die Seefahrtschulen oder andere vom Vorstand der See­
berufsgenossenschaft anerkannte Stellen und Personen. Fiir Kompasse bzw. fiir 
Schiffe, die im Ausland beschafft sind, ist die Priifung bzw. Kompensierung nach­
zuholen, sobald ein deutscher Hafen angelaufen wird, und zwar auch dann, wenn 
schon eine Priifung bzw. Kompensierung im Auslande stattgefunden hat. 
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2. RegelmaBige Nachpriifungen der Kompasse sowie der Kompensierung 
sind mindestens aile 3 Jahre erforderlich, bei Fischdampfern jedoch jahrlich. A uBer­
ordentliche Nachpriifungen der Kompasse sind vorzunehmen, wenn durch 
Reinigungs-, Instandsetzungs- oder Ausbesserungsarbeiten an den Kompassen die 
Voraussetzungen der amtlichen Bescheinigung oder der letzten Priifung als nicht 
mehr vorhanden anzusehen sind. AuBerordentliche Nachkompensierungen 
sind vorzunehmen nach Umbauten, groBeren Instandsetzungs- oder Ausbesserungs­
arbeiten am Schiff, oder dann, wenn ein Schiff, das ununterbrochen Ianger als 3 Monate 
stillgelegen hat, wieder in Fahrt gestellt wird, oder, wenn sich auf See die Kompen­
sierung als verbesserungsbediirftig erweist. In letzterem Fa lie ist a uch der 
Kapitan, sofern er im Besitze des Befahigungszeugnisses zum Schiffer 
auf groBer Fahrt ist, befugt, Nachkompensierungen der Kompasse 
eines Schiffes vorzunehmen. "Ober jede Anderung an der Kompensation ist im 
Schiffstagebuch ein Vermerk zu machen und die unten erwahnte Bescheinigung 
auszustellen. Jede auBerordentliche Nachpriifung bzw. Kompensierung setzt einen 
neuen dreijahrigen Zeitraum fiir die regelmaBige Nachpriifung bzw. Kompensierung 
in Lauf. Dieses gilt nicht von den durch den Kapitan ausgefiihrten Nachkompen­
sierungen. "Ober jede Priifung und jede Kompensierung ist auf vorgeschriebenem 
Vordruck eine Bescheinigung auszustellen und an Bord aufzubewahren. 

3. Vorschriften iiber die Aufstellung der Kompasse an Bord. 
a) Der RegelkompaB (oder der SteuerkompaB, falls nur ein solcher an Bord 

ist) ist mitschiffs, an moglichst erschiitterungsfreier Stelle auf festem Unterbau 
aufzustellen. Er muB fiir den Wachhabenden Ieicht und sicher erreichbar sein. 
Der Aufstellungsort und die Hohe des KompaBhauses miissen derart sein, daB freie 
Rundsicht zum Peilen vorhanden ist. Steht der KompaB nicht geniigend frei, so 
sind besondere Peilscheiben an Stellen mit freier Rundsicht und Ieicht erreichbar 
fiir den Wachhabenden aufzustellen. 

b) Fiir eiserne Schiffe und Schiffe, die mit Verwendung von Eisen gebaut sind 
(z. B. Eisenbetonschiffe), gelten folgende Vorschriften: Unter Eisen sind hier aile 
stark magnetisierbaren Eisen- und Stahlsorten (nicht schwach magnetisierbare 
Nickel- oder Manganstahle) verstanden. Der RegelkompaB (oder der SteuerkompaB, 
falls nur ein solcher an Bord ist) ist frei vom EinfluB einzelner iiberwiegender 
Eisenmassen so aufzustellen, daB das Schiff nur in seiner Gesamtheit als magne­
tischer Korper auf ihn wirkt. Zu vermeiden sind die Enden des Schiffes sowie die 
Vor- und Hinterkante eiserner Aufbauten. In der Umgebung des Kompasses diirfen 
keine unsymmetrisch zur Mittelschiffsebene verteilte Eisenmassen vorhanden sein. 
Auf Schiffen von mehr als 8500 cbm (3000 Br.-R.-T.) Raumgehalt soli die Ent­
fernung des Regelkompasses von Schornsteinen, Ladebaumpfosten und Lade­
baumen, Rudermaschinen und Winden roindestens 4 m, von beweglichen Eisen­
massen, wie Booten, Davits, den Kopfen groBerer Liifter u. dgl. mindestens 4 m, 
von eisernen Vertikalwanden, Masten, Deckstiitzen, Liiftern u. dgl. mindestens 3m 
betragen. Diese Mindestentfernungen ermaBigen sich fiir Schiffe von 8500 bis 
2900 cbm (3000 bis 1000 Br.-R.-T.) verhaltnismaBig zur SchiffsgrOBe bis auf 50% 
ihres Wertes bei 2900 cbm Raumgehalt. Im Umkreis von 1,5 m urn die KompaB­
mitte ist jedes nicht zur Kompensation benotigte Eisen zu vermeiden, Gelander­
stangen und Stiitzen sind notigenfalls durch nichtmagnetisches Material zu unter­
brechen oder zu ersetzen. Auf Schiffen unter 2900 cbm (1000 Br.-R.-T.) Raumgehalt 
ist der KompaB mindestens 1m von den nachsten Eisenmassen entfernt zu.halten. 
Der Abstand von beweglichen Eisenmassen, wie Lukendeckel, Tiiren, Ruderpinne, 
Kopfen von Liiftern muB so groB sein, daB der KompaB durch die Bewegung der 
Eisenmassen nicht beeinfluBt wird. Im Interesse der Sicherheit der Schiffsfiihrung 
empfiehlt es sich, iiber die vorstehend angegebenen MindestmaBe hinauszugehen, 
soweit es die Einrichtung und die Bauart des Schiffes zulassen. Falls in Sender­
fallen besondere Schwierigkeiten zur Erfiillung dieser Forderungen vorliegen, so 
ist fiir eine Abweichung von ihnen zuvor die Genehmigung der Seeberufsgenossen­
schaft einzuholen. 

c) Bei der Aufstellung des Steuerkompasses und weiterer Kompasse sind die 
obigen Vorschriften nach Moglichkeit zu befolgen. Der Abstand zweier Kompasse 
voneinander muB so groB sein, daB die Rose und die Kompensierungseinrichtungen 
des einen Kompasses mindestens 1,5 m von der Rose und den Kompensierungs-
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einrichtungen des anderen Kompasses entfernt sind. LaBt sich auf kleineren Schiffen 
die Aufsteilung des Steuerkompasses in einem eisernen Ruderhaus nicht vermeiden, 
so ist er von den Wanden entfernt mi:iglichst in der Mitte des eisenumschlossenen 
Raumes anzuordnen. 

d) Fiir aile Kompasse miissen zweckdienliche Einrichtungen zur unverander­
lichen und gesicherten Anbringung der iiblichen Kompensierungsmittel geschaffen 
sein. 

e) Aile Leitungen fiir elektrische Licht- und Kraftanlagen, die sich weniger 
als 5 m von der KompaBrose entfernt befinden, miissen doppelpolig so gelegt sein, 
daB Hin- und Riickleitung unmittelbar zusammenliegen. 

f) Auf Schiffen mit KreiselkompaBanlagen muB mindestens ein mit Peilvor­
richtungen versehener MagnetkompaB gebrauchsfertig so aufgestellt sein, wie es 
die obigen Vorschriften anordnen. 

g) Es empfiehlt sich, die Schiffsplane von einer sachverstandigen Seite dahin 
begutachten zu lassen, ob die fiir die KompaBaufstellung vorgesehenen Platze mit 
Riicksicht auf den Schiffsdienst und in magnetischer Hinsicht unter den vorliegenden 
Verhaltnissen mi:iglichst gut gewahlt sind. 

h) Soweit es die i:irtlichen Verhaltnisse zulassen, ist das Schiff nach dem Stapel­
lauf zur Ausriistung auf einen dem Baukurs entgegengesetzten Kurs zu legen. 
Schiffe, die lange im Hafen auf ein und demselben Kurs gelegen haben, werden 
ebenfalls zweckmaBig einige Zeit vor Wiederaufnahme der Fahrt auf einen ent­
gegengesetzten Kurs gelegt. 

Angenii.herter Betrag des durch Weicheisenkugeln kompensierten D. 
Bei einem +D miissen die Kugelmittelpunkte ungefahr folgenden Abstand 

voneinander haben: 

messer und kompensieren dann etwa: 

14 em 1 0 1' 5° 20 2.5 ° 0 0 40 
} bei Thomson-Rosen 

.) 

1g em 1,5 ° 20 2,5 ° 3.5 ° 50 60 
22cm 3,5 ° 40 so 60 7.5 ° 90 

1g em 20 30 50 70 = { 
bei FluidkompaBrosen 

22cm so 70 g,5 ° 11° 
und einem magn. Moment 

von etwa 40 Mill. G.E. 

Bei FluidkompaBrosen von gri:iBerem magnetischen Moment muB man die Kugel­
mittelpunkte weiter auseinanderriicken, und zwar fiir jede weiteren 10 Mill. G.E. 
etwa urn 1,5 em. 

Angenaherter Betrag des durch eine Flindersstange kompensierten B 2. 

Die Flindersstange ist ein Vol!- Die Flindersstange ist ein Hohl-

Lange der zylinder von g em Durchmesser: zylinder von g em Durchmesser 
und 1 em Wandstarke: 

Flinders-

stange 
Abstand der Rosenmitte von der Abstand der Rosenmitte von der 
Mittelachse der Flindersstange Mittelachse der Flindersstange 

25 em I 30cm 35 em I 40cm 25 em I 30cm I 35 em I 40cm 

30cm 60 50 30 20 60 40 30 I 20 
40cm 14 ° 100 60 30 12° go 50 30 
50 em 1go 13° 90 50 15° 10° 70 50 
60cm 23° 15° 11 ° 70 17° '12 ° go 60 
70cm 2go 

I 
17° 14 ° 90 19° 13° 90 70 

So em 30° 
I 

19° 15° 12 ° 20° 14° 10° 90 

Diese Werte gelten fiir die deutsehe Kiiste als Basisstation. Ratte man B 2 fiir 
eine andere Basisstation berechnet, so miil3te man die in dieser Tafel angegebenen 
Ablenkungen mit (tang I : 2,4) multiplizieren. 
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Kompal3tafel fiir Striche und Grade (0-360°). 

-e " -e " ~ " I ~ " 
N bis 0 

'0 
0 bis 5 

'0 
5 bis w 

'0 
W bis N 

'0 

] "' ] "' "' "' ... ... 
/i) 

... 
/i) 

... 
[fl '-' [fl '-' '-' '-' 

N1/ 80 '/, 1,4 0 1/ 85 81/s 91,4 5'/,W 161/, 181,4 W 1/ 8N 241!. 271,4 
N 1f,O '/, 2,8 0 1/,5 8'/, 92,8 5 1/,W 161/, 182,8 W'/,N 241/, 272,8 
N8/ 80 '/, 4,2 o•J,5 8'!. 94,2 5'/,W 163/, 184,2 W'f,N 243/s 274.2 
N 1/ 20 '/, 5,6 0'/,S 8'/, 95,6 S1/ 2W 161/, 185,6 W1/ 2N 24 1/, 275,6 
N'f,O 'Is 7,0 O'J.S 8'/, 97,0 5'J.W 16'/a 187,0 W'J.N 24'/s 277,0 
N'f,O .,, 8,4 0 3/,5 8'/, 98,4 s•j,w 16'/, 188,4 W8/ 4N 24'/. 278,4 
N'/80 '/s 9,8 0 7/,S 87/s 99,8 S7/ 8W 167/s 189,8 W 7/,N 247/s 279,8 

NzO I 11,3 OzS 9 101,3 SzW 17 191,3 WzN 25 281,3 

Nz01/ 80 1'/, 12,7 050'/.0 91/s 102,7 SzW1/ 8W 171/s 192,7 WNW7/ 8W 25 1/s 282,7 
Nz01/ 40 1'/, 14,1 OS0'/.0 9'/, 104,1 SzW1/,W 171/,1194,1 WNW'j,W 25 1/, 284,1 
Nz0 3j,O 1'/s 15,5 OSO'j,O 9'/s 105,5 SzW3/ 8W 17 3/s 195,5 WNW5/ 8W 25'/s 285,5 
Nz0 1j 20 1'/, 16,9 050'/,0 9'/, 106,9 SzW1/ 2W 171/, 196,9 WNW1j,W 25 1/, 286,9 
Nz0'/80 1'/s 18,3 050'/.0 9'/s 108,3 5zW'J.W 17'/a 198,3 WNW'j,W 25'/a 288,3 
NzO'j,O 1'/. 19,7 0801/.0 9'/, 109,7 SzW3j,W 17 3/. 199,7 WNW1/ 4W 25 3/, 289,7 
Nz0 7/ 80 1'/s 21,1 0501/.0 9 7/s 111,1 5zW 7/ 8W 17 7/s 201,1 WNW 1j,W 25 7/s 291,1 

NNO 2 22,5 oso 10 112,5 ssw 18 202,5 WNW 26 292,5 

NN0 1/ 30 2'/, 23,9 S0z07/ 80 101/, 113,9 SSW1/ 8W 181/s 203,9 NWzW7/ 8W 261/s 293,9 
NN0 1j,O 2'/, 25,3 SOz03j,O 101/, 115,3 SSW1/,W 181/. 205,3 NWzW3/ 4W 261/, 295,3 
NN0 3j80 2'/, 26,7 SOz0'/,0 103/, 116,7 SSW3/,W 18'/s 206,7 NWzW'J.W 263/ 8 296,7 
NN01/ 20 2'/, 28,1 S0z01/ 20 101/, 118,1 SSW1/ 2W 181/, 208,1 NWzW1j,W 261/, 298,1 
NNO'J.O 2'/, 29,5 SOz0'/80 10'/s 119,5 SSW'J.W 18'/, 209,5 NWzW'j,W 265/, 299,5 
NN0'/.0 2'/, 30,9 SOz0 1/.0 103/, 120,9 55W'J.W 183/, 210,9 NWzW1j,W 263/, 300,9 
NNO'j,O 2'/, 32,3 SOz0'/.0 107/, 122,3 55W'/,W 18 7/s 212,3 NWzW'/,W 26 7/, 302,3 

NOzN 3 33,8 SOzO II 123,8 SWzS 19 213,8 NWzW 27 303,8 

N0 7/ 3N 31/s 35,2 S0'/80 11'/, 125,2 SW 7/ 8S 191/s 215,2 NW 7/ 8W 27 1/, 305,2 
N0 3/ 4N 3'/, 36,6 S0'/.0 11 1/, 126,6 SW'/4S 191/, 216,6 NW'j,W 27 1/, 306,6 
NO'j,N 3'/, 38,0 50'/,0 11'/s 128,0 5W'/8S 193/s 218,0 NW'/8W 27 3/, 308,0 
N01/ 2N 3'/, 39,4 S0'/20 11'/, 129,4 SW1/ 2S 191/a 219,4 NW1/ 2W 27 1/, 309,4 
N03/ 8N 3'/a 40,8 so•;,o 111 5/, 130,8 sw•;,s 19'/a 220,8 NW3/,W 27'!.1310,8 
N0 1j,N 3'/, 42,2 5o•;,o 11 3/, 132,2 SW1/ 45 19'/, 222,2 NW1j,W 27'/,1 312,2 
N0 1/ 8N 3'/, 43,6 so•J,o 11 7/s 133,6 sw•;,s 197/s 223,6 NW1/ 8\V 27 7/,1313,6 

NO 4 45,0 so 12 135,0 sw 20 225,0 NW 28 315,0 

N0'/80 41/a 46,4 so•;,s 121/, 136,4 SW'j,W 20'/, 226,4 NW 1/ 8N 28'/a 316,4 
N0 1j,O 4'/, 47,8 S01j4S 121/, 137,8 SW1/ 1W 201/, 227,8 NW1j,N 28 1/, 317,8 
NO'j,O 4'/, 49,2 S0'/85 123/ 8 139,2 5W3j,W 203/, 229,2 NW'j,N 28'/, 319,2 
N01/ 20 4'/, 50,6 S01/ 2S 121/, 140,6 5W1/ 2W 1201/, 230,6 NW1/ 2N 281/, 320,6 
NO'J.O 4'/s 52,0 50'J.S 15'/a 142,0 SW'J.W 20'/a 232,0 NW5j8N 28'/a 322,0 
N03j,O 4'/, 53,4 so•J,5 123/, 143,4 5W3/,W 203/. 233,4 NW'j,N 283/, 323,4 
NO'j,O 4'/, 54,8 S0'/85 127/s 144,8 SW7/ 8W 20 7/ 8 234,8 NW7J.N 28 7} 8 324,8 

NOzO 5 56,3 SOzS 13 146,3 SWzW 21 236,3 NWzN 29 326,3 

NOz0'/80 5'/, 57,7 SS0'/,0 131/s 147,7 swzw•;,w 21 1/ 3 237,7 NNW7j8W 291/, 327,7 
NOz0'/.0 5'/. 59,1 SS03/,0 13 1/, 149,1 SWzW'J.W 21 1/. 239,1 NNW'j,W 291/, 329,1 
NOz0 3f,O 5'/, 60,5 SSO'J.O 13 3/, 150,5 SWzW'/,W 21 'Is 240,5 NNW'J.W 29'1. 330,5 
NOz0 1/ 20 5'/, 61,9 SS0'/20 13 1/, 151,9 5WzW1/ 2W 21 1/, 241,9 NNW1/ 2W 291/, 331,9 
NOz0'/80 5'/, 63,3 SSO'J.O 13'1. 153,3 SWzW'j,W 21 'Is 243,3 NNW'f,W 29'/, 333,3 
NOzo•;,o 5'/. 64,7 SSO'f,O 13'1. 154,7 SWzW3/,W 21 3/, 244,7 NNW'/4\V 29'/. 334,7 
NOz07/,0 5'/, 66,1 SS0 1/ 80 13 7/, 156,1 SWzW'/8W 21 7/ 8 246,1 NNW'j,W 297/, 336,1 

ONO 6 67,5 sso 14 157,5 WSW 22 247,5 NNW 30 337,5 

ON0 1/ 80 6'/, 68,9 5z0 7/ 80 141/, 158,9 w5w•;,w 221/ 8 248,9 NzW'j,W 301/s 338,9 
ON01j,O 6'/, 70,3 5z0 3/ 40 14'/, 160,3 WSW1/ 4W 221/, 250,3 NzW'J.W 30'/, 340,3 
ONO'/sO 6'/, 71,7 Szo•;,o 14'/, 161,7 WSW3/ 8W 22'1. 251,7 NzW'j,W 308/s 341,7 
ON01/ 10 6'/a 73,1 5z01/ 20 141/, 163,1 W5W1/ 2W 221/, 253,1 NzW1/ 2W 30'/, 343,1 
ONO'J.O 6'1. 74,5 5zO'J.O 14'!. 164,5 W5W'J.W 225/ 8 254,5 Nzw•;,w 30'1. 344,5 
ONO'j,O 6'/, 75,9 5z01/ 40 14'/, 165,9 w5w•;,w 22'/. 255,9 NzW1/,W 30'1. 345,9 
ON0'/80 67/s 77,3 5z01/ 80 14'/. 167,3 W5W 7/ 8W 227/s 257,3 NzW1/ 3W 307/., 347,3 

OzN 7 78,8 SzO 15 168,8 WzS 23 258,8 NzW 31 ! 348,8 

0 7/sN 71/s 80,2 5 7/ 80 151/s 170,2 W 7/ 8S 23 1/, 260,2 N'/,W 31 1/s 350,2 
o•J,N 7'/, 81,6 5'J.O 151/, 171,6 W'ls5 23 1/, 261,6 N'j,W 31'/, 351,6 
O'J.N 7'1. 83,0 5'J.O 15'1. 173,0 W'ls5 233[, 263,0 N5/ 8W 31'/a 353,o 
0 1/,N 7'/, 84,4 8 1/ 20 15'/, 174,4 W1/ 25 23 1/, 264,4 N'j,W 31 1/, 354,4 
O'J.N 7'1. 85,8 5'J.O 15'/a 175,8 W'/,5 23'1. 265,8 N'f,W 31 'Is 355,8 
0'/,N 7'/, 87,2 5 1/,0 15'1. 177,2 W1j,5 23 3/. 267,2 N 1f,W 31 3/, 357,2 
0'/8N 7'/s 88,6 S'/,0 15 7/s 178,6 W1/ 8S 23 7/s 268,6 N'/,W 31 7/, 358,6 

Ost 8 90,0 Siid 16 180,0 West 24 270,0 Nord 32 360,0 

M u 11 er- Kr au 13, Hilfsbuch. 2. Aufl. 17 
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Gezeitenberechnung. 259 

Tafeln zur schnellen Berechnung der Ablenkung aus den 
Ablenkungskoeffizienten. 

B sin z (Kurswinkel in Graden) 

oo 10° I 20° I 30° 40° 50° I 60° 70° 80° 90° 
0 0 0 0 

I 

0 0 
I 

0 0 ! 0 0 
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
0,0 0,2 0,3 0,5 0,6 0,8 0,9 0,9 i 1,0 1,0 
0,0 0,3 0,7 1,0 I 1,3 1,5 1.7 1,9 I 2,0 2,0 

I ! 
0,0 0,5 1,0 1,5 1,9 2,3 2,6 2,8 3,0 3,0 
0,0 0,7 1,4 2,0 2,6 3,1 3,5 3,8 3,9 4,0 
0,0 0,9 1,7 2,5 3,2 3,8 4,3 4,7 4,9 s.o 
0,0 1,0 2,1 3,0 3.9 4,6 5.2 5,6 5.9 6,0 
0,0 1,2 2,4 3.5 4,5 5,4 6,1 6,6 ' 6,9 7,0 

' 0,0 1,4 2,7 4,0 5.1 6,1 6,9 7.5 I 7.9 8,0 
0,0 

I 
1,6 3.1 4,5 5,8 6,9 7.8 

I 
8,5 

I 
8,9 9,0 

0,0 1,7 3.4 5,0 6,4 7.7 8,7 9.4 9,8 10,0 

90° 80° 70° I 60° 50° 40° I 30° 20° 10° I oo 

C cos z (Kurswinkel in Graden) 

D sin 2 z (Kurswinkel in Graden) Ecos 2 z (Kurswinkel in Graden) 

oo I 10° I 20° I 30° I 40° o 0 I 1 o 0 I 2o 0 I 30 0 I 40 0 

90° 80° 70° 60° 50° 
E 9oo-rso-o-7ool-~5o;;-

0 0 0 i 0 0 0 I 0 0 0 0 
0,0 0,2 0,3 0,4 0,5 0,5 ° 0,5 0,5 0,4 0,3 0,1 
0,0 0,3 0,6 0,9 1,0 1,0° 1,0 0,9 0,8 0,5 0,2 
0,0 0,7 1,3 1.7 2,0 1,5 ° 1,5 1,4 1 '1 0,8 0,3 
0,0 1,0 1,9 2,6 3,0 2,0° 2,0 1,9 1' 5 1,0 0,3 
0,0 1,4 2,6 3.5 3.9 2,5 ° 2,5 2,3 1,9 1,3 0,4 
0,0 1,7 3,2 4.3 4,9 3,0° 3,0 2,8 2,3 1 '5 0,5 

V or z e i chen reg e ln. 
+A +B +C +D +E 

+I+ -I+ +I+ -I+ "'-+/ 
+T+ .:::_1+ -I- +I- -X-/+"'-
-A -B -c -D -E 

-1-- + 1- -I- + 1- ',,- / 

-=-1-=- + 1- +r+ --I+- +~ /--
Sollte ein Koeffizient einen groBeren Wert haben, als hier angegeben, so divi­

diere man denselben durch 2, gehe dann mit dem Quotienten in die Spalte ein und 
multipliziere den entnommenen Wert mit 2. 

Beispiel: B = 20°, gehe mit 10° in die Tafel ein und multipliziere den ent­
nommenen Wert mit 2. 

VII. Gezeitenberechnung. 
Erklarungen, betreffend die Tidenerscheinungen. 
Hochwasserhohe (HWH) ist die Hohe des Wasserspiegels iiber 

Kartennull bei HW. 
Niedrigwasserhohe (NWH) ist die Hohe des Wasserspiegels iiber 

Kartennull bei NW. 
Tidenstieg ist der Hohenunterschied zwischen NWH und darauf 

folgender HWH. 
17* 
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Tidenfall ist der Hohenunterschied zwischen HWH und darauf 
folgender NWH. 

Tidenhub (TH) ist das arithmetische Mittel aus Tidenstieg und 
Tidenfall einer Tide. Verbindet man die Orte mit gleichem Tidenhub 
in Gezeitenkarten durch Linien, so nennt man den Raum zwischen zwei 
solchen Linien Hub zone. 

Springzeit (Sp) ist der Zeitpunkt der sHirksten Einwirkung von 
Mond und Sonne auf die Tidenerscheinung. 

Nippzeit (Np) ist der Zeitpunkt der geringsten Einwirkung von 
Mond und Sonne auf die Tidenerscheinung. 

lf
~-------------------1Wa.3Ser'S/liege' bel mittlerem 

- -- ---- Sprmghot!llwasser 

~rrr ~~c:-:-~;;r·~~ 
Mitt/ere ~-~-==-~ Wasserspiegel betmittlerem 

~1~"1'-- -~+rt------r1t-~-
' 9 5 6 1 Z ~ ~ _ Wasserspiegelbeimt/1/erem 

_-__ ~ Ntppntedl'lf/WOSSef' 

::-- -
1
_- -==::~-- - ---t7Wossenspiegelbeimdtlerem 

____ - · 7 j Medrigwosse,. 
=J,=!,.,_,::::::.::::: ___ - ___ l _______ - --- Wosstmspiege/belmlltlerem 

s:;~~;~~~$:::~~1' 

.--l~--l----l..------..1---Meeresb~den 

Abb. 108. Graphische Darstellung der Gezeitenerscheinung. 
1 = Wassertiefe bei SpHW. 2 = mittlere Springhochwasserhohe (mSpHWH) =mitt­
lerer Springtidenhub (mSpTH). 3 = Kartentiefe = Wassertiefe bei mittlerem SpNW. 
4 = Wassertiefe bei mittlerem HW. 5 = mittlere HWH. 6 = mittlerer Tidenhub 
(mTH). 7 = mittlere NWH. 8 = Wassertiefe bei mittlerem Nipphochwasser. 9 =mitt­
lere NpHWH. 10 = mittlerer Nipptidenhub (mNpTH). 11 = mittlere NpNWH. 

12 = u = SpHWH- NpHWH. 

Berechnung der Tidenhiibe aus den Hochwasserstanden 
und umgekehrt. 

mSpTH = mNpTH + 2u mSpTH = mTH + u 
mNpTH = mSpTH- 2u mSpTH = mSpHWH 

mTH = (mSpTH + mNpTH): 2 mNpTH = 2mNpHWH- mSpHWH 
mNpTH = mTH- u mTH = mNpHWH. 

Springverspatung ist der Zeitunterschied zwischen dem Zeitpunkt 
des Voll- oder Neqmonds und der Spri,ngzeit. Sie betragt durchschnitt­
lich 0-3 Tage;' kann aber auch negafiv sein {Springverfriih ung). 

Springtide (SpT) ist die Tide, die das der Springzeit am nachsten 
liegende HW bringt. Ihr Hochwasser heiBt Springhochwasser, ihr 
Niedrigwasser Springniedrigwasser; das Mittel aus heiden ist der 
Springtidenh ub. Ebenso erklaren sich: Nipptide, Nipphoch-
wasser, Nip p niedrigwasser, Nip ptide nh u b. , 

Mittelwasser (MW) ist das Mittel aus moglichst vielen wahrend 
mehrerer Jahre gleichmaBig tiber den Verlauf derTiden verteilten Wasser-
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stande. Es ist nich t gleich dem Mittel aus HW und NW einer Tide. 
Das MW aller Europa umgebenden Meere liegt fast iiberall in gleicher 
Hi:ihe. 

Normal-Null (NN), der Nullpunkt fiir aile Hi:ihenmessungen aut 
dem festen Lande, liegt in Deutschland 15 em iiber MW. 

Karten-Null (KN) der deutschen Seekarten liegt wie das der See­
karten Englands, Danemarks, Norwegens und Japans in der Hi:ihe des 
mittleren Springniedrigwassers. Das hoilandische und amerikanische KN 
liegt in der Hi:ihe des mittleren NW .. Das franzi:isische und spanische KN 
liegt in der Hi:ihe des niedrigsten · beobachteten Wasserstandes. Aile 
Hi:ihenangaben der Seekarten und der Gezeitentafel beziehen sich, sofern 
nicht ausdriicklich anderes bemerkt ist, auf KN. 

Abb. 109. Graphische Darstellung der Gezeitenerscheinung. 
1 u. 6 = HWH; 2 und 7 = Tidenfall; 3 und 8 = NWH; 4 = Tidenstieg; 5 = Tiden­
hub = ~(4 + 7); a und b = ([Flutintervall; c = Steigdauer; d = Falldauer; e = eine 

ganze Tide = c + d. 

Schiffahrtspegel. Aile ausdriicklich durch ein Schild als ,Schiff­
fahrtspegel" kenntlich gemachten Pegel der deutschen Kiiste geben die 
Wasserstande iiber KN. Alle anderen Pegel (sog. Betriebspegel) 
haben andere Nullpunkte und sind deren Angaben fiir die 
Navigation nicht ohne weiteres anwendbar (s. dariiber Gezeiten­
tafel). 

Mondflutintervall ist die Zwischenzeit zwischen Mondkulmination 
und Eintritt des HW. 

Gewi:ihnliche Hafenzeit ist das Mondflutintervall bei Voil- und 
Neumond. 

Verbesserte Hafenzeit nennt man das m1ttlere Mondflutintervall. 
Halbmonatliche Ungleichheit in Zeit ist die Abweichung des 

Mondflutintervalls der einzelnen Tage vom mittleren Mondflutintervail. 
Sie ist abhangig vom Mondalter, aber auch von der Ortszeit der Mond­
kulmination. 

Halbmonatliche Ungleichheit in Hi:ihe ist die Abweichung 
der HWH der einzelnen Tage von der mittleren HWH. Sie ist abhangig 
vom Mondalter. 
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Mondalter sind die Anzahl Tage, die seit dem Tage des Neumonds 
oder Vollmonds verflossen sind. 0 = Neumond, 14 = Vollmond, 7 = 
erstes oder letztes Viertel. 

Tagliche U ngleichhei tin Zeit ist der Unterschied in der Zwischen­
zeit, die zwischen Vormittags- und Nachmittags-HW einerseits und dem 
Nachmittags-HW und darauf folgendem Vormittags-HW anderseits 
liegt. Dasselbe gilt fiir Niedrigwasser. 

Tagliche Ungleichheit in Hohe ist der Unterschied der Wasser­
stande zweier aufeinander folgender HW ein und desselben Tages. 

Tidekonstante in Zeit eines Ortes ist der Zeitunterschied zwischen 
dem Eintritt des HW oder NW am Basisort und dem Eintritt desselben 
HW oder NW am betreffenden Ort. In der Gezeitentafel ist von einem 
Orte meistens nur die mittlere HW-Tidekonstante gegeben. Der genaue 
Wert der Tidekonstante ist vom Mondalter abhangig. 

Tidekonstante in Hohe eines Ortes ist der Hohenunterschied 
zwischen der HW H oder NW H am Basisort bei Sp oder N p und der 
HWH bzw. NWH am betreffenden Orte bei Sp oder Np. 

Flutstunde eines Ortes ist der Zeitunterschied zwischen dem HW 
oder NW dieses Ortes und demselben HW oder NW eines Basisortes. 
Die Flutstundenlinien (Isorachien) verbinden in Gezeitenkarten alle Orte 
mit gleicher Eintrittszeit des HW. 

Benutze zu allen Gezeitenberechnungen immer die Ge­
zeitentafel und nur, wenn keine solche zur Hand ist, das 
Nautische Jahrbuch. 

Berechnung von HW und NW fiir Hafen, fiir die ausfiihrliche 
Vorausberechnungen gegeben sind. (Basishafen.) Fiir diese Hafen 
kann man der Gezeitentafel die HW- und NW-Zeiten und die HWH 
und NWH ohne weiteres entnehmen. Sind keine NWH gegeben, so 
kann man solche mit Hilfe des Mondalters, der Springverspatung, des 
Tidenhubs und der HWH leicht schatzen. Zu beachten sind die Zeit­
angaben! Fiir auBereuropaische Hafen sind alle Zeitangaben in MOZ 
gemacht, fiir die europaischen Hafen in OEZ oder MEZ. 

Berechnung der HW und NW fiir Hafen, fiir die Tidekonstanten 
gegeben sind. Entnimin der Gezeitentafel die HW- und NW-Zeiten 
der Basisstation und bringe daran den Wert der Tidekonstante gegen 
HW und NW. Unter Umstanden ist das HW der Basisstation fiir den 
vorhergehenden oder auch fiir den nachstfolgenden Tag zu entnehmen. 
Ist keine Tidekonstante gegen NW gegeben, so berechnet man das NW 
aus den Hochwasserzeiten durch Anbringen der Steig- oder Falldauer, 
oder wenn auch diese nicht bekannt sind, durch Anbringen der halben 
Zwischenzeit zwischen den einsch1ieBenden HW. Zur Berechnung der 
WasserhOhen benutzt man die gegebenen Hohenunterschiede fiir HW 
und NW zu Spring- und Nippzeit unter Beriicksichtigung des Mond­
alters und der Springverspatung. Evtl. muB man sich die Wasserhohen 
aus den Hiiben unter Beriicksichtigung des Mondalters berechnen. 

Berechnung von HW und NW fiir Hafen, fiir die nur die Hafen­
zeit gegeben ist. Entnimm dem Kalender der Gezeitentafel (oder dem 
Nautischen Jahrbuch TafelS) die MOZ des Meridiandurchganges des«. in 
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Greenwich. Wenn dieser Wert + Hafenzeit groBer als 24h ist, so entnimm 
den Wert fi.ir das vorhergehende Datum. Bringe daran die Verbesserung fi.ir 
Lange und erhalte so die MOZ des Meridiandurchganges des« am Orte. 
Dazu addiere, urn HW-Zeit zu erhalten, die Hafenzeit. Die Zeit des NW 
erha.J.t man bei normaler Dauer der Ehhe durch Addition oder Suhtraktion 
von 1/4 Mondtag ( = 6h 12m). 1st Fall- oder Steigdauer hekannt, so ver­
wende man diese. Man muB damit rechnen, daB man mit Hilfe der Hafen­
zeit die HW- und NW-Zeiten nur auf etwa 1 Stunde genau erhalt. Die 
Berechnung der Wasserstande erfolgt unter Beri.icksichtigung von Mond­
alter und Springverspatung mit Hilfe der gegehenen Werte so gut als 
moglich. Es handelt sich auch hierhei nur urn Annaherungswerte. 

Beschickung der geloteten Wassertiefe auf Kartentiefe. Urn eine 
gelotete WT mit den Angaben der Seekarte vergleichen zu konnen, 
muB die Lotung auf Kartennull heschickt werden. Dazu muB man 
kennen: 1. Steig- bzw. Falldauer (rund 6h); 2. Tidenstieg hzw. Tidenfall 
(ang. gleich dem Hub); ). die Zwischenzeit zwischen Lotung und nachst­
liegendem HW; 4. die WasserhOhe hei dem nachstliegenden HW. 

Der Tafel 8 des Nautischen Jahrhuchs entnimmt man dann den 
Wert, den man von der gelotete n WT suhtrahieren muB, urn WT 
bei NW zu erhalten. Urn die Lotung auf KN zu heschicken, muB noch 
die WH hei NW bekannt sein. Oder: 

DerTafel I der Gezeiten t a£ e 1 entnimmtman den Hohenunterschieddes 
geloteten Wasserstandes gegen den des zeitlich nachstliegenden HW. Dieser 
Wert ist von der HWH ahzuziehen, urn die Beschickung auf KN zu erhalten. 

Gelotete Tiefe - Beschickung auf Kartennull = Kartentiefe. 
Bei Basishafen ist es vorteilhafter, die ,Beschickung auf Kartennull" 

den in der Gezeitentafel gegehenen Tidenkurven zu entnehmen. 
Da Kartennull ein Mittel wert ist, so muB man damit rechnen, daB unter 

Umstanden an dem hetreffenden Orte gering ere Tiefen gefunden werden 
als in der Karte angegehen sind. Besonders niedrige Wasserstande treten 
auf in den Springzeiten, an denen sich der Voll- oder Neumond in Erd­
nahe hefindet. Ferner an den europaischen Kiisten zur Zeit der Nacht­
gleichen und in den tropischen Meeren zur Zeit der Sonnenwenden. Auch 
lange Zeit hindurch wehende ahlandige Winde konnen hesonders niedrige 
Wasserstande hervorrufen. 

Bestimmung des Gezeitenstromes. Dherall da, wo die Flutwelle keine 
oder nur geringe Hindernisse findet, wechselt die Gezeitenstromung halh­
wegs zwischen Hoch- und Niedrigwasserihre Rich tung, so daB der Flutstrom 
ungefahr von 3 Stunden vor his 3 Stunden nach Hochwasser lauft, der Ehhe­
strom von 3 Stunden vor his 3 Stunden nach Niedrigwasser, und heide ihre 
groBte Starke hei Hoch- hzw. hei Niedrigwasser erreichen. Setzen sich 
aher dem Fortschreiten der Flutwelle Hindernisse (z. B. ansteigender 
Meereshoden, Verengung des Stromhettes, Ki.isten usw.) entgegen, so 
daB eine Reflexion der Welle in entgegengesetzter Richtung erfolgt (eine 
stehende Welle entsteht), so kann eine Annaherung des Stromwechsels 
an die Hoch- und Niedrigwasserzeit erfolgen, die bis zum Zusammen­
fallen beider sich steigern kann, so daB dann die Regel gilt: Solange das 
Wasser steigt, lauft Flutstrom, solange das Wasser fallt, Ehbestrom. 
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Daraus ergibt sich, daB aus der Kenntnis der Zeit des Hochwassers 
allefn noch nichts iiber die Stromverhiiltnisse gefolgert werden kann. 
Je nach- dem Grade der Behinderung der-Fortpflanzung der Flutwelle 
wird man aile moglichen Zwischenzeiten zwischen Hoch- bzw. Niedrig­
wasser einerseits- und dem Stromwechsel anderseits erwarten konnen. Man 
muB sich nur vor der falschen Anschauung hiiten, daB das Steigen des 
Wassers i m mer gleichbedeutend mit Flutstrom und das Fallen des W assers 
i m mer gleichbedeutend mit Ebbestrom sei. Das Fortschreiten des Wellen­
berges ist eben nur eine Verschiebung der Gestalt des Wasserspiegels. 

Urn den jeweiligen Gezeitenstrom im Bereich der europaischen Kiisten 
fiir eine bestimmte Zeit festzustellen, berechne man die Zwischenzeit 
zwischen dieser Zeit und der Zeit des Meridiandurchganges des <I in 
Greenwich. Mit dieser Zwischenzeit kann man den der Gezeitentafel 
beigegebenen Stromungskarten den jeweiligen Gezeitenstrom Ieicht an­
genahert entnehmen. Fii~ _ auBereuropaische Orte miissen die in den 
Seehandbiichern gemachten Angaben zu Rate gezogen werden. 

Beispiele der Gezeitenberechnung. 
a) Basishafen. WannistnachMEZam 17.Dezember 1924 beiHelgolandHWund 

NW? Welche Wasserstande iiber KN sind dann zu erwarten? Um th 30m nach­
mittags lotete man dort eine WT von 12m. Es soil die mit der Karte zu vergleichende 
WT berechnet werden. Mit welcher Stromung war zur Zeit der Lotung zu rechnen? 

In der Gezeiten tafel findet man: 

Helgoland Vm Nm 
17.XII.MEZ Zeit I Hohe Zeit Hohe 

HW 2h 55m I 2,6 3h25m 2,3 
NW 9h4om, 0,1 9h 55m 0,5 

NW = 9h 4om Hohe = 0.1 m 
HW = 3h 25m Hohe = 2,3 m 

Steigdauer = 5h 45m Tidenstieg = 2,2 m 

Lotung = th 30m Nm MEZ 17. XII. 

Lotung = jh 30m Nm 
nachst. HW = 3h 25m Nm 

ZU = th 55m vor HW. 

Gezeitentafel T I = 0,5 m 
HWH= 2,3m 

WH um 1h30m = 1,8ml) 
Lotung = 12,0 m 

KT = 10,2m 

= Oh 30m Nm MGZ 17. XII. A us Stromkarte III findet man: 
nachste <r Kulm. = 4h 48m Nm MGZ 17. XII. Strom setzt Ost bis OSO 
Lotung fand statt = 4h 18m vor <r Kulm. in Gr. 1-2 Sm pro Stunde. 

b) Hafen, fiir den Tidekonstanten gegeben sind. Wann ist nach MEZ 
HW und NW in Port Talbot am 17. Dezember 1924? Welche Wasserstande iiber 
K N sind dann zu erwarten ? 

In der Gezeitentafel findet man: 

17. XII. HW 
Vm I Nm Vm 

Greenock 4h45m 

I 
4h4om 1oh 15m 

Tidekonstante_l + 6h 9m +6h 9m - 5h 6ID 

Port Talbot 10h 54m I 10h 49m 5h 9m 

Da am 11. Dezember Vollmond war, so ist: 
Mondalter am 17. XII. = 6 Tage 
Springverspatung in Greenock = 2 Tage 
Alter der Gezeit am 17. XII. = 4 Tage. 

NW 

I Nm 

I 
10h 35m 

- 5h 6ID 

I 5h29m 

1) Die Tidenkurve von Helgoland fiir mittlern Tidenhub ergibt ebenfalls 
WH iiber KN = 1,8 m. 
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Der Hohenunterschied fiir HW bei Springzeit ist nach der Gezeitentafel + 5,9 m , 
bei Nippzeit +3,9 m, man kann also mit einem Hohenunterschied von 5 m rechnen 
und man· hat Wasserstand in m iiber KN 

17. XII. 
beiHW bei NW 

Vm Nm Vm I Nm 

Greenock. 2,6 2,9 0,6 
I 0?4 Hohenunterschied +5 +5 ? 

Port Talbot 71/21 8 1/s I 1/s 
c) Hafen, fiir den nur Hafenzeit gegeben ist. Wann war nach 

MOZ HW und NW bei Mogador (31,5 ° N 9,8 ° W) am 5. Juli 1924. Hafenzeit fiir 
Mogador = 1h 27m. Welche Tidenverhaltnisse sind zu erwarten? 

In der Gezeitentafel findet man: 

MOZ d. Kulm. d. ([ in Greenwich 
Verbesserung fiir Lange 0,13 X 9,8 
MOZ d. Kulm. d. ([ am Orte 
Hafenzeit ....... . 
MOZ d. HW in Mogador 
Augen. 1/, ([Tag . . . . 
MOZ d. NW in Mogador 

unt. Kulm. 
2h 17m Vm 

= + 1m 
2h t8mVm 

= +th 27m 

3% Vm 
61/,h 

= toh- Vm 

ob. Kulm. 
2h4tmNm 

+ tm 
2h42mNm 

+1h 27m 
4h Nm 
61/,h 

Da am 2. Juli Neumond war, ist das Mondalter 3 Tage, und da man in der Gegend 
von Mogador mit einer Springverspatung von 2 Tagen rechnen muB, so ist etwa 1 Tag 
seit der Springtide verflossen. 

VIII. Wetter- und Meereskunde. 
1. Wetterkunde 1). 

ErkHi.rung einiger wichtiger meteorologischer Begriffe. In den 
unteren 10-12 km ist die Luft ein Gemisch von 79 Raumteilen Stick­
stoff und 21 Raumteilen Sauerstoff. 

Isobaren sind Linien, die Orte gleichen Luftdrucks miteinander 
verbinden. 

Isotherm en sind Linien, die Orte gleicher Temperatur mitein­
ander verbinden. 

Befindet sich an einem Ort ein Gebiet hohen Luftdrucks, so sagt 
man, es befindet sich dort ein Maximum oder ein Hochdruckgebiet. 

Gebiete niedrigen Luftdrucks bezeichnet man als Minima, Tief­
qruck- oder Depressionsgebiete. 

Gradient ist der Luftdruckunterschied in mm aut 60 Sm, senkrecht 
zu den Isobaren gemessen. 

Absolute Feuchtigkeit = Anzahl Gramm Wasserdampf, die 
1 cbm Luft enthalt. 

S pezifische Fe uch tig kei t: Anzahl Gramm Wasserdampf, die 
1 kg Luft enthalt. 

1) Eine erschopfende Darstellung dieses Teiles findet man in Kra uB: Mari­
time Meteorologie und Ozeanographie. Berlin: Julius Springer 1917. 
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Relative Feuchtigkeit ist das Verhaltnis der tatsachlich vor­
handenen Wasserdampfmenge zu der bei der jeweiligen Temperatur 
moglichen. 

Wolken sind Ansammlungen fliissigen Wassers in Tropfchenform. 
Sie ziehen mit dem Winde und sinken in der Luft, der Schwere folgend, 
Iangsam abwarts. Die 4 Haupttypen der Wolken sind: Cumulus- oder 
Haufenwolke (cu), Nimbus- oder Regenwolke (ni), Stratus- oder Schicht­
wolke (str) und Cirrus- oder Federwolke (ci). 

Nebel sind unmittelbar auf der Erde lagernde Wolken. 

Bezeichn ung des Wetters. 

Zeichen Herkunft Deutsche Bedeutung Zeichen Herkunft Deutsche Bedeutung 
d.Zeichen der Zeichen d.Zeichen der Zeichen 

b blue sky wolkenloser blauer 0 overcast ganz bedeckt.Himmel 
Himmel p passing voriiberziehende 

c clouds, teilweise bewolkt, ver- showers Regenschauer 
detached einzelte Wolken q squally bOig 

d drizzling Staubregen r rain Regen 
rain s snow Schnee 

f foggy nebelig t thunder Donner 
g gloomy stiirmisch aussehen- u ugly drohende Luft 

des, triibes Wetter v visibility entfernteGegenstande 
h hail Hagel sind scharf zu sehen 
1 lightning Blitzen w wet, dew feucht, Tau 
m 1 misty diesig z hazy I hii.siges Wetter 

Ein- oder mehrfach unterstrichene Buchstaben bedeuten hohere Grade. Z. B. 
_! = starker Nebel, _1 = sehr dichter Nebel, _!_ = starker Regen, L = wolken­

bruchartlger Regen, ~ = sehr starker Schneefall usw. -

Thermometer. 
Der Warmezustand der Luft wird mit dem Thermometer (von thermos = Warme) 

gemessen. 
Man muB sorgfaltig unterscheiden zwischen Warme und Temperatur. Gleiche 

Warmemengen erzeugen in verschiedenen Korpern ganz verschiedene Temperatur­
erhohungen. Die Einheit der Temperatur ist 1 o Celsius; die Einheit der Warme­
menge ist 1 Kalorie. Das Verhaltnis zwischen Warmegehalt und 'Temperatur wird 
durch die Warmekapazitat eines Korpers bestimmt. Das Thermometer ist kein 
Warmemengen- sondern ein Warmehohen-(Temperatur)-Messer. Fiir den SPe­
mann kommen nur Quecksilber- und Weingeistthermometer in Frage. Diese Instru­
mente beruhen auf der gleichmaBigen Raumanderung des Quecksilbers oder des 
Methylalkobols bei Temperaturanderungen. Das Quecksilberthermometer besteht 
aus einer Glaskugel, an die ein enges Rohr von iiberall gleichem Querschnitt an­
geschmolzen ist. Die Kugel und ein Teil des Rohres enthalten Quecksilber, der iibrige 
Teil ist luftleer. Beim Erwarmen dehnt sich das Quecksilber starker aus als das Glas, 
daher tritt Quecksilber aus der Kugel in das Rohr. Hinter oder neben dem Rohre ist 
ein MaBstab angebracht, an dem man den Stand des Quecksilbers ablesen kann. 
·wm man priifen, ob sich der Nullpunkt eines Thermometers verschoben hat, so taucht 
man es in schmelzendes Eis oder reinen Schnee. Es muB dann 0 (Gefrierpunkt) 
anzeigen. Hat man ein Instrument, dessen Skala bis 100 reicht, so kann man auch die 
richtige Lage dieses Punktes priifen, indem man das Thermometer bei mittlerem 
Barometerstand in kochendes Wasser halt. Das Thermometer muB dann 100 (Siede­
punkt) anzeigen. Der Raum zwischen diesen beiden ,Fixpunkten" wurde von dem 
Schweden Celsius in 100 gleiche Teile geteilt. 

AuBer der Celsiusteilung findet man zuweilen noch die ReaumurtE>ilung (nach 
dem Franzosen Reaumur) und die Fahrenheitteilung (zuerst angewandt von dem 
Danziger Mechaniker Fahrenheit). Man verwandelt Reaumurgrade in Celsius-
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grade, indem man die Reaumurgrade mit 10 multipliziert und dann durch 8 divi­
diert, z. B. 18 oR = 180 : 8 = 22,5 ° C. Fahrenheitgrade verwandelt man in Celsius­
grade, indem man von ihnen 32 abzieht, den Rest halbiert und zu dieser Halfte 
1/ 10 und 1fi00 ihres Wertes addiert. Z. B. 114 o Fahrenheit = 114 - 32 = 82, die 
Halite= 41 + 4,1 + 0.41 = 45,51 o C. 

In der Wetterkunde finden auch noch die Maximum- und Minimumthermometer, 
sowie der Thermograph oder das Schreibethermometer Verwendung. 

An Bord miissen aile Beobachtungen der Temperatur der freien Luft, damit sie 
unter sich vergleichbar und fiir die Wissenschaft von Wert sind, immer an derselben 
Stelle des Schiffes angestellt werden, die nur unter zwingenden Verhil.ltnissen geandert 
werden dar£. Urn die Lufttemperatur zu bestimmen, muB moglichst viel Luft an der 
Thermometerkugel voriiberstreichen. Das Thermometer muB dabei gegen direkte 
Sonnenstrahlung und gegen die Ausstrahlung benachbarter Wande geschiitzt sein. 
Man hangt es daher in einem Kasten mit Schlitzwanden auf, der der Luft freien 
Durchgang gewahrt und das Thermometer vor Sonnenstrahlen, Regen oder Spritz­
wasser schiitzt. Der Kasten soU mindestens 1 m iiber Deck stehen. 

Zu genauen Messungen der Lufttemperatur bedient man sich des Aspirations­
thermometers von A B mann. Bei diesem ist das Thermometer in eine blank polierte 
doppelte Metallbiichse eingeschlossen, von der die von auBen kommenden Warme­
strahlen zum groBten Teil wieder zuriickgeworfen werden. Ein durch ein Uhrwerk 
in rasche Drehung versetzter Ventilator saugt einen Strom der zu messenden Luft 
mit kraftigem Zuge an der Thermometerkugel voriiber. 

oc OR 

40 32,0 
39 31.2 
38 30,4 
37 29,6 
36 28,8 

35 28,0 
34 27,2 
33 26,4 
32 25,6 
31 24,8 

30 24,0 
29 23,2 
28 22,4 
27 21,6 
26 20,8 

25 20,0 
24 19,2 
23 18,4 
22 17,6 
21 16,8 

20 16,0 
19 15,2 
18 14,4 
17 13,6 
16 12,8 

15 12,0 
14 11,2 
13 10,4 
12 9.6 
11 8,8 
10 8,0 

Vergleichung der Thermometerskalen. 
C = Celsius. R = Reaumur. F = Fahrenheit. 

OF I oc OR OF oc 

104,0 10 8,0 50,0 -20 
102,2 9 7.2 48,2 -21 
100,4 8 6,4 46,4 -22 
98.6 7 5.6 44.6 -23 
96,8 6 4,8 42,8 -24 

95.0 5 4,0 41,0 -25 
93,2 4 3,2 39.2 -26 
91.4 3 2,4 37.4 -27 
89,6 2 1.6 35.6 -28 
87,8 1 0,8 33.8 -29 
86,0 0 0,0 32,0 -30 
84,2 - 1 - 0,8 30,2 -31 
82,4 - 2 - 1,6 28,4 -32 
80,6 - 3 - 2,4 26,6 -33 
78,8 - 4 - 3.2 24,8 -34 
77,0 - 5 - 4,0 23,0 -35 
75.2 - 6 - 4,8 21,2 -36 
73.4 - 7 - 5,6 19.4 -37 
71,6 - 8 - 6,4 17.6 -38 
69,8 - 9 - 7.2 15.8 -39 
68,0 -10 - 8,0 14,0 -40 
66,2 -11 - 8,8 12,2 -41 
64,4 -12 - 9.6 10,4 -42 
62,6 -13 -10.4 8,6 -43 
60,8 -14 -11,2 6,8 -44 

59.0 -15 -12,0 5,0 -45 
57.2 -16 -12,8 3,2 -46 
55.4 -17 -13,6 1,4 -47 
53.6 -18 -14,4 -0,4 -48 
51.8 -19 -15,2 -2,2 -49 
50,0 -20 -16,0 -4,0 -so 

OR OF 

-16,0 - 4,0 
-16,8 - 5.8 
-17,6 - 7.6 
-18.4 - 9.4 
-19,2 -11,2 

-20,0 -13,0 
-20,8 -14,8 
-21,6 -16,6 
-22.4 -18.4 
-23,2 -20,2 
-24,0 -22,0 
-24,8 -23,8 
-25,6 -25,6 
-26.4 -27,4 
-27,2 -29,2 
-28,0 -31,0 
-28,8 -32.8 
-29,6 -34,6 
-30.4 -36.4 
-31,2 -38.2 
-32,0 -40,0 
-32,8 -41,8 
-33.6 -43.6 
-34.4 -45.4 
-35,2 -47.2 
-36,0 -49,0 
-36,8 -50,8 
-37.6 -52,6 
-38.4 -54.4 
-39,2 -56,2 
-40,0 -58,0 
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Die Warmeverhaltnisse der Luft. 
Die Warmeverhaltnisse der·Lufthiille hangen fast ausschlieBlich von der Sonnen­

strahlung ab. Die Sonne schickt bestandig in Form von Strahlung gewaltige Warme­
mengen in den Weltenraum hinaus, von denen ein kleiner Bruchteil von der Erde 
aufgefangen wird. Auf ihrem Wege durch die Lufthiille erleiden die Sonnenstrahlen 

I 

I 
I 
I 

ld 
I 

eine bedeutende Schwachung. Ein Teil der Strahlen wird schon in 
groBen Hohen von dem Wasserdampf und der Kohlensaure der Luft 
verschluckt. Ein anderer Teil wird durch den in der Luft stets vor­
handenen Staub und durch die Luftmolekel selbst nach allen Richtungen 
hin zerstreut und erzeugt sodas ,zerstreute Tageslicht", ohne das wir im 
Schatten, also auch in unseren Wohnraumen, voilstandige Finsternis 
haben wiirden. Der Rest der Strahlen geht durch die unteren Luft­
schichten, ohne sie unmittelbar zu erwarmen, hindurch. Erst wenn 
diese Strahlen den Boden treffen, der aile Arten von Sonnenstrahlen 
rasch und gut aufsaugt, geben sie an diesen ihre Warme ab. Die 
untere Luft erwarmt sich dann d urch Beriihrung mit den 
erwarmten Gegenstanden der Erdoberflache , also durch 
Leitung, nicht durch Strahlung. 

Wenn der erhitzte Boden bei Tage durch Leitung die unmittelbar 
dariiber befindliche Luft erwarmt, so dehnt diese sich aus, wird spezifisch 
Ieichter als die hoher liegende und steigt in die Hohe, urn herabsinkenden 
kalteren und deshalb schwereren Luftteilchen Platz zu machen. Dieser 
Vorgang wird Konvektion (Forttragung) genannt. 

Die Warmemenge, die 1 cbm Erdboden bei Abkiihlung urn 1 o ab­
gibt, geniigt, urn rund 2000 cbm Luft urn 1 ° zu erwarmen; die Warme­
menge, die 1 cbm Wasser bei Abkiihlung urn 1 ° abgibt, geniigt sogar, 
urn rund 3000 cbm Luft urn 1 ° zu erwarmen. Die Luft wird also dem 
Boden nicht aile zugestrahlte Warme durch Leitung entziehen konnen. 
Den Rest dieser Warme strahlt die Erde wieder in den Weltenraum 
zuriick. Durch diese Ausstrahlung, die bei Tag und Nacht, besonders 
bei unbedecktem Himmel und im Winter, stattfindet, kann die Erde 
kiihler werden als die unteren Luftschichten, denen sie dann ihrerseits 
wieder Warme durch Lei tung entzieht. Die von der Erde ausgesandten 
Warmestrahlen werden zum groBten Teil von dem in der Luft vor­
handenen Wasserdampf und der Kohlensaure aufgesaugt. 

Die Lufthiiile der Erde wird so von einem bestandigen Warmestrom 
Sonne-Erde-\Veltenraum durchsetzt und hierdurch in dauemder Be­
wegung erhalten. Sie wirkt dabei als Warmeschutz, ahnlich wie ein 
Glasdach iiber einem Treibhause. 

Barometer. 
Die I.uft besitzt wie alle irdischen Korper ein Gewicht. 1 cbm 

trockener Luft von 0° wiegt 1,293 kg. Die Luft iil:.ot daher auf aile in 
ihr befindlichen Gegenstande einen Druck a us, der gleich dem 
Gewichte der iiber dem bt>treffenden Gegenstande lastenden 
Luftsaule ist. An der Mceresoberflache betragt dieser Druck, 
den man ,Atmospharendruck" nennt, 1,03 kg pro Quadrat­
zentimter. Er entspricht dem Druck einer Quecksilbersaule 
von gleichcr Grundflache und 760 mm Hohe. In der Nahe 
der Erdoberflache wiegt eine Luft5aule von 10m Hohe eben­
soviel wie eine Quecksilbersaule von 1 mm Hohe und gleicher 
Grundflache, so daB der Luftdruck fiir je 10m Hohenunter­
schied urn 1 mm abnimmt. 

Abb. 110. . Das Instrument, mit dem wir diesen Druck messen, Abb. 11 1. 
herBt Barometer (von baros = Schwere, also Schwere-

messer). Seine Einricbtung ist a us Abb. 111 zu ersehen. Die aueere Luft driickt 
durch eine kleine 6ffnung im Gefll.B a auf das Qut>cksilber und treiht dieses 
in dem luftleeren Rohr so hoch (bis d), bis es dem auBeren Luftdruck das Gleich­
gewicht halt. Der luftleere Raum iiber dem Quecksilber (de) wird Torricelli<>che 
Leere (nach dem Pby;;iker Torricelli) genannt. Als ,Hohe de~ Barometers" 
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kommt nur der Abstand der Quecksilberkuppe im Iangen Robr von der Queck­
silberoberflacbe im GefaB in Betracbt. Urn sie ablesen zu konnen, versiebt man 
das Robr am oberen Ende mit einem MaBstab und einer Noniuseinricbtung. Da. 
sicb nun beim ,Fallen" und ,Steigen" des Barometers die Oberflache des Queck­
silbers im GetaB ebenfalls bebt oder senkt, so muBte der Nullpunkt des MaBstabes 
eigentlich vor jeder Ablesune auf die Quecksilberoberflache im GefaB eingestellt 
werden. Um das zu vermeiden, hat man beim Marinebarometer einen ,verkiirzten" 
MaBstab angewandt. AuBerdem ist das Marinebarometer in der Mitte (iiber c) 
stark verengt und wird erst an der fiir die Ablesung in Frage kommenden Stelle 
(etwas unterbalb d) wieder weiter. Diese Verengung soli da<s ,Pumpen" des Queck­
silbers verhiiten, hat aber den Nacbteil, daB das Ba.ometer ,trage" wird, d. h. daB 
es den Luftdruckschwankungen nur Iangsam folgt. Will man die ,Tragheit" des 
Barometers priifen, so kippe man es vorsichtig urn, bis die Glasrohre vollstandig 
mit Quecksilber angefiillt ist. Dann bringe man das Barometer wieder in die vertikale 
Lage zuriick und beobachte, wieviel Zeit das Quecksilber gebraucbt, urn die letzten 
20 mm iiber dem augenblicklichen Barometerstande zuriickzulegen. Diese Zeit 
nennt man die ,Fallgescbwindigkeit". Sie soli nicht unter 8 und nicht iiber 10 Mi­
nuten liegen. Unterhalb der Verengung ist das Barometer mit einer ,Buntenschen 
Luftfalle (c c) verseben, die das Eindringen von Luft in die Torricelliscbe Leere 
verhiiten soli. Die Angaben der Bordbarometer werden unbericbtigt, 
also so, wie sie abgelesen sind, in die meteorologischen Schiffstage­
biicher eingetragen. Um die an verschiedenen Orten und an Bord verscbiedener 
Schiffe gemachten Ablesungen unter sich vergleicben und fiir wissenscbaftliche Zwecke 
verwenden zu konnen, sind an diese auBer dem jeweiligen Instrumentfehler (Stand· 
verbesserung) nocb die Verbesserungen fiir Lufttemperatnr, Seehohe und Normal­
scbwere anzubringen. 

Temperaturverbesserung. Bei steigender Temperatur dehnt sich das 
Quecksilber a us, wird also spezifisch Ieichter, d. h. diesel be Quecksilbermass<> nimmt 
bei hoherer Temperatur eine gr613ere Hohe im Glasrohr ein. Urn vergleichbare An­
gaben zu erbalten, miissen diese also auf dieselbe Temperatur bescbickt werden. 
Man nimmt 0° C als Normaltemperatur an. 

Red u ktio n auf den Meeress pie gel. Der Barometerstand nimmt fiir jc 
10 m Erhebung etwa 1 mm a b. Der genaue Wert hangt von der Temperatur der Luft 
und von der Hohe ab, in der man sicb iiber dem Meeresspiegel befindet. 

Schwereverbesserung. Da die Erde keine Kugl"l, sondern an den Polen ab­
geplattet ist, so nimmt die Scbwerkraft der Erde vom Aquator nach den Polen hin 
Iangsam zu. Es ist anf dem Aqua tor das Gewicbt einer bestimmten Quecksilber­
menge kleiner als am Pol. Ein und demselben Luftdruck halt auf dem Aquator 
eine urn ungefahr 4 mm hohere Quecksilbersaule das Gleichgewicht als am Pol. Man 
muB deshalb die Barometersiande auch auf die gleiche Schwerkraft beschicken. Als 
normale Schwerkraft nimmt man die Schwerkraft in 45 ° Bteite im Meeresspiegel an. 

Will man die Angaben des Barometers an Bord mit den Barometerangaben 
meteo::ologischer Karten vergleichen, so miissen an die Ablesung erst diese Ver­
besserungen angebracht werden. Nachstehende kleine Tafel ist zur schnellen Ver­
gleichung niitzlich: 

Gesamtverbesserung der Barometerablesung fiir 
Lu fttempera tu r, Seehohe u nd Sch were. 

Hohe des BarometergefaBes 5 m iiber dem Meeresspiegel. 

Geographische 
Breite 

Lufttemperatur in Celsiusgraden 

so I 1o 0 I 15° I 2oo 25o 

00 - I - I - - -4,1 -4,7 
I I -2,8 -3,6 20° - - I -2,2 -4.2 

40° +0,2 -0,4 -1,0 -1,6 -2,4 -3,0 
60° +1.5 +0,9 +0,3 -0,3 -1,1 -1,7 
80° +2.4 +1.8 +t,2 +0,6 -0,1 -

-5,3 
-4,8 
-3.6 
-2,3 

-

Ist das BarometergefaB holler als 5 m iiber dem Meeresspiegel, so ist fiir jeden 
Meter an den Tafelwert eine Berichtigung von +O, 1 mm anzubringen. Ist es niedriger 
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als 5 m, so ist fiir jeden Meter -0,1 mm anzubringen. Die Barometerablesung ist 
erst fiir Instrumentfehler zu verbessern! 

An Bord muB das Quecksilberthermometer so angebracht sein, daB man es 
Ieicht und bequem ablesen kann. Es darf weder den direkten Sonnenstrahlen aus­
gesetzt sein, noch sich in der unmittelbaren Nahe der Dampfheizung, des Ofens 
oder einer Lampe befinden. Es muB vollig frei beweglich angebracht ~ein, so daB es 
immer vertikal hangt. Beim Ablesen ist darauf zu achten, daB sich Auge, vordere 
Kante des Nonius, hochster Punkt der Quecksilberkuppe und hintere Kante des 
Nonius in einer Linie senkrecht zum Barometer befinden. Nachts erleichtert ein 
Streifen weiBen Papieres oder eine kleine Blendlaterne, hinter das Glasrohr !!"ehalten, 
das Ablesen oft wesentlich. Bei starker Bewegung des Schiffes nimmt das genaue 
Ablesen tangere Zeit in Anspruch . Es ist deshalb erst das Thermometer am Baro­
meter und dann das Barometer abzulesen. 

Eine andere Art des Barometers ist das Metall- oder Aneroid barometer 
(Aneroid = ohne Fliissigkeit) . Es besteht a us einer luftleeren Metalldose a. Der 
gewellte, elastische Deckel dieser Dose wird bei zunehmendem Luftdruck eingedriickt, 

bei abnehmendem Luftdruck von der star­
ken Stahlfeder b hochgezogen. Diese Be­
wegung des Dosendeckels wird durch eine 
Hebeliibersetzung stark vergroBert auf 
einen Zeiger o iibertragen. Da die Elastizi­
tat des Metalls sich mit der Zeit und mit 
groBeren Druckunterschieden andert, so 
sind die Metallbarometer nur bei bestandi­
ger Kontrolle und Vergleichung mit Queck-

Abb. 112. Aneroidbarometer. gi1berbarometern zu genauen Luftdruck-
messungen verwendbar. Zum Beobachten 

der kleinen Anderungen des Luftdrucks sind sie aber bequem und ziemlich sicher 
zu gebrauchen. Sie bediirfen keiner Schwerekorrektion, aber Temperaturverbesse­
rungen, die fiir jedes Instrument durch Versuche festgestellt werden miissen. Durch 
eine kleine Schraube in der Riickwand des Gehauses konnen die Aneroidbarometer 
Ieicht fiir kleine Fehler berichtigt werden. 

Auch das selbstregistrierende Barometer, das Schreibebarometer oder der 
Barograph findet an Bord Verwendung. Es kann wertvollen Anhalt zur Beurteilung 
der Wetterlage geben. Man erkennt an seiner Kurve die Neigung zum Steigen od~r 
Fallen des Barometers Ieicht und deutlich. Die Natur der Kurve laBt auch oft inso­
fern Schliisse auf das kommende Wetter zu, als eine ruhige, glatte Kurve gutes 
Wetter, eine unruhige, zackige Kurve schlechtes Wetter erwarten laBt. 

AuBerhalb der groBen Kiistenfahrt miissen die an Bord befindlichen Barometer 
vor ihrer Neuanschaffung von der Seewarte, deren Agenturen oder von einer sonstigen 
seitens des Vorstandes der Seeberufsgenossenschaft anzuerkennenden Stelle oder 
Person auf ihre Brauchbarkeit gepriift sein. Das iiber diese Priifung erteilte Attest 
ist an Bord aufzubewahren. AuBerhalb der groBen Kiistenfahrt ist jeder Kapitan 
verpflichtet, die Barometer aile drei Jahre, auf Fischdampfern jedoch alljahrlich, 
durch die Organe der Seewarte oder sonstige vom Vorstande der Seeberufsgenossen­
schaft anzuerkennende Stellen oder Personen revidieren zu lassen. Kann er diese 
Revision aus dem Grunde nicht bewirken, wei! er mit seinem Schiffe gegen Ende 
der einjahrigen Periode keinen Hafen anlauft, in dem sich der Sitz einer zur Revision 
befugten Stelle oder Person befindet, so hat die Revision beim nachsten Aufenthalt 
in einem solchen Hafen zu erfolgen. Ergibt die Revision Mangel des Barometers, 
so ist fiir deren sofortige Abstellung Sorge zu tragen und ein Vermerk hieriiber 
in das Schiffstagebuch einzutragen. 

Millibar. 
Mit Begriindung der Arologie kamen auch bei der meteorologischen Forschung 

die strengen Methoden der Physik zur Anwendung. Wares bisher immer schon ein 
Nachteil, da13 ein Teil des Auslandes den Luftdruck nicht nach Millimetern, sondern 
nach dem veralteten Zoll mal3, so stellte sich jetzt heraus, daB die Luftdruck­
angaben in Quecksilberhohe iiberhaupt unzweckmaBig sind fiir die theoretische 
Behandlung der meteorologischen Probleme. Dem LuftdruckmaB die Hohe einer 
Quecksilbersaule zugrunde zu legen, beruht rein auf Zufall. Auf Vorschlag des 
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Meteorologen V. Bjerknes wurde deshalb 1912 beschlossen, in der Meteorologie als 
MaB das Millibar einzufiihren, das dem der gesamten Physik zugrunde liegenden 
Zentimeter-Gramm-Sekunden-System entstammte. 1 Millibar = mb entspricht einer 
Einheit von 1000 Dyn auf 1 qcm. Durch einfache Berechnungen wurde das Ver­
haltnis der bisher gebril.uchlichsten Millimeter-Ablesung zu der neuen Beziehungs­
weise festgelegt. Es bestehen folgende Gleichungen: 

1 mm Hg (Quecksilber) = 1,3332 mb 
1mb ........ = 0,7501 mm Hg 

1000mb ........ = 750,1 mm Hg. 
Fiir die Praxis kann man mit geniigender Genauigkeit 

1 mb = 3/ 4 Hg und z. B. a) 1013,3 mb = 760 mm 
1 mm = 4/ 3 mb rechnen; b) 780 mm = 1040mb. 

Es werden jetzt schon von verschiedenen Staaten Wetterkarten und F.T.-Wetter­
berichte mit Angabe des Luftdruckes nach Millibar ausgegeben, und es wird dieses 
MaB bald international eingefiihrt wetden. Die Deutsche Seewarte hat folgende 
Tabellen zur Umrechnung von Millibar in Millimeter veroffentlicht. 

Milli- 0 L 1 2 

bar 

92 90,Jl) 90,8 91,6 
93 97,6 98,3 99,1 
94 05,1 05,8 06,6 
95 12,6 13,3 14,1 
96 20,1 20,8 21,6 
97 27,6 28,3 29,1 
98 35,1 35,8 36,6 
99 42,6 43,3 44,1 

100 50,1 50,8 51,6 
101 57,6 58,3 59,1 
102 65,1 65,8 66,6 
103 72,6 73,3 74,1 
104 80,1 80,8 81,6 
105 87,6 88,3 89,1 

Millibar in Millimeter. 

3 I 4 I 5 I 6 7 8 I 
Millimeter Quecksilber 

92,3 93,1 93,8 94,6 95,3196,1 
99,8 00,6 01,3 02,1 02,8 03,6 
07,3 08,1 08,8 09,6 10,3 11,1 
14,8 15,6 16,3 17,1 17,8 18,6 
22,3 23,1 23,8 24,6 25,3 26,1 
29,8 30,6 31,3 32,1 32,8 33.6 
37,3 38,1 38,8 39,6 40,3 41,1 
44,8 45,6 46,3 47,1 47,8 48,6 
52,3 53,1 53,8 54,6 55;3 56,1 
~9.8 60,6 61,3 62,1 62,8 63,6 
67,3 68,1 68,8 69,6 70,3 71,1 
74,8 75,6 76,3 77,1 77,8 78,6 
82,3 83,1 83,8 84,6 85,3 86,1 
89,8 90,6 91,3 92,1 92,11 93,6 

9 

96,8 
04,3 
11,7 
19,3 
26,8 
34,3 
41,8 
49,3 
56,8 
64,3 
71,8 
79,3 
86,8 
94,3 

Zehntel 

Milli-~ Milli­
bar meter 

TIT 
4 3 
5 4 
6 5 
7 5 
8 6 
9 7 

1) Den kursiv gedruckten Zahlen sind 600, den iibrigen 700 mm hinzuzufiigen. 
Beispiele: 

992,2 mb = (7) 44,1 + 0,2 = 744,3 mm 
{ oderum-

1053,3 mb = (7) 89,8 + 0,2 = 790 mm gekehrt 
792,5 mm = 1056 + 0,5 = 1056,5 mb 
693,4 mm = 924 + 0,4 = 924,4 mb . 

Die Einfiihrung des MillibarmaBes bedingt auch 
den "Obergang zu einer neuen Skaleneinteilung am 
Barometer. Die nebenstehenden MaBstil.be zeigen 
die drei Druckskalen nebeneinander (von links nach 
rechts in der historischen Entwicklungsfolge); sie 
ermoglichen in Annaherung die Reduktion der 
Skalen untereinander. 

Die Druckverhaltnisse der Luft. Der Luft­
druck an demselben Orte unterliegt bestandig 
Schwankungen. Es lassen sich dabei regel­
maBige und unregelmaBige Schwankungen 
un terscheiden. 

Zoll 

~
40,0 

35,5 

30,0 

29,5 

mm mb 
790 I 

1050 

780 1040 

770 1030 

760 1010 
750 1000 

740 990 
980 

930 
690 

Der j ahrliche regelmaBige Gang des Luftdrucks ist im all­
gemeinen am Aquator am kleinsten und nimmt iiber die Tropenzone 
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hinaus zu. Der tagliche periodische Gang des Luftdrucks ist am 
regelmaBigsten und auffallendsten innerhalb der Tropen .. Man erkennt 
dort deutlich eine zwar kleine, aber gut ausgepragte doppelte Wellen­
bewegung, die jeden Tag zwei Wellenberge und zwei Wellentaler von 
verschiedenen H6hen und Tiefen aufweist. Die Berge fallen gew6hnlich 
auf die Stunden 10 Uhr vormittags und nachmittags, die Taler auf die 
Stunden 4 Uhr vormittags und nachmittags. Die Schwankung betragt 
etwa 2 mm. 

Die mittleren Werte der unregelmaBigen Barometerschwankungen 
sind am kleinsten in der Nahe des Aquators; sie wachsen von den Wende­
kreisen an betrachtlich und erreichen ihre hochsten Betrage in der 
Gegend der Polarkreise, wahrend sie in den Polargebieten selbst eine 
deutliche Abnahme zeigen. Sie erreichen ihre Hochstwerte sowohl in 
bezug auf Haufigkeit als auf GroBe stets im Winter der betreffenden 
Halbkugel. 

Niederschlage. 
Erreichen die ausgeschiedenen Wassertropfchen bei zunehmender Konden­

sation oder durch Vereinigung mehrerer kleiner Tropfchen eine solche GroBe, daB 
sie von der Luft nicht mehr getragen werden und bei ihrem Fallen nicht wieder 
vollstandig verdampfen, so fallen sie zur Erde nieder und bilden den Regen. 
Bei Temperaturen unter dem Gefrierpunkt kondensiert der atmospharische Wasser­
damp£ nicht in Form von Wasserstaub, sondern von Eisstaub, und als Nieder­
schlag erhalten wir Schnee. Erkalten in klaren Nachten die Gegenstande an der 
Erdoberflache und diese selbst durch Warmeausstrahlung unter den Taupunkt der 
Luft oder sogar unter den Gefrierpunkt, so schlagt .sich auf ihnen der Wasserdampf 
in fliissiger oder fester Formals Tau oder Reif nieder. Ra uhreif oder Ra uhfrost 
sind Schneegebilde, die sich beim Voriiberstreichen von verhaltnismaBig warmer 
und feuchter Luft an unter 0° abgekiihlten festen Gegenstanden niederschlagen. 
\Vird stark erwarmte und sehr wasserdampfreiche Luft in groBe eisige Hohen empor­
gehoben, so kann sich dort ihr Wasserdampfgehalt in Eis verwandeln. Die Vor­
bedingungen fiir diesen Vorgang sind am besten im Sommer erfiillt, wo Kumulus­
kopfe oft in 8 bis 10 km Hohe reichen. Hier ist die Region der Schneekristalle und 
stark unterkiihlten Wassertropfchen und damit auch der Bereich der Hagel- und 
Graupelbildung. Gra u peln sind runde, graupen- bis erbsengroBe, undurchsichtige, 
weiBe Korner, die aus vielen kleinen Schneekristallen zusammengesetzt sind. Hagel 
oder SchloBen dagegen sind Eiskorner von unregelmaBiger Form und wechselnder 
GroBe mit einem triiben Kern (dem sog. Graupelkom), der von verschiedenen, mehr 
oder minder klaren, lufthaltigen Eishiillen umschlossen ist. Eiskorner sind gefro­
rene Regentropfen, also kleine, glanzende Kugeln glasklaren, durchsichtigen Eises. 
Dieser Eisregen entsteht, wenn Regen durch eine Luftschicht fallt, deren Temperatur 
unter 0° liegt. Fast alle Kondensationsvorgange, besonders die rasch verlaufenden 
(Hagel- und Graupelbildung), sind von elektrischen Erscheinungen begleitet. Der 
Anteil, den die Elektrizitat an der Bildung der einzelnen Niederschlagsformen hat, 
ist noch nicht genau bekannt. 

Die Menge der Niederschlage wird mittels AuffanggefaBe (Regenmesser) von 
passend gewahltem Querschnitt gemessen. Feste Niederschlage miissen vor dem 
Messen geschmolzen werden. Als MaB der Niederschlage gilt die Hohe in mm, in der 
sie die Erde bedecken wiirden, falls kein Tropfen von ihnen verdunstete, versickerte 
oder abflosse. 

Wind. 
Horizontale Luftbewegungen bezeichnen wir als \Vind. Wir bestimmen den 

Wind nach seiner Richtung und seiner Starke. An Land wird die Windstarke 
meistens mit dem Robinsonschen Schalen-Anemometer (von anemos =Wind) 
gemessen. Dieses besteht aus einem drehbar aufgestellten Kreuze von zwei gleich 
langen Staben, die an ihren End en je eine halbkugelige Schale tragen. Da der 
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274 Wetter- und Meereskunde. 

Wind auf die hohle Seite dieser Schalen starker driickt als auf die erhabene, so ver­
setzt er das Kreuz in Umdrehungen, deren Anzahl auf ein Zii.hlwerk mit Zeiger iiber­
tragen wird. Auf See wird die Windstarke oder Windgeschwindigkeit stets geschatzt, 
und zwar nach einer von dem englischen Admiral Beaufort aufgestellten Skala. 

Die Wind rich tun g wird nach der Himmelsrichtung bezeichnet, a us welcher der 
Wind kommt. SW-Wind ist also Wind aus Siidwest. Auf See wird die Windrichtung 
nach dem KompaB geschatzt, allenfalls auch mit Hille eines Wimpels oder Wind­
standers bestimmt. Die Fahrt des Schiffes erzeugt einen scheinbaren Gegenwind, 
der gleich der Schiffsgeschwindigkeit ist. Der an Bord tatsachlich zu beobachtende 
Wind ist in Richtung und Starke die Resultierende aus diesem Gegenwind und dem 
wahren Wind. Die Rich tung und Starke des letzteren ergibt sich durch Konstruktion 
des Parallelogramms der Bewegungen. Es ist aber ungebrauchlich, an Bord solche 
Berechnungen anzustellen. Die Seeleute wissen sich bei ihren Windbeobachtungen 
fast vollig von der Fahrt des Schiffes frei zu machen. Am Tage laBt sich oft die 
wahre Richtung des unteren Windes aus der Richtung der Wellen, die des oberen 
aus Wolkenbeobachtungen ziemlich einwandfrei bestimmen. 

Windgesetze. Winde sind Ausgleichsbewegungen der Luft. Man kann 
als Gesetz aussprechen: An der Erdoberflache bewegt sich die 
Luft vom Ort des hoheren Luftdrucks (Maximum) zum Ort 
des niedrigen L uftdrucks (Minim urn). Die Starke dieser Bewegung 
ist von der GroBe des vorhandenen Luftdruckunterschiedes abhangig. 

Da die Ausgleichsbewegungen der Luft in der Hohe, wo sie fast 
keinen Reibungswiderstand finden, eher auftreten konnen als an der 
Erdoberflache, wo bereits groBere Druckunterschiede vorhanden sein 
miissen, damit die Bewegungshindernisse iiberhaupt iiberwunden werden 
konnen, so kann im allgemeinen das Barometer schon eine betrachtliche 

·~ 
·~ Zgklone Sddbl'eite 1/ntlzgk/one 

Abb. 113. 

Zeit fallen oder steigen, bevor die ent­
sprechende Luftbewegung an der Erd­
oberflache eintritt. Auf diese Tatsache 
griindet sich die Verwendung des Baro­
meters als Voraussager solcher atmo­
spharischen Vorgange. 

Bei ruhender Erde wiirden die Winde 
direkt vom Maximum zum Minimum 
wehen. Durch die Drehung der Erde 
werden die Winde aber abgelenkt, und 
zwar auf Nordbreite nach rechts, auf 
Siidbreite nach links, und wir haben als 

weiteres Gesetz: Auf Nordbreite weht der Wind spiralformig 
gegen den Uhrzeiger in das Minimum hinein (Zyklone), da­
gegen mit dem Uhrzeiger aus dem Maximum heraus (Anti­
zyklone). Auf Siidbreite weh t der Wind mit dem Uhrzeiger 
in das Minimum hinein und g egen den Uhrzeiger a us dem 
Maximum heraus. (Siehe Abb.113.) 

Diese Tatsachen ermoglichen es, vom Schiffe aus die Peilung des 
Zentrums eines Maximums oder Minimums festzustellen: 

Man stelle sich mit dem Riicken gegen den Wind, dann 
liegt das Gebiet des niedrigen L uftdrucks auf der nordlichen 
Halbkugel links etwas nach vorn, auf der siidlichen Halb­
kugel dagegen rechts etwas nach vorn. Das Gebiet hohen 
Luftdrucks liegt auf der nordlichen Halbkugel rechts etwas 
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nach hinten, dagegen auf der stidlichen Halbkugellinks etwas 
nach hinten (Buys- Ballotsches Gesetz). 

Allgemeine Zirkulation der Atmosphare. Kalmenzone: Gebiet 
niedrigen Luftdrucks, schwacher unbesti:i.ndiger Winde, groBen Regen­
reichtums. Liegt im Mittel zwischen 0° und 10° Nordbreite, im Sep­
tember am nordlichsten, im Marz am stidlichsten. Die Breite des Kalmen­
gtirtels ist veranderlich; im allgemeinen ist sie auf der ostlichen Seite 
der Ozeane groBer als auf der westlichen. Im Indischen Ozean fehlt eine 
ausgepragte Kalmenzone. 

Passate: Ersatzstrome fiir die in den Kalmen aufsteigende Luft. 
Mittlere Windstarke 4-5 Beaufort. Die Passatgrenzen liegen in den 
ostlichen Teilen der Ozeane mehr polwarts als in den westlichen. "Ober 
den Passaten weht in 2-3 km Hohe der Antipassat. 

Mittlere Grenzen der Passate. 

im. Atlantischen Ozean Stillen Ozean Indischen Ozean 

Passate . . . NO I SO NO SO NO I SO 
imSeptember 10-34°N 3N°-26°S 10-32°N 7°N-23°S - 8-25°S 
im Marz . . 3-25°Nj 0-28°S 5-25°N 3°N-30°S NOMonsun 11-30°S 

RoBbreiten: Hochdruckgebiete zwischen 30° und 35° Nord- und 
Stidbreite. Gebiete schwacher, unbestandiger Winde, klaren, schonen 
Wetters, groBer Regenarmut. 

Land- und Seebrise. - Monsune. An den Ktisten erwarmt sich 
am Tage das Land mit der dariiber lagemden Luft starker und rascher 
als das Meer mit der dartiber lagemden Luftschicht. Nachts dagegen 
kiihlen sich das Land und die Landluft starker und rascher ab als die 
See und die Seeluft. Es entsteht deshalb am Tage tiber dem Lande, 
nachts tiber dem Wasser ein Minimum. Die Luft flieBt dann von da 
in der Hohe gegen das kiihlere Gebiet hin ab, erzeugt dort Druckver­
mehrung und als Folge davon treten unten Luftstromungen nach dem 
erwarmten Gebiet zu auf. Die Seebrise (Tagwind) setzt zuerst auf 
hoher See ein und dringt langsam gegen die Ktiste vor. Sie ist am starksten 
in den Nachmittagsstunden, der Landwind (Nachtwind) in den 
Morgenstunden vor Sonnenaufgang. In den Morgen- und Abendstunden 
zwischen dem Wechsel der Brisen herrscht Windstille. 

Wie die tagliche Umkehr des Temperaturunterschiedes zwischen Land 
und See den taglichen Wechsel zwischen Land- und Seewind hervorruft, 
so bringen die jahreszeitlichen Umkehrungen der Temperaturunter­
schiede zwischen den groBen F estlandmassen und den angrenzenden Meeren 
jahreszeitlich wechselndeWindehervor, diemanMonsunenennt. Im 
Sommer bilden sich tiber den groBen Kontinenten durch die starke Er­
warmung des Landes Tiefdruckgebiete aus, wahrend auf See relativ 
hoher Druck herrscht; im Winter ist es umgekehrt. Es wird also im 
Sommer der kiihlere Seewind unten in das Land hineinstromen, im Winter 
der dann kaltere Landwind unten auf das Meer hinaus abflieBen. Zu­
gleich unterliegen diese Stromungen der Ablenkung durch die Erd­
drehung. Der Monsunwechsel dauert in der Regel 2-4 Wochen und 
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278 Wetter- und Meereskunde. 

findet in den Monaten Ma.rz und April sowie Oktober und November 
statt. Er ist meistens mit heftigen Winden und schlechtem Wetter 
verbunden. Die hauptsachlichsten Monsungebiete der Erde sind: 

1. Der Nordindische Ozean, das ganze Arabische Meer, die Bucht 
von Bengalen und die Chinasee. 

2. Die Meeresteile nordlich von Australien, die Javasee, Bandasee 
und die angrenzenden Teile des Indischen und Stillen Ozeans. 

3· Im Atlantischen Ozean der Golf von Guinea. 
4. Die Westki.iste Mittelamerikas. 

Monsuntafel. 

Atlant. Ozean Stiller Ozean Still. u. Ind. Oz. Nordind. Ozean 
Golf v. Guinea Westkiiste nordlich von und Chinasee Mittelamerikas Australien 

Nordsommer SW-Monsun SW-Monsun verstarkter 
I SW-Monsun (April-Sept.) SO-Passat 

Nord winter SO-Passat 
I 

verstarkter NW-Monsun I NO-Monsun (Okt.-Marz) NO-Passat 

Winde und Sti.irme der gemaBigten Zonen. In den gemaBigten 
Zone n beider Breiten herrschen West win de vor. In den nordlichen 
Breiten, wo haufig Maxima und Minima auftreten, sind die Westwinde 
nicht so gleichmaBig wie auf Si.idbreite. Die ,braven Westwinde", die 
dort zwischen 40 und 60 o S wehen, werden von den Segelschiffen bei 
Reisen nach Australien usw. ausgenutzt. 

In den mittleren und hoheren Breiten sind die Sti.irme ausgedehnter 
als in den Tropen, sie dauern Hinger und schreiten schneller fort. Die 
mittlere Dauer der Sti.irme betragt etwa 40 Stunden. Das Passieren des 
Sturmes vollzieht sich schneller, wenn man nach Westen fahrt, lang­
samer, wenn man nach Osten fahrt. 

Einen Sturm, in dem der Wind rasch rechts herum (auf der si.idlichen 
Halbkugellinks herum) dreht, nennt der Seemann einen ,A usschieBer'', 
und man spricht vom ,A usschiefien" des Windes. Dreht der Wind 
dagegen Iangsam zuri.ick, d. h. auf Nordbreite links, auf Si.idbreite rechts 
herum, so sagt der Seemann: der Wind ,krimpt" und nennt den im 
Krimpen begriffenen Wind , K rim per". 

Im Nordatlantischen und im Nordpazifischen Ozean gehen die Zentren 
der Sti.irme meistens nordlich an den Schiffen vori.iber, so daB es in der 
Regel aus Si.id oder Si.idost zu wehen beginnt. Bei fallendem Barometer 
dreht der Wind dann rechts herum nach Si.idwest und Westsi.idwest, 
aus welcher Richtung er dann meistens hart weht, bis er in einer schweren 
Bo nach Nordwest oder Nordnordwest ausschieBt. Wenn ein Schiff 
in einen solchen schweren Si.idweststurm gerat und gezwungen ist, bei­
zucfrehen, so wartet es das Passieren des Sturmes am besten auf Steuer­
bordhalsen ab. Auf der si.idlichen Halbkugel befinden sich die Schiffe 
ebenfalls meistens auf der aquatorialen Seite der Sturmbahnen. Sie 
haben bei linksdrehendem Winde i.iber Backbordhalsen beizudrehen. 

Zu einer sicheren Navigierung ist unbedingt notig, daB 
die besonderen Regeln, die die Deutsche Seewarte i.iber das 
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Verhalten bei den Stiirmen in den verschiedenen Ozeanen 
in ihre~ Seehandbiichern gibt, griindlich s tudiert und gena u 
beachtet werden. 

Einige fiir die Schiffahrt wichtige ortliche Winde und Stiirme. 
Fallwinde. In den verschiedenen Gegenden der Weltmeere haben sich fur 

bestimmte Winde, die haufig wehen oder besonders auffallende Witterungserschei­
nungen mit sich bringen, besondere Namen eingebiirgert. In der Regel handelt es 
sich dabei entweder urn sogenannte ,Fallwinde" oder urn ,eigentliche Boen". Die 
Fallwinde treten in der Nahe bergiger Kiisten oder solcher Hochflachen auf, die 
nach dem Meere zu steil abfallen. Sie finden ihre Erklarung in der Verhinderung des 
ungestorten horizontalen Luftaustausches durch das Kiistengebirge. Dadurch kann 
es Ieicht zur Ausbildung steiler lokaler Gradienten kommen, die dann einen gewalt­
samen Ausgleich von der Kammhohe zum Meere zur Folge haben, besonders wenn die 
Luft iiber dem Lande sehr kalt und spezifisch schwerer ist, als in gleicher Hohenlage 
iiber dem Meere. Die von der Hohe herabstiirzende Luft kommt dann meistens 
verhaltnismaBig warm und trocken unten an. Typisch fiir alle diese Fallwinde ist 
der ,Fohn", dessen Natur zuerst in den Alpen studiert wmde. Die fiir den Seemann 
wichtigsten Fallwinde sind: 

Die Bora. Ein kalter, trockener Fallwind, der zuweilen mit orkanartiger Starke 
an den kahlen Abhangen des Karstes, der Dalmatinischen und Albanischen Kiisten­
gebirge aus nordostlicher Rich tung auf das Adriatische Meer herabstiirzt. Die eigent­
liche Borazeit ist der Winter, wenn der Temperaturunterschied der Luft iiber dem 
hohen kalten Gebirge und ii.ber dem Meere am groBten ist. Eine schwere Wolke ii.ber 
den Gebirgskammen kiindigt die Bora an, die gewohnlich nur einige Tage, manchmal 
aber auch mehrere Wochen dauert. 

Der Mistral. Ganz ahnlicher Natur und ahnlichen Ursprungs wie die Bora 
ist der Mistral im Golf von Lyon, der auch hauptsachlich im Winter als kalter Nord· 
westwind von den Hochflachen Frankreichs auf das Meer hinabstiirzt. 

Der Schirokko. Er ist ein dem westlichen Teile desMittel~eeres eigentiim­
licher, heiBer, trockener Wind aus sii.dlicher bis siidostlicher Richtung, der zu allen 
Jahreszeiten auftritt, am drii.ckendsten in den Monaten Juli und August. Er ver­
dankt seine Entstehung einem Hochdruckgebiete iiber der Sahara. 

Auch im ostlichen Teile des Mittelmeeres, besonders im Adriatiscben Meere, 
kennt man einen Schirokko. Es ist hier ein feuchter, warmer, stiirmischer Wind aus 
Ostsiidost bis Siidsiidost, der hohen Seegang und manchmal auch Niederschlage 
bringt. Dieser Schirokko wird hervorgerufen durch die Wechselwirkung einer gut 
ausgebildeten Depression iiber Nordwesteuropa und eines Hochdruckgebietes iiber 
der Balkanhalbinsel oder Kleinasien. 

Der Harmattan. Er ist seiner Entstehungsursache nach ein dem Schirokko 
des westlichen Mittelmeeres eng verwandter, heiBer Landwind, der an der West­
kiiste Afrikas von Madeira bis zum GabunfluB aus ostlicher bis ostnordostlicher 
Richtung weht. Seine Hauptmonate sind Dezember und Januar. Er fiihrt trockene 
Luft und rotlichen Staub aus der Sahara weit auf das Meer hinaus. Der Harmattan 
erreicht selten Sturmstarke. 

Die Williwaws. So nennt man die Fallwinde an der Steilkii.ste von Feuerland und 
Sii.dpatagonien, die plotzlich, ohne Anzeichen losbrechend, ein bis zwei Stunden wehen. 

Die Sumatras sind Fallwinde von den hohen Bergen Sumatras, die als schwere 
Gewitterboen in der Malakkastral3e zur Zeit des Siidwestmonsuns auftreten. 

Echte oder eigentnche Biien. Die eigentlichen Boen (so genannt zum Unter­
schied von den boigen Winden, wie sie auf der Riickseite jeder sturmumwehten Zy­
klone vorkommen) sind StoBwinde, die sich deutlich gegen die am Orte vorherrschen­
den schwachen und zum Teil anders gerichteten Winde abheben. Typisch dafiir 
sind die Linienboen oder Frontgewitter unserer Breiten. Echte Boen kiindigen 
sich fast immer durch rasch aufziehendes, drohendes Gewolk an. Die Kenntnis sol­
cher Anzeichen ist fiir den Seemann urn so wichtiger, als das Barometer diese Boen 
nur selten rechtzeitig ankiindigt. Die fiir den Seemann wichtigsten echten Boen sind: 

Der westafrikanische Tornado. Dies sind echte Gewitterboen, die an der 
Westkiiste Afrikas von 10° siidlicher bis 25 ° nordlicher Breite bis tie£ in die Guinea­
bucht hinein vorwiegend in den Monaten Marz-April und Oktober-November auf-
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treten. Das erste Anzeichen ist eine drohend aussehende Wolkenbank am ostlichen 
Horizont, die fast stets gegen den fiihlbaren Unterwind hochkommt und sich zu 
einem regelmaBigen Bogen formt. Meistens hangen aus ihrer Mitte Regenbandt>r 
herab. Ist diese pilzformige Gewitterwolke 40-60° hoch, so beginnt der Sturm in 
einer schweren Bo plotzlich aus Nordost zu wehen. Wahrend der Sturm aus voller 
Starke weht, andert er seine Richtung nur wenig. Stromender Regen und heftige 
Gewitter begleiten ibn oft. Nach ein bis vier Stunden flaut der Wind ab und dreht 
durch Ost und Siidost wieder nach Siidwest und West. 

Der Pampero. Mit diesem Namen bezeichnen die Seeleute die in der Nahe 
der La Plata-Miindung auftretenden Stiirme, in denen der Wind von Nordost gegen 
den Uhrzeiger umlauft und seine groBte Starke in Siidwest erlangt. Sie kommen am 
haufigsten in den Monaten Juni bis Oktober vor. Meistens gehen ihnen einige Tage 
lang schwache, nordostliche bis nordwestliche Winde mit groBer Warme und fallen­
dem Barometer voraus. Am klaren Siidwesthimmel zeigt sich eine Wolkenbank, die 
sich in einem Bogen von Ost nach West erstreckt und mit groBer Geschwindigkeit 
hochkommt. Wenn sie 60-70° hoch ist, schieBt der Wind plotzlich in einer schweren 
Bo nach Siidwest aus und weht einige Zeit aus dieser Richtmng mit groBer Starke 
bei rasch steigendem Barometer und stark fallendem Thermometer. Zu gleicher Zeit 
setzt meistens heftiger Regen ein, der von Blitz und Donner begleitet wird. Die 
Dauer der Pamperos und ihre Heftigkeit sind verschieden. Manche haben in weniger 
als einer halben Stunde ausgeweht, andere halten mehrere Tage lang an. Nach dem 
Pampero dreht der ·Wind nach Siid und Siidost und flaut bald ganz ab. 

Der Norder. Die amerikanischen Norder im Golf von Mexiko sind heftige 
Stiirme, die namentlich von November bis Februar auftreten, wenn hier der Nordost­
passat am unregelmaBigsten weht und die Gegensatze zwischen Land und Wasser 
besonders groB sind. Nachdem auf ein hohes Maximum unmittelbar ein Minimum 
gefolgt ist, setzen bei verhaltnismaBig niedrigem Barometerstand warme, siidliche 
Winde ein, die einige Tage anhalten. Im Norden und Nordwesten zeigen sich dann 
schwarze Wolken mit Wetterleuchten. Feuchte, sehr durchsichtige Luft, auch Luft­
spiegelungen und auffallend starkes Meerleuchten werden beobachtet. Ein Wolken­
schleier iiberzieht den ganzen Himmel. Der Wind geht dann in schweren Regenboen 
nach Siidwest, West und Nordwest herum und weht aus dieser Richtung mit groBer 
Heftigkeit. Gleich nach dem Eintritt des Norders beginnt das Barometer zu steigen, 
das Thermometer zu fallen. Nachdem der Norder ein bis vier Tage geweht hat, flaut 
er ab und dreht Iangsam iiber Norden nach Ostnordost. 

Ahnlich schwere Nordstiirme treten auch an der Westkiiste Amerikas, von 
Kalifornien bis Mittelamerika, an der siidamerikanischen Kiiste von Peru bis Nord­
chile und im nordlichen Teil des Arabischen. Meeres auf. 

Die Bayamos sind heftige Gewitterboen an der Siidkiiste Kubas. 
Die white squalls oder weiBen Boen der Westindischen Gewasser, die bei 

heiterem, wolkenlosen Himmel auftreten, werden nur durch schnell fliegende, weiBe 
Wolkchen angezeigt. 

Die Blizzards an derOstkiisteNordamerikas. Orkanartige Winterboen ausNord­
west, die bei heiterm Himmel iiber Land auftreten und zuweilen die See erreichen. 

Die Nordwester in der Bai von Bengalen. Sie treten nur unmittelbar an der 
Kiiste nachmittags von Marz bis Mai auf und sind kurzlebige Boen von zwei bis drei 
Stunden Dauer aus Nordwest, die oft Orkanstarke erreichen. 

Die Black Southeasters an der Siidostkiiste Afrikas von Kapstadt bis etwa 
25 ° siidlicher Breite. Es sind schwere Boen von ein bis zwei Stunden Dauer, die 
hauptsachlich von Januar bis Marz auftreten und aus Siidost auf die afrikanische 
Kiiste zuwehen. Eine tiefschwarze Wolkenbank und eine schwere Diinung aus 
Siidost kiindigen sie an. 

Die Burster sind schwere Boen von ein bis drei Stunden Dauer an der Siid- und 
Siidostkiiste Australiens. Sie treten meistens nur am Tage vom September bis April 
auf. Die Windrichtung ist Siid. 

Es gehort zu den Erfordernissen einer guten Schiffsfiihrung, daB 
das Navigationspersonal sich an der Hand der Seehandbiicher der 
Deut<~chen Seewarte jederzeit griindlichst belehrt, wo solche Stiirme 
zu erwarte n sind, d urch welche Anzeichen sie angekiindigt werden, 
und wie man in denselben zu manovrieren hat. 
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Wind· und Wasserhosen oder Tromben. Sie entstehen haufig in der Wolken­
region als kleine, aber auJ3erordentlich heftige Wirbel, die sich allmahlich trichter­
formig nach unten verlangern und oft den Erdboden erreichen. Sie haben niedrigen 
Luftdruck im Zentrum, wirken daher saugend auf die Umgebung und reiJ3en Staub, 
Wasser, manchmal sogar Baume und Schiffsteile in die Hohe. Wandern sie fiber das 
Meer, so entstehen Wasserhosen. Zu den Tromben gehoren die nordamerikani­
schen Tornados, die hauptsachlich am Tage wahrend der heiJ3en Jahreszeit auf­
treten. Ihr Durchmesser betragt gewohnlich nur einige hundert Meter, ihre Fort­
pflanzungsgeschwindigkeit und zerstorende Kraft ist sehr groJ3. 

Die tropischen Wirbelstiirme. Die tropischen Stiirme treten ge­
wi.ihnlich im Hochsommer der betreffenden Erdhalbkugel zwischen 10 
und 30 o Breite auf; zuweilen erreichen sie noch hi.ihere Breiten. - Sie 
entstehen meistens in den Kalmengiirteln. 

Je nach der Gegend, in der sie auftreten, werden diese tropischen 
Stiirme mit verschiedenen Namen bezeichnet. Man nennt sie: 

1. in der Gegend der Antillen: Westindische Orkane oder Hurri­
kane; 

2. an der nordamerikanischen Kiiste des Atlantischen und Stillen 
Ozeans: Orkane; 

). im Arabischen Meer und im Meerbusen von Bengalen: Zyklone; 
4. im siidlichen Indischen Ozean: Mauritius- Orkane; 
5. an den Kiisten Ostasiens und der benachbarten Inselwelt: Taifune; 
6. in der Siidsee von den Gesellschaftsinseln bis zur Kiiste von 

Australien: Siidsee- Or kane. 
Die tropischen Wirbelstiirme sind Sturmfelder, in die der Wind von 

allen Seiten mit Orkangewalt hineinstromt. - Der Wind weht in Spiralen 
urn das Zentrum herum auf N-Breite gegen, auf S-Breite mit dem Uhr­
zeiger. Im Zentrum herrscht Windstille und aufsteigender Luftstrom 
bei einer furchtbaren, von allen Seiten zusammenschlagenden See. Der 
Durchmesser des Zentrums betragt etwa 
10 Sm. Der Durchmesser des ganzen 
Stunnfeldes ist sehr verschieden und 
schwankt zwischen 250 his 500 Sm. Die 
Fortpflanzung des Sturmfeldes ist eben­
falls verschieden. Im allgemeinen ist sie 
bei westwarts gerichteter Bahn 8-17 Sm 
pro Stunde und nach dem Umbiegen 
17-30 Sm pro Stunde. Wahrend des Um­
biegens sinkt die Geschwindigkeit in der 
Regel auf 2-10 Sm herab. 

Die Bahnen der Zyklone haben die 
Form einer nach Osten offenen Parabel. 
(Siehe Abb. 116.) In niederen Br~~ten ist 
die Bahn westwarts und vom Aquator 
fort gerichtet. Auf Nordbreite zwischen 25 
und 27°, auf Siidbreite in ca. 22° macht 

Abb. 116. 

die Bahn eine Biegung nach Osten. - Das gefahrlichste Viertelliegt bei den 
Orkanen auf N-Breite rechts vorn, bei den Orkanen auf S-Breite links vorn. 

Anzeichen fiir das Nahen eines tropischen Sturmes. Fehlen 
der taglichen Periode der Luftdruckschwankung. Meistens ist ein etwas 
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hoherer Luftdruck vorhanden. Cirrusschleier am Himmel. Die Luft 
wird heiB und sehr durchsichtig. Bei Sonnenaufgang oder -untergang 
hat der Himmel rotliche Farbung. Spater treten Diinung und schlieBlich 
ein starker Barometerfall und die Orkanwolke selbst auf. 

Bestimm ung der Lage des Zentrums. Die schon friih auf­
tretenden Cirruswolken geben einem oft schon AufschluB dariiber, da 
sie ungefahr von dem Zentrum herwehen. Ist man sich tiber die 
Lage des Zentrums nicht klar, so drehe man bei und bestimme nach 
dem Buys-Ballotschen Gesetz die Lage des Zentrums. - Auf welcher 
Seite der Sturmbahn man sich befindet, bestimme man nach folgenden 
Regeln: 

,Andert sich bei beigedrehtem Schiffe die Windrichtung nicht, und fallt 
das Barometer, so befindet man sich in der Rich tung der Orkanbahn." 

,Dreht der Wind links (gegen den Uhrzeiger), so befindet man sich 
auf der linken Seite der Sturm hahn." 

,Dreht der Wind rechts (mit dem Uhrzeiger), so befindet man sich 
auf der rechten Seite der Sturm hahn." 

Diese Regeln gelten fur Nord- und Siidbreite. 
Man hat auch Instrumente erfunden, urn damit die Peilung des 

Zentrums und die Richtung der Orkanbahn auf Grund weniger Schiffs­
beobachtungen mechanisch zu bestimmen. Das beste und bekannteste 
derartige Instrument ist das Barozyklonometer fiir die ostasiatischen 
Taifune. Die einzelnen Orkane weichen aber oft stark von dem idealen 
Fall ab, fiir den solche Instrumente konstruiert sind, so daB diese nur in 
der Hand erfahrener Kapitane gute Resultate geben. (Siehe S. 154.) 

Manover. Befindet man sich auf der Orkanbahn, so bereite man 
sich auf sehr schweres Wetter vor. Wenn das Minimum das Schiff er­
reicht hat, wird der Wind (meistens nach einer kleinen Windstille im 
Zentrum) aus der entgegengesetzten Richtung mit voller Kraft wehen. 
Auf dieses Umspringen des Windes hat man besonders zu achten. - Be­
findet man sich auf N-Breite im linken vorderen Quadranten, auf S-Breite 
im rechten vorderen Quadranten, und ist man noch ziemlich weit von 
dem Zentrum entfernt, so lenze man von der Orkanbahn fort. - Die 
gebrauchlichste Regel ist die folgende: 

,Dreht der Wind rechts, so befindet man sich auf der 
rechten Seite der Sturmbahn, und man drehe mit StB-Halsen 
bei" (also: rech ts, rech ts, rech ts). 

,Dreht der Wind links, so befindet man sich auf der lin ken 
Seite der Sturmbahn, und man drehe mit BB-Halsen bei" 
(also: links, links, links). - In allen Fallen ist 01 zur Be­
ruhigung der Wellen zu gebrauchen. 

Diese Regeln geben nur ganz allgemeine Anhaltspunkte. 
Die Schiffsfiihrung m uB an der Hand der Seehandbiicher der 
Deutschen Seewarte die Eigentiimlichkeiten der Orkane der 
betreffenden Gege nd st udieren und sich mit den dort niederge­
legten wertvollen Erfahrungen und besonderen Verhaltungs­
maBregeln gut vertra ut machen. Ebenso beachte man in den 
Hafen die Sturm- und Wettersignale. Man versaume auch 
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nicht, von der funkentelegraphischen Wetterauskunft, die 
man heutigentags iiberall findet, Gebrauch zu machen, wenn 
man in Orkanmonaten eine Reise in gefahrdeten Gebieten 
macht. 

2. Wetterdienst und Sturmwarnungswesen. 
Arbeitsmethode des europaischen Wetterdienstes. Nach inter­

nationalen Vereinbarungen werden an iiber 200 Orten Europas dreimal 
taglich, urn 8 Uhr a. m., 2 Uhr p. m. und 7 Uhr p. m. MEZ (zum Teil 
auch urn 2 Uhr a.m.), Luftdruck, Windrichtung und -starke, Tempe­
ratur, Anderung des Luftdruckes, Sichtweite, Wolken usw. beobachtet 
und gemessen. Jeder Beobachter stellt aus seinen Beobachtungen ein 
Chiffretelegramm von 4-5 fiinfstelligen Zahlengruppen zusammen und 
sendet es an die Wetterzentrale seines Landes. In Deutschland an die 
Deutsche Seewarte-Hamburg. Die Zentralstellen der Lander verbreiten 
nach einem feststehenden Sendeplan drahtlos mit Funkenstationen von 
europaischer Reichweite Sammeltelegramme ihrer Landesbeobachtungen. 
Jedes mit einer drahtlosen Empfangsanlage ausgeriistete Wetterbureau 
und Schiff kann somit etwa 11/ 2 Stunden nach den Beobachtungsterminen 
bereits im Besitz des gesamten europaischen Nachrichtenmaterials sein. 

Wetterkarten. Auf Grund dieser Nachrichten erfolgt das Zeichnen der 
Wetterkarten. Diese bilden dann wiederum die Grundlage fiir die Wetter­
vorhersage, indem auf sie die Regeln iiber die Anordnung des Wetters im 
Umkreis der Minima und Maxima und iiber die fortschreitende Bewegung 
der atmospharischen Gebilde richtig angewandt werden. Der ,Wetterbe­
richt der Deutschen Seewarte" enthalt fiir jeden Beobachtungstermin eine 
gut durchgearbeitete Wetterkarte sowie einige weitere kleine Nebenkarten. 

Zur Bezeichnung der Niederschlagsformen sowie anderweitiger atmo­
spharischer Erscheinungen dienen darin die folgenden 

internationalen Zeichen: 

Regen ~ Glatteis 00 Gewitter .R 
Schnee . * Tau ...c... Donner. T 
Schneegesti:iber + Nebel Wetterleuchten < -Eisnadeln - Nordlicht . -.6, 

00 
Nassender Nebel ==~ 

Schneedecke 
Bodennebel . 

Regenbogen. r\ 
Hagel ...... 

Dunst, Hohenrauch 
Sonnenring EB 

00 CD Graupel L:::.. 
Sonnenschein 0 

Sonnenhof. 
Rei£ L._j Mondring. \:D 

Stiirmischer Wind . _.lll.l 
Rauhfrost, Duft v Mondhof \..1) 

Die Starke dieser Phanomene ist durch Hinzufiigung der Ziffern 0 = schwach, 
1 = mll.Big, 2 = stark zu bezeichnen. 

AuBerdem enthalt der Wetterbericht eine Wiedergabe des ganzen 
Beobachtungsmaterials, eine eingehende Schilderung der Wetterlage und 
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Vorhersagen fiir die deutschen Kiisten. Da dieser groBe Wetterbericht 
erst gegen 3 Uhr nachmittags zum Versand gebracht werden kann, 
wird auf Grund der 7 Uhr p. m.-Beobachtungen noch eine Schiffswetter­
karte ausgegeben, die noch mit den Nachtschnellzftgen zum Versand 
kommt. Auch die Wetterwarten von Swinemiinde und Konigsberg geben 
fiir ihre Kiistengebiete solche Schiffswetterkarten heraus. Auch die 
Schiffswetterkarten enthalten einen ausfiihrlichen Wetterbericht, eine 
Wettervorhersage und evtl. eine Sturmwamung. 

Hafentelegramme. Auf Grund der Beobachtungen von 8 Uhr a. m. 
geht schon urn 10h 15m a. m. ein ,Hafentelegramm" an die verschiedenen 
Hafenplatze der Nord- und Ostsee, wo es sofort nach Eingang zum 
Aushang gebracht wird. Das Telegramm enthalt die Wetterverhaltnisse 
an 6 bzw. 8 Kiistenorten der Nordsee bzw. Ostsee, die so gew1i.hlt sind, 
daB sie ein ungefahres Bild von dem herrschenden Wind und Wetter 
dieser Gewasser geben. In einem Textteil wird noch der augenblickliche 
Stand und die voraussichtliche Anderung der Luftdruckverteilung iiber 
Europa skizziert und eine den Bediirfnissen der Schiffahrt angepaBte 
Wettervorhersage fiir die kommenden 24 Stunden gegeben. 

Sturm- und Windwarnungen. 1st fiir irgendeine Kiistengegend Wind­
starke 6 oder mehr zu erwarten, so wird der in Frage kommende 
Kiistenstreifen durch Telegramm gewamt. Die Telegramme enthalten 
in etwa 10-15 Worten die Ursache der Sturmgefahr und die zu erwartende 
Richtung und Starke des Sturmes. An der deutschen Kiiste sind iiber 
100 Sturmwamungsstellen eingerichtet. Leider sind die Signale, durch 
die die Bekanntgabe der Wamungen an die Kiistenbevi:ilkerung und die 
Seeleute erfolgt, in den einzelnen Seestaaten noch recht verschieden. 
(Ein ganz besonderes Sturmwamungssignalwesen haben die Seestaaten 
des femen Ostens, urn das Nahen der tropischen Orkane zu melden.) 
In Deutschland werden folgende Signale gegeben: 

Tagsignal: Nachtsignal: 

*rote Laterne, 
Zusatzsignal zu den Kegel-

+ signalen, um die mutmaBliche 
Sturm aus NW rote Laterne. Drehung des Windes anzuzeigen : 

r Eine rote Flagge: 

t $ wcillo Latomo, Rechtsdrehend oder Aus-
Sturm aus SW 

weiBe Laterne. 
schieBen (N-0-S-W). 

~ r Zwei rote Flaggen: $ roto Latomo. 
Zuliickdrehend oder 

Sturm aus NO 
weiBe Laterne. 

Krimpen (N-W -S-0). 

; ~wcillo r.a-.. 
Windwarnungssignal fiir 

Sturm aus SO Starke 6 bis 7: 
rote Laterne. Tagsignal: 

Sturm wahr-

+ 
' rote Laterne. 

Signal ball. 
scheinlich, 

Rich tung nicht N achts kein Signal. 
angebbar 
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Die Windwarnungen werden fiir die Nordsee und die westliche Ostsee 
von der Deutschen Seewarte, fiir die mittlere Ostsee bis zum polnischen 
Korridor von der Wetterwarte Swinemi.inde und fi.ir die ostpreuBische 
Ki.iste und den Memelgau von der Wetterwarte Konigsberg erlassen. 

Die Sturmwarnungen erfolgen fi.ir die Nordsee und die Ostsee bis 
zum polnischen Korridor von der Deutschen Seewarte, fiir die ost­
preuBische Ki.iste und den Memelgau von der Wetterwarte Konigsberg. 

Sturmwarnungssignale mit Scheinwerfern werden von den Marine­
nachrichtenstellen Pillau und Arkona in der Ostsee, List auf Sylt und 
Helgoland in der Nordsee in der nachstehend beschriebenen Weise ab­
gegeben. Vor Verwechslung der Signale mit den in der Nahe der ab­
gebenden N achrichtenstellen befindlichen Leuchtfeuern wird gewarnt. 

Die Scheinwerfersignale werden gegeben nach Eintritt der Dunkel­
heit alle zwei Stunden, und zwar zu Beginn der Stunden mit geraden 
Zahlen, z. B. von Sh bis 8h 30m, 10h bis 10h 30m usw. 

Die Signale werden mit dem Scheinwerfer, der mit etwa 35 a Er­
hohung gegen den Himmel gerichtet ist, wiederholt mit Pausen nach 
verschiedenen Richtungen gegeben, Ein kurzer Schein von etwa 38 

Dauer entspricht der Spitze des Kegels, ein langer Schein von etwa 98 

Dauer der Grundflache des Kegels, und Kreise allein, abwechselnd 
rechts und links herum, dem Ball der Windwarnungssignale. 

Sturmwarnungssignale. 

1. Tagsignal. Nachtsignal. 

Sturm aus NW. 

3. Tagsignal. Nachtsignal. 

Sturm aus SW. 
-----

s. Tagsignal. 

2. Tagsignal. 

... ... 
Nachtsignal. 

Sturm aus NO. 

4. Tagsignal. ,. ,. 
Nachtsignal. 

Sturm aus SO. 

Nachtsignal. 

Sturm wahrscheinlich. 

Windwarnungssignal (Starke 6 bis 7). 

Tag. 

Signal ball. 

Nachtsignal: 

ccccc 
Kreise allein, abwechselnd 
rechts und links herum. 

Vor dem N achtsignal werden als Anruf und zum Zeichen, daB das 
folgende Signal eine Sturmwarnung ist, Kreise mit dem an den Himmel 
gerichteten Scheinwerfer beschrieben. Bei rechtsdrehenden Winden wer­
den als Anruf Kreise rechts herum, bei linksdrehenden Winden Kreise 
links herum und bei Signalen ohne Angabe der Drehung des Windes 
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Kreise abwechselnd rechts und links herum beschrieben. Nach dem Anruf 
folgt das Sturmsignal und danach als SchluBzeichen wieder das Anrufsignal. 

Das dem Tagsignal ,Ball" entsprechende Nachtsignal ,Kreise rechts 
und links herum" wird ohne Anruf gegeben, da dieses Signal dem An­
rufsignal gleich ist. 

Beispiele: 

Sturm aus NW linksdrehend. Sturm aus NO rechtsdrehend. nr m 
CC·-CCC 

Sturm aus SO ohne Angabe der 
Drehrichtung. 

TIT 
CCC-·-·CC 

CCC·-·-CC 

Sturm wahrscheinlich, Richtung nicht 
angebbar. 

TIT 
CC·--·CC 

Die Warnungen gelten fiir die Umgebung der Signalstelle bis auf 
etwa 50 Sm Abstand; sie gelten stets bis zum Abend des auf den Tag 
ihrer Ausgabe folgenden Tages, so daB zu dieser Zeit keine Nachtsignale 
mehr gezeigt werden. Liiuft ein Telegramm ,Sturmgefahr voriiber" ein, 
so werden die Nachtsignale nicht mehr gezeigt, wiihrend ein Telegramm 
,Gefahr noch nicht voriiber, Signal hiingen lassen" das weitere Zeigen 
der Signale bis zum Abend des nachfolgenden Tages zur Folge hat. 

Windsemaphore. 
Eine wichtige Einrichtung sind ferner die Windsemaphore. Sie geben die zuletzt 

telegraphisch gemeldete Windrichtung und -starke von zwei nahegelegenen Sta­
tionen an; die an derNordsee von Borkum (B) und Helgoland (H), die an der Ostsee 
von Brlisterort (B) und Leba (L) bzw. von Arkona (A) und Leba. Das Semaphor-

8 H 

Abb. 117. 
Semaphor am 

Hoheweg­
Leuchtturm. 

signal in nebenstehender Abbildung bedeutet z. B.: Borkum 
meldet NW-Wind, Starke 8; Helgoland meldet ONO-Wind, 
Starke 6. (An der Ostsee bedeuten vier horizontale Arme Starke 
7-12.) 

Die Windsemaphore zeigen an der Nordsee flir dle strom­
abwarts fahrenden, an der Ostsee dagegen flir die in See befind­
lichen Schiffe 0 rechts und W links. 

Die Stellung der beweglichen Zeiger auf dem Kreise gibt die 
Windrichtung von 2 zu 2 KompaBstrichen an. 

Urn Windstille zu signalisieren, wird bei gesenkten Windstarke­
flligeln der Windrichtungszeiger auf S eingestellt. 

Als besonderes Signal werden eine halbe Stunde vor jeder Beob­
achtungszeit der Windmeldestationen am Mittag und am Abend 
und mit Eintritt der Dunkelheit der oberste Windstarkeflligel auf 
jeder Seite unter 45 o nach oben gerichtet eingestellt, die librigen 
Fliigel und Richtungsanzeiger aber gesenkt. Ebenso wird dieses 

Signal dauernd eingestellt, wenn Storungen vorliegen, die das Signalisieren un­
moglich machen. 

Funkentelegraphischer Wetterdienst1). Der funkentelegraphische 
Wetterdienst ist fiir die Schiffahrt von groBter Bedeutung geworden. 
In fast allen Gegenden des Weltmeeres kann der Nautiker mit Hille 

1) An diesem F.T.-Wetterdienst konnen sich auch die Schiffskommandos nach 
Riicksprache mit der Deutschen Seewarte beteiligen. (Siehe S. 92.) 
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der drahtlosen Telegraphie Wetterberichte, Sturmwarnungen und unter 
Umstanden Nebel- oder Eisnachrichten auffangen. 

Jedes Land sammelt auf einer Zentralstelle die Beobachtungen seiner 
Stationen und bringt sie durch Funkenstationen mit groBer Reichweite 
drahtlos zu bestimmten Zeiten zur allgemeinen Kenntnis. Diese Tele­
gramme werden fast immer verschlti.sselt gegeben. Die Schlti.ssel bestehen 
aus Gruppen von je 5 Ziffern oder Buchstaben. 

Beispiel: Schlti.ssel zur Verzifferung der Wetterbeobach­
tungen in der zur Zeit fti.r Deutschland gti.ltigen Form 1). 

Funko bs Den tschland von: 
8 Uhr vorm. BBBDD FwwTT cbWVP AN1aNh RRmmZ2 

2 , nachm. BBBDD FwwTT cbWVP AN1aNh 
7 , BBBDD FwwTT cbWVP AN1aNh RRmmZ2 

Kti.stenstationen melden in der 5. Gruppe SV1 statt MM und mm. 
Die Buchstaben haben folgende Bedeutung: 

BBB den auf 0 °, auf Meeresspiegel und Normalschwere reduzierten Baro­
meterstand in Millimetern und Zehnteln (424 = 742,4 mm). 

DD Windrichtung (00 = Stille, 32 = Nord). 
F Windstarke nach der Beaufort-Skala 0-9. Bei groBerer Wind­

starke als 9 wird eine 9 eingesetzt und die Starke am SchluB in 
W orten hinzugefti.gt. 

ww Wetter zur Zeit der Beobachtung (00- 99). 
TT Lufttemperatur in ganzen Graden Celsius. 
c Art der Luftdruckanderung in den letzten 3 Stunden vor der 

Beobachtung (0-9). 
b Anderung des Luftdrucks in den letzten 3 Stunden vor der Be-

obachtung in Halb-Millimetern. 
W Witterungsverlauf seit der letzten Beobachtung. 
V Sichtweite in Kilometern in 9 Stufenwerten von 0-50 km. 
P Relative Feuchtigkeit in Stufenwerten von 10 zu 10%. 
A, a Art der niedrigen und hohen Wolken. 
N 1 GroBe der Bedeckung des Himmels mit niedrigen Wolken in 1/10' 
N GroBe der Gesamtbewolkung in 1/10' 
h untere Wolkengrenze in 8 Stufenwerten bis 2500 m. 
J_?.R Niederschlagsmenge in Millimetern von 7h Nm bis 8h Vm bzw. 

8h Vm bis 7h Nm. 
mm Minimum der Lufttemperatur in ganzen Graden Celsius. 
S Seegang nach Beaufort-Skala 0-9. 
V1 horizontale Sichtweite nach See zu. 
Z2 Zeit, bezeichnend den Beginn des Niederschlags. 

Dber die Angaben, die die einzelnen Stationen machen, ti.ber die Art 
der Schlti.ssel, sowie ti.ber die genaue Sendezeit usw. geben der ,Nautische 
Funkdienst" und das ,Funkwetter" Auskunft. Die Uhrzeiten sind darin 
entweder in MGZ oder in MEZ angegeben, und zwar von Mittemacht 

1) Unterliegt Anderungen. Siehe dariiber immer die neueste Ausgabe von 
,Funkwetter" und ,Naut. Funkdienst". 

M ii 11 e r- K r au 1.1, Hilfsbuch. 2. Aufl. 19 



290 Wetter- und Meereskunde. 

bis Mitternacht von 0-24h durchgezahlt, so daB z. B. 0708 = 7h 8m Vm 
oder 1445 = 2h 45m Nm. 

Wahrend der Abgabe von Wetterberichten sollen die Bordstationen 
Funkstille hal ten! 

Beispiel der Entschliisselung eines Funkwettertelegramms 
nach der Forme!: II BBBDD FwTTd cbbR2R 2 MMmmS. Telegramm: 59430 
52088 21 013 14 524. 

I I = Kennziffer des Beobachtungsortes: 

G { 594 = BBB = Barometerstand 759,4 mm 
1· ruppe 30 = DD =Wind NNW 

2 G 2 = w = Himmel 1/ 2 bedekt l 5 = F = Windstarke 5 

· ruppe 08 = TT = Temperatur +8 ° C 
8 = d = Zug der Wolken aus N l 2 = c = Luftdruck stetig steigend 

G 10 = bb = Anderung des Luftdrucks in den letzten 3 Stunden 
3· ruppe 1,0 mm 

13 = R 2R 2 = Niederschlagshohe in den letzten 24 Stunden = 13 mm 

{ 
14 = M M = hochste Temperatur in den letzten 24 Stunden = + 14 oc 

4. Gruppe 52 = mm = niedrigste Temperatur in den letzten 24 Stunden = -2 o C 
4 = S = Zustand der See = maBige Diinung. 

Sendeprogramm der Wettersammelberichte 
der Deutschen Seewarte (durch Hauptfunk-

stelle Konigswusterhausen, 1924) 1). 

Beobachtungs­
termin 

Sendezeit 

0745 
0940 
0950 
1540 
1548 
2040 
2050 

Telegramm 

Funkobs 2) Europa I 
Deutschland 
Europa II 
Deutschland 
:guropa III 
Deutschland 
Europa IV 

Funkobs Deutschland = Sammeltelegramm deutscher Stationen, ver­
breitet fiir den deutschen Wetterdienst und im Austausch gegen die 
auslandischen Wettermeldungen. 

Funkobs Europa = Sammeltelegramm europaischer Stationen fiir die 
Wetterdienststellen im Reich usw. 

Verschliisselung fiir Funkobs Europa= ]]EBB DDFww TTcbN. 
J J = Kennbuchstaben der Stationen, die iibrigen Buchstaben wie 

auf S. 289 angegeben. 
Damit jede Ziffer in der Formel ihren ihr zukommenden Platz behalt, 

werden die Ziffern, fiir die keine Beobachtungen vorliegen, jede durch 
ein X oder einen Strich ersetzt. Wenn aile Beobachtungen einer Station 
fehlen, stehen an ihrer Stelle eine oder mehrere Gruppen von X oder 
eine Fehlanzeige. 

1) Unterliegt Anderungen. Siehe dariiber stets die neueste Ausgabe von 
.,Funkwetter" und .,Naut. Funkdienst". 

2) Obs ist die gebrauchliche Abkiirzung fiir Observation. 
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Versorgung der in See befindlichen Schiffe mit Wetternachrichten. 
,Funkwetter." Zu diesem Zwecke verbreiten zur Zeit (1924} folgende 
an der deutschen Ktiste liegenden Funkstellen und Feuerschiffe drahtlos 
zu verschiedenen Tageszeiten Wettermeldungen: 

N ordsee: Borkumriff, AuBenjade, Amrumbank-Feuerschiff, Borkum, 
Wilhelmshaven, List a. Sylt. (Wilhelmshaven wiederholt die gesammelten 
Meldungen dreimal taglich.) 

Ostsee: Friedrichsort (Biilk und Marienleuchte), Swinemtinde, Adler­
grund-Feuerschiff und Pillau. 

Diese Meldungen werden unmittelbar nach angestellter Beobachtung 
verbreitet und sind deshalb von besonderem Wert. 

Die Verbreitung der ,Funkwettertelegramme", die nicht ort­
liche Zustandsmeldungen, sondern eine Erlauterung der Wetterlage und 
eine Vorhersage geben sollen, ist zur Zeit ftir das deutsche Ktistengebiet 
folgendermaBen geregelt: 

Nordsee: Funkstelle Norddeich I, Welle 1100 m, urn 1115 und 
2230. - Inhalt: Windrichtung, Windstarke, Seegang, Bewolkung, 
Regen, Dunst, Nebel usw. von den Stationen Borkumriff, Amrumbank, 
Utsire, Tynemouth, von 0800 bzw. 1900. AnschlieBend Luftdruckver­
teilung tiber Europa und · Wettervorhersage fiir die Nordsee. Ferner 
im Winter eine kurze Schilderung der Eisverha.Itnisse der Ems-, Jade­
und Wesermtindungen. 

Mittlere und westliche Ostsee: Funkstelle Swinemtinde II, 
Welle 1100 m, urn 1130 und 2245. - lnhalt: Windrichtung, Windstarke, 
Seegang usw. (wie oben) von den Stationen Biilk, Adlergrund, Skagen 
und Wisby von 0800 bzw. 1900. AnschlieBend Luftdruckverteilung tiber 
Europa und Wettervorhersage fiir die mittlere und westliche Ostsee. -
Ferner im Winter eine kurze Dbersicht tiber die Eisverha.Itnisse an den 
wichtigsten Hafen der westlichen und mittleren Ostsee. 

Ostliche Ostsee: Funkstelle Pilla u, Welle 1650 m, urn 1230. -
Inhalt: Windrichtung, Windstarke, Seegang usw. (wie oben) von den 
Stationen Pillau, Briisterort, Memel und Wisby von 0800. AnschlieBend 
Luftdruckverteilung tiber Europa und Vorhersage fiir die ostliche Ostsee. 
- Im Winter Eismeldungen wie Swinemtinde. 

Die Vorhersagen gelten vom Zeitpunkt der Verbreitung ab his zum 
nachsten Bericht. 

Diese ,Funkwetter"-Telegramme stehen den genannten Kiistenfunk­
stellen auBerdem zur Abgabe an anfragende Schiffe zur Verftigung, wie 
auch der Text des ,Funkwetters" Norddeich taglich an die Ktistenfunk­
stelle Cuxhaven zur Auskunfterteilung geleitet wird. Ftir die westliche 
Ostsee sendet auBerdem die Marinefunkstelle Swinemtinde taglich urn 1200 
das Ostsee-Hafentelegramm drahtlos. 

Ozeanfunkwet ter. Seit 1. IX.1924 sendet Norddeich II taglich 
urn 1305 MEZ auf Welle 2300 m ungedampft ein sog. ,Ozeanfunk­
wetter"-Telegramm. Es entha.It in kurzen Worterr Angabe tiber die 
Verteilung des Luftdruckes tiber dem ostlichen Atlantischen Ozean 
und eine Wettervorhersage ftir den westlichen Kanaleingang ftir den 
folgenden Tag geltend. Bei der Aufstellung dieser Berichte liegt dem 

t9• 
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Meteorologen die Verteilung des Luftdruckes von 2 Uhr nachts iiber 
Amerika, dem Atlantischen Ozean und Europa, ferner die Luftdruck­
verteilung iiber dem mittleren und ostlichen Atlantischen Ozean (Schiffs­
wettermeldungen), sqwie i.iber Europa von 8 Uhr vormittags vor. 

Versorgung der in See befindlichen Schiffe mit Sturmwarnungen. 
,Funksturm". Wie die Funkwetterberichte, so werden auch die Sturm­
warnungen fiir die auf See befindlichen Schiffe drahtlos verbreitet, und 
zwar senden z. B. fiir die deutschen Kiisten: 

N orddeich: Sturmwarnungen fiir die Nordsee je zweimal hinter­
einander sofort nach Eintreffen und auBerdem urn: 0615, 1115 (im An­
schluB an das Funkwetter), 1730 und 2230 (im AnschluB an das Funk­

. wetter). 
Swinemiinde: Sturmwarnungen fiir die Kiiste von Flensburg his 

Leba je zweimal hintereinander sofort nach Eintreffen und auBerdem 
urn: 0630 und 1130 (im AnschluB an das Funkwetter), 1750 und 2245 
(im AnschluB an das Funkwetter). 
, Pilla u: Sturmwarnungen fiir die i:istliche Ostsee, sofort nach Ein­
treffen dreimal hintereinander und im AnschluB an ,Funkwetter". 

Die drahtlosen Stunp.warnungen fiir die letzten heiden Funkstellen 
werden wie die drahtlicp gegebenen Warnungen von den Wetterwarten 
Swinemiinde und Konigsberg herausgegeben. 

Wetterberichte fiir die Ost- und Nordsee auf Anfrage von Schiffen. 
Schiffe ki:innen von folgenden deutschen Kiistenfunkstellen der Ost- und 
Nordsee auf ihr Ersuchen gegen Erstattung der Gebiihren funkentele­
graphische Wetterberichte fiir die nachstehend angegebenen Bezirke er­
halten: 

1. Von den Kiistenfunkstellen Swinemiinde, Rufzeichen KAW, und 
Biilk, Rufzeichen KBK, fiir den mittleren bzw. westlichen Teil der Ost­
seekiiste. 

2. Von den Kiistenfunkstellen Cuxhaven, Rufzeichen KCX, und 
Norddeich, Rufzeichen KAV, fiir die Nordseekiiste. 

Fiir jeden dieser zwei Bezirke stellt die Deutsche Seewarte in Ham­
burg taglich urn 1000 auf Grund der Morgenbeobachtungen einen 
besonderen, aus durchschnittlich etwa 25 Worten bestehenden Wetter­
bericht auf, der von dem Telegraphenamt in Hamburg an die genannten 
Kiistenstationen weitergegeben wird. 

AuBerdem geben die genannten Stellen Sturmwarnungstelegramme 
auf Ersuchen von Schiffen an diese ab. 

Bekanntgabe der Sturmwarnungen durch Sturmsignale von Schiffen 
mit F.T.-Apparaten. Die mit F.T>Apparaten ausgeriisteten Schiffe 
werden ersucht, die Sturmwarnungen den iibrigen Schiffen durch Sturm­
signale bekanntzugeben. Als solche dienen am Tage die an der deutschen 
Kiiste benutzten Signalki:irper, der schwarze Ball und ein oder zwei 
schwarze Kegel in Dbereinstimmung mit der Signalweise der Sturm­
warnungsstellen der Deutschen Seewarte. Von den Fischereischutzbooten 
werden die Sturmsignale am hinteren Mast gezeigt, wahrend die Flaggen 
zur, Bezeichnung der Links- bzw. Rechtsdrehung am vorderen Mast 
neben dem Fischereistander gezeigt werden. 
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Wahrend der Dunkelheit werden die Sturmwamungen mittels Morse­
lateme oder zweier Handlatemen durch die mehrmals wiederholte Abgabe 
folgender Morsezeichen angezeigt: 

- • • • (B) fiir den Signalball. 
Sturm aus NW. 
Sturm aus SW. 

•- •- Sturm aus NO. 
- •- • Sturm a us SO. 

Die letzten vier Nachtsignale entsprechen den Tagsignalen insofem, 
als • die Spitze und - die Grundflache des Kegels bedeuten. 

Das angesagte Rechts- oder Linksdrehen der Winde wird nicht 
signalisiert; ein Anruf oder SchluBzeichen wird bei diesem einfachen 
nachtlichen Sturmsignalisieren nicht · gegeben. 

Zu beach ten! Der Schiffsleitung stehen an Wettemachrichten nicht 
nur die eigens fiir die Schiffahrt gesendeten ,Funkwetter-Berichte" der 
Kiistenfunkstellen zur Verfiigung, sondem auch jede Einzelmeldung 
eines Beobachters, die an die Zentralstelle des Landes drahtlos iiber­
mittelt wird, femer jedes Sammeltelegramm eines Landes und auch die 
Sammelberichte fiir Landergruppen. Wenn alle diese Moglichkeiten aus­
genutzt werden sollen, so ist es notwendig, daB der Bordfunker bzw. die 
Schiffsleitung eine genaue Kenntnis des Wettemachrichtenprogramms, 
der Stationen, ihrer Sendezeiten, Wellenlangen, Rufzeichen und der Art 
der Verschliisselung besitzt. Eine genaue Kenntnis des von der 
Deutsche n Seewarte hera usgege bene n ,Fun kwetter"-Schl iis­
sels sowie des ,Naut. Funkdienstes" ist also unbedingt zu 
fordern. 

Drahtlose telephonische Wetternachrichten werden ebenfalls von 
einer Reihe von Kiistenstationen gegeben. Da mit einer Verbreitung 
der drahtlosen Telephonie in der Schiffahrt zu rechnen ist, so diirfte 
diese Art der Wettemachrichteniibermittelung besonders von Schiffen 
der Kiistenfahrt und Fischerei ausgenutzt werden. 

Eismeldedienst. Der Eismeldedienst erfolgt in der Hautpsache 
durch drahtlose Telegraphie. 

Die Deutsche Seewarte gibt im Winter urn 1115 durch N orddeich 
fiir die Nordsee und urn 1130 durch Swinemiinde fiir die Ostsee und 
urn 0940 durch Konigswusterhausen fiir die Nord- und Ostsee Eismel­
dungen im AnschluB an den Wetterbericht zur Zeit (1924) nach folgen­
dem Schliissel: 

JK -1 

.JK -2 

]K -3 

]K -4 

JK JK - -5 6 
j = Eisverhaltnisse. 

0 - eisfrei } 
1 - leichtes, loses Eis Schiffahrt unbehindert 
2 - strichweise Treibeis 

JK -7 

3 diinne Eisdeckhe b E' } Segelschiffahrt erschwert 
4 zusammengesc o enes 1s 
5 - starkes Treibeis l 
6 - starke Eisd.ecke_ SchluB der Segelschiffahrt 
7 - schweres E1strmben 
8 - dichte, starke Eismassen 
9 - nicht gemeldet. 

.J K J K ---8 9 
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K = Folgen der Eisverhaltnisse fiir die Schiffahrt. 

0 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

Eisverhli.ltnisse wegen Nebel, Schneetreiben usw. nicht zu erkennen 
Schiffahrt unbehindert 

fur Segelschiffe erschwert 
erschwert, fur Segler nur mit Schlepperhilfe miiglich 
sehr erschwert, fur Segler geschlossen 
nur fur starke Dampfer moglich 
nur mit Eisbrecherhilfe moglich 

, geschlossen 
Fahrrinne wird durch Eisbrecher offengehalten 
nicht gemeldet. 

Stationen fur die Eismeldung von Konigswusterhausen: 

1 Seekanal } I 4 Travemunde } 
2 Pillau 1. Gruppe - 5 Holtenau 2. 
3 Swinemunde 6 Brunsbuttelerkoog 

7 Hamburg } 
8 Brake (Weser) 3. Gruppe 
9 Nesserland (Ems) 

Die Meldungen beziehen sich auf folgende Fahrwasser: 
Kiinigsberger Seekanal: Seekanal bis Konigsberg 
Pillau: Hafen und Reede 
Swinemunde: 
Travemunde: 
Holtenau: 
Brunsbuttelerkoog: 
Hamburg: 
Brake: 
N esserland : 

Beispiel: 

,, Jl '' 

Kaiser-Wilhelm-Kanal bis Brunsbuttel 
vorliegendes Elbgebiet 
Landungsbrucken 
vorliegendes Wesergebiet 

Emsgebiet und Hafen. 

55 56 43 22 44 21 01 99 90 

Gruppe 

bedeutet: 
Seekanal: 
Pillau: 
Swinemunde: 

Starkes Treibeis, Schiffahrt nur fur starke Dampfer moglich 
Starkes Treibeis, Schiffahrt nur mit Eisbrecherhilfe moglich 
Zusammengeschobenes Eis, Schiffahrt erschwert, fur Segler nur 

Travemunde: 
Holtenau: 

Brunsbuttelerkoog: 
Hamburg: 
Brake: 
N esserland : 

mit Schlepperhilfe moglich 
Strichweise Treibeis, Schiffahrt fur Segelschiffe erschwert 
Zusammengeschobenes Eis, Schiffahrt sehr erschwert, fur 

Segler geschlossen 
Strichweise Treibeis, Schiffahrt unbehindert 
Eisfrei, Schiffahrt unbehindert 
Nicht gemeldet 
Eisverhaltnisse wegen Nebel, Schneetreiben usw. nicht zu er­

kennen. 

In ahnlicher Weise vollzieht sich auch der Eismeldedienst anderer 
nordischer Staaten. Streng genommen gelten die Eismeldungen nur fiir 
den Zeitpunkt, zu dem sie angestellt sind. Die Schiftsfiihrung muB also 
neben der Aufnahme der Eisriieldungen die meteorologischen Vorgange 
(Temperatur, Wind, Stromungen) stetig verfolgen und aus ihnen Schliisse 
auf die Veranderung der Eisverhaltnisse ziehen. Von groBem Wert fiir 
den Eismeldedienst sind freiwillige Eismeldungen von Schiffen mit draht­
loser Telegraphie. Schiffe ohne diese Einrichtung konnen ihre Eismel­
dungen durch Signale an solche mit drahtloser Einrichtung zwecks 
Weitermeldung abgeben. Die Weitermeldung kann verschliisselt an eine 
Funkstation geschehen, die dann zu einer bestimmten Zeit die gesammelten 
Meldungen von See der Seewarte zuleitet, die diese Meldungen mit in den 
amtlichen telegraphischen Eisbericht aufnimmt. 1st die Aufnahme der 
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Funksignale aus irgendwelchen Grunden nicht gegliickt, so kann man 
jederzeit funkentelegraphisch Eisnachrichten erhalten, in der Ostsee durch 
Anrufen von Friedrichsort und Pillau, in der Nordsee von List, Wilhelms­
haven und Borkum. Auch ausHindische Stationen geben auf Anruf Aus­
kunft, z. B. Hemosand, Waxholm, Gottland, Karlskrona, Goteborg, 
Boden u. a. 

Dber Eismeldungen von See s. auch S. 402 und Nachtrag. 
Wahrend der Eiszeit im Friihjahre eines jeden Jahres werden von 

Kanada und den Vereinigten Staaten auf den transatlantischen Dampfer­
wegen bei den GroBen Newfoundland-Banken Eismeldeschiffe stationiert. 
- Ihr Rufzeichen ist zur Zeit KFOG. Taglich urn 1100 und 2300 MGZ 
gibt das Eismeldeschiff mit der 600-m-Welle die S-, 0- und W-Grenze 
des Eisgebietes bekannt, und zwar dreimal hintereinander mit Pausen von 
2m dazwischen. Urn 1230MGZ werden Eisnachrichten mit der 2300-m­
Welle, ungedampft, verbreitet, und zwar auch dreimal hintereinander 
mit Pausen von 2ID dazwischen. Eisnachrichten VOID Eismeldeschiff 
konnen zu jeder Zeit den Schiffen mitgeteilt werden, die mit der Handels­
schiffs-Welle erreichbar sind. Jede Nachricht enthalt: Lage des Eismelde­
schiffes, Lage und Beschreibung des Eises und sonstige Angaben. Sie 
beziehen sich stets auf die Zeit des Meridians 75 oW und werden offen 
in englischer Sprache gegeben. 

Urn 2400 MGZ sendet das Eismeldeschiff einen telegraphischen Eis­
bericht an Hydrographic Office Washington, der zur Zeit durch folgende 
Funkstellen zu den nachstehenden Zeiten verbreitet wird: 

Funkstelle 

Norfolk ... 

Washington-Arlington 

Annapolis. 

New York 

Boston .. 

Rufzeichen Zeit (MGZ) Wellenlange 

NAM 

NAA 
NSS 

NAH 

NAD 

{ 1545 } 
2100 

{ 0255} 
1530 
2200 

{ 1530} 
2200 

{ 1600} 
2200 

1363 m 

2655 m 
5996 m· 

17150m 

1538 m 

1363 !h 

Wahrend dieser Zeiten sollten die Schiffe ihren funkentelegraphischen 
Verkehr so weit wie moglich einstellen. 

Die Kapitane vorbeifahrender Schiffe konnen den Dienst der Pa­
trouillenschiffe dadurch wesentlich unterstiitzen, daB sie funkentele­
graphisch folgende Angaben mitteilen: 

a) Gesichtete Eisberge oder Schiffahrtshindernisse unter Angabe des 
Datums, der Zeit, Lange und Breite; bei Eisbergen die Rich tung der 
Drift und die derzeitige Wassertemperatur. 

b) In dem Gebiet zwischen 39° und 48° N-Breite und 52° und 44° 
W-Lange vierstiindlich die Temperatur des Wassers an der Oberflache 
unter Angabe von Lange und Breite, Kurs sowie Schiffsgeschwindigkeit 
zur Zeit jeder Beobachtung. Diese Angaben sollen zur Aufstellung 
einer Temperaturkurve dienen, mittels der die Zweige des Labrador­
Stromes festgestellt werden sollen. 
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Ist es notwendig, die Dampferwege zu andern, so wird dies sofort 
bekanntgegeben. 

Die Position jedes Dampfers wird an Bord des Eismeldeschiffes in 
eine Karte eingetragen und hierdurch sein Weg wahrend der Durchfahrt 
durch das gefahrdete Gebiet sorgfaltig verfolgt. Durch Kenntnis der 
Position aller Schiffe in dem Gebiet der GroBen Banke ist das Eismelde­
schiff in der Lage, Warnung an diejenigen zu geben, die auf Eisberge 
zusteuern oder in gefahrliche Nahe von ihnen kommen konnen. 

3. Meereskunde 1). 

Das Meerwasser. Das Seewasser verdankt seinen salzig-bitteren 
Geschmack der Beimengurtg zahlreicher Salze: Kochsalz 78%, Chlor­
magnesium 11%, Bittersalz 5%, sonstige Salze 6%. Das Mischungs­
verhaltnis aller dieser Salze ist im Meerwasser iiberall und zu allen Zeiten 
dasselbe. Der Salzgehalt des Oberflachenwassers der offenen Meere 
schwankt zwischen 32 und 38 kg Salz auf 1000 kg Seewasser. Die Durch­
schnittstemperatur fiir die ganze Meeresoberflache betragt etwa 171/ 2 a C. 
Im Jahresmittel ist die Meeresoberflache urn etwa 1/ 2-1 o warmer als 
die dariiber lagernde Luft. Unterhalb einer den taglichen und jahrlichen 
Temperaturschwankungen unterworfenen Oberschicht von 20-200 m 
(der sog. Sprungschicht), in der die Temperatur sehr rasch abnimmt 
(10-20° auf 1-200m), nimmt die Temperatur sehrlangsam ab (1 bis 2° 
auf 1000 m). Der Gefrierpunkt des Seewassers liegt bei -2 o. 

Das spezifische Gewicht des Meerwassers und seine Bestimmung. 
An der Meeresoberfliiche wiegt 1 Liter Ozeanwasser von 17,5 o C und 
35%0 Salzgehalt 1028 g, wahrend 1 Liter SiiBwasser 1000 g wiegt. Das 
spez. Gewicht des Meerwassers ist also 1 ,028. In der Nahe der Kiiste, 
in fast allen Hafen und in abgeschlossenen, groBe Fliisse aufnehmenden 
Meeresbecken ist das spez. Gewicht des Meerwassers oft bedeutend 
niedriger. Die Bestimmung des Salzgehaltes in den Losch- und Lade­
hafen der Erde ist fiir die praktische Schiffahrt sehr wichtig. Nur wenn 
man das spez. Gewicht des Hafenwassers kennt, laBt sich die Frage be­
antworten, wie weit ein Schiff eintauchen darf, urn dann in See bis zur 
Tieflademarke beladen zu sein. - An Bord von Schiffen bestimmt man 
zu diesem Zwecke das spez. Gewicht des Wassers mit einem Araometcr. 
Dieses Instrument beruht auf dem archimedischen Prinzip. Es ist ein 
aus Glas geformter Hohlkorper, der an seinem unteren Ende beschwert 
ist und nach oben zu in ein Glasrohr endigt. Im Innern des Glasrohrs 
ist eine Skala angebracht, auf der die Strecke von 1000 bis 1028 in 28 Teile 
geteilt ist. Man kann also an ihm direkt das spez. Gewicht der Fliissigkeit 
ablesen, in der das Araometer schwimmt und fiir die es geeicht ist. Da 
aber das spez. Gewicht des Salzwassers auBer von dem Prozentgehalt 
an Sa1z auch von der Temperatur abhangt, so miissen alle Beobachtungen 

1) Eine erschopfende Darstellung dieses Abschnittes findet man in Kra uB: 
Maritime Meteorologie und Ozeanographie. Berlin: Julius Springer 1917. 
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mit Hilfe von Tafeln auf die Temperatur reduziert werden, ftir die das 
Instrument geeicht ist. 

Denkt man sich die Entfernung der Frischwassermarke von der 
Salzwassermarke an der Schiffseite ebenfalls in 28 Teile geteilt, so ent­
sprechen diese Teilstriche denen des Araometers. Beispiel: Man findet 
in einem Hafen die Dichtigkeit des Wassers zu 1,01 S. Der Abstand der 
Frischwassermarke von der Salzwassermarke sei 20 em. Wie tie£ dar£ 
das Schiff geladen werden ? 

300 
28 : 15 = 20 : x x = 28 = 10,7, d. h. die Frischwassermarke 

braucht nur 10,7 em iiber Wasser zu bleiben. (Siehe S. 355.) 
In der Praxis verfahrt man bei diesen Messungen am besten so, daB 

man 1. das spez. Gewicht des Oberflachenwassers bestimmt (Aufschlagen 
mit einer Piitze !) ; 2. das des Wassers aus ungefii.hr der Tiefe des Schiff­
bodens (Pumpen !) und dann den Mittel wert bildet. Die Temperatur­
korrektion kann dabei vernachlassigt werden. Seine groBte Dichte 
(groBtes spez. Gewicht) erreicht das Meerwasser bei -2 ° bis -4 o. 

(Frischwasser bei +4 °.) 
Die Wellen. Man unterscheidet: 1. die vom Winde unmittelbar auf­

geworfenen Windseen, kurzweg ,Seen" genannt und 2. die aus der Ferne 
heranrollende ,Diinung". Die GroBe der Welle wird bestimmt: 1. durch 
ihre Periode, d. i. die Zeit in Sekunden, die fiir einen festen Beobachtungs­
ort zwischen dem Eintreffen zweier aufeinander folgender Wellenkamme 
verflieBt; 2. ihre Lange, d. i. der Abstand von Wellenkamm zu Wellen­
kamm in Metern; 3. ihre Fortpflanzungsgeschwindigkeit, mit 
der sie durch das Wasser laufen; 4. ihre Hohe, d. i. der senkrechte Ab­
stand des Wellenkammes vom Wellental. 

S t a r k e d e 5 S e e g an g e 5 u n d d e r D ii n u n g n a c h Be au fort. 

Beaufort 

0 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

Bezeichnung 

Vollkommen glatte See ... 
Sehr ruhige See . . . . . . . 
Ruhige See ........ . 
Leicht bewegte See (kleine Wellen) 
MaBig bewegte See (maBige Wellen 
Ziemlich grobe See (ziemlich hohe Wellen) 
Grobe See (hohe Wellen) ........ . 
Hohe See (groBe Wellen) ....... . 
Sehr hohe See (sehr groBe Wellen) ... . 
Gewaltige, 5chwere See (groBe Wellenberge) 

Ungefahre 
Wellenlange in m 

0 
o-1/, 

1;4 _a/4 

3/,-2 
2-4 
3-6 
5-8 
7-10 

} iiber 10 

Stromungen im allgemeinen. ,Strom" oder ,Stromung" nennt der 
Seemann den Unterschied zwischen der Fahrt durchs Wasser und der 
Fahrt fiber den Grund. Unter ,Richtung einer Stromung" versteht man 
die Richtung, nach der das Wasser flieBt. ,Warm" nennt man einen 
Strom, der polwarts flieBt, weil er das in niederen Breiten unter starkerer 
Sonnenstrahlung erwarmte Wasser nach hoheren Breiten, wo an sich 
kalteres liegen sollte, ffthrt. Ein Strom der umgekehrten Richtung heiBt 
,kalt". Beide Begriffe sind also relativ. Die hauptsachliche Ursache 
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aller groBen, horizontalen Oberflachenstri:imungen des Meeres ist das 
groBe System der Luftstri:imungen. Die unmittelbar unter dem EinfluB 
des Windes entstehenden Stromungen heiBen Triftstrome oder Triften. 
Zum Ersatz der von solchen Triften fortgefiihrten Wassermassen muB 

Wasser von den Seiten und im 
Riicken nachstromen. Diese 
Aufgabe iibernehmen die 
Kom pensationsstrome 

oder Erganzungsstrome. 
Wenn eine Triftstromung auf 
eine Kiiste stOBt und bier 
einen Aufstau des Wassers 
verursacht, so flieBt dieses 
nach heiden Seiten entlang 
der Kiiste ab, und es ent-Abb. 118. Schematische Darstellung eines 

Stromringes. 
stehen die A bfluBstromun­

gen oder Staustrome. In vielen Fallen bilden sich Stromringe, in­
dem die AbfluBstromung durch einen Verbindungsstrom in die 
Kompensationsstromung iibergefiihrt wird. 

N 

o• 

s 
Abb. 119. Schema der hori­
zontalen Meeresstromun­
gen in einem ideellen Ozean. 

a = A.quatorialgegen­
stromung, 

b = A.quatorialstrome, 
c = Verbindungsstrome 

(W estwindtriften). 

Uber die Stromungen in der Nahe der Kiiste 
unterrichte man sich eingehend aus den See­
handbiichern. Haufig treten unter den Kiisten 
sog. N eerstrome auf, die den Hauptstro­
mungen gerade entgegenlaufen. 

Den Flut- und Ebbestromungen muB in 
der Nahe des Landes ebenfalls die gri:iBte Be­
achtung geschenkt werden. Im freien Meere, 
fern von der Kiiste, kentert der Gezeitenstrom 
3 Stunden vor und 3 Stunden nach Hoch­
und Niedrigwasser, so daB die starkste Stro­
mung in der einen oder anderen Richtung 
zur Zeit des Hoch- und Niedrigwassers lauft. 
Bei der Annaherung an die Kiiste andern sich 
diese Verhaltnisse derart, daB in unmittelbarer 
Nahe der Kiiste und in FluBmiindungen das 
Kentern des Stromes meistens mit dem Ein­
tritt des Hoch- und Niedrigwassers zusammen­
fallt. Es wird daher dringend davor gewarnt, 
aus der Stromrichtung irgendeinen SchluB auf 
die Wasserhohe und umgekehrt aus dem Wasser­
stande auf die Stromrichtung und -starke zu 
ziehen. Es muB fur jeden Ort durch Beobach­

tung festgestellt werden, welche Beziehungen zwischen der Zeit des 
Hoch- und Niedrigwassers und der Zeit des Stromwechsels bestehen. 
Man findet dariiber genaue Angaben in den Seehandbti.chern, Gezeiten­
tafeln und -kart en. 

OberfHi.chenstromungen des Atlantischen Ozeans. Unter der Ein­
wirkung des NO-Passates entsteht der N ordaq ua torials tro m. Dieser 
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setzt in WSW- his WNW-Richtung von der Kiiste Afrikas auf Siid­
amerika und Westindien zu mit einer Geschwindigkeit von etwa 12 Sm 
im Etmal. An der Kiiste Amerikas gibt er sein Wasser tells der 
Guyanastromung, teils bildet er, auBerhalb der Antillen flieBend, 
die Antillenstromung; hier hat er eine Geschwindigkeit von etwa 
15 Sm im Etmal. - Der durch den Siidaquatorialstrom verstarkte 
Guyanastrom flieBt in das Karaibische Meer, bildet den Karaiben­
strom und flieBt durch die StraBe von Florida (Floridastrom) mit 
einer Geschwindigkeit von etwa 50-70 Sm im Etmal in den Nord­
atlantischen Ozean, vereinigt sich hier mit dem Antillenstrom und flieBt 
in nordostlicher und spater in ostlicher Richtung weiter. Dieser Strom 
ist der Golfstrom. Je nordlicher der Golfstrom kommt, desto mehr 
breitet er sich facherformig a us; er hat hier auch nur bald noch eine 
Geschwindigkeit von etwa 15 Sm im Etmal. Auf der Hohe der Azoren 
teilt er sich, ein Arm flieBt ostlich, geht spater siidlich und bildet so 
den Kompensationsstrom (Kanarischer Strom), der mit nur geringer 
Geschwindigkeit dem Aquator zuflieBt. Die anderen Arme des Golf­
stromes umspiilen die Kiisten Englands, gehen nach dem Nordkap, 
Spitzbergen und Island. 

lm nordwestlichen Teile des Atlantischen Ozeans sind zwei Kalt­
wasserstromungen: der Ost- und Westgronlandstrom und der 
Labradorstrom. - Der erstere Strom wird an der Ostkiiste Gran­
lands gebildet, flieBt an der Kiiste Gronlands siidlich entlang und biegt 
bei Kap Farewell nach Westen urn und geht an der Westkiiste Gran­
lands entlang. - Der andere Kaltwasserstrom setzt an der Kiiste Labra­
dors entlang und flieBt an der Ostkiiste Neufundlands vorbei, hier lagert 
er einen groBen Teil der mitgefiihrten Eisinassen ab. Zwischen dem Golf­
strom und der Ostkiiste Nordamerikas flieBt er ziemlich weit siidlich 
(etwa bis 30° N). 

Durch den Siidostpassat entsteht der Siidaquatorialstrom, dieser 
flieBt mit einer Geschwindigkeit von etwa 24 Sm im Etmal westlich 
auf die Kiiste Siidamerikas zu. Bei Kap S. Roque teilt er sich in zwei 
Arme. Der in nordwestlicher Richtung abflieBende Arm heiBt Guyana­
strom ung und hat eine Geschwindigkeit von 36 ~m im Etmal. Der 
andere Arm lauft in SSW-Richtung an der Kiiste Brasiliens entlang 
mit einer Geschwindigkeit von 24 Sm im Etmal. Dieser Strom heiBt 
Brasilstrom. - Auf der Hohe des La Plata wird der Brasilstrom 
durch die Westwindtrift und den kalten Falklandstrom, der eine 
Fortsetzung der von Westen nach Osten setzenden Kap-Horn-Stromung 
ist, abgelenkt. Die Westwindstromung setzt auf die Westkiiste Afrikas 
zu; in der Nahe des Festlandes biegt ein Arm nach Norden ab und flieBt 
als Kompensationsstrom dem Siidaquatorialstrom zu. Dieser Kalt­
wasserstrom heiBt Benguelastromung. Der andere Arm der West­
windstromung stoBt auf die warme Agulhasstrom ung und bildet 
mit dieser eine siidostlich setzende Stromung. - Zwischen dem Nord­
aquatorialstrom und dem Siidaquatorialstrom liegt die aquatoriale 
Gegenstromung, die Guineastromung heiBt. Diese Stromung hat 
die Gestalt eines Keils, dessen Spitze im Westen liegt. Im Sommer 
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liegt die Spitze des Kells auf etwa 30-40° West, im Winter auf etwa 
30-25 ° West. Die Geschwindigkeit dieser Stromung ist etwa 12 Sm 
im Etmal. 

OberfHi.chenstromungen des Stillen Ozeans. Der N ordaq ua torial­
strom Hiuft von der Kiiste Amerikas auf die Philippinen zu (Geschwindig­
keit 24 Sm im Etmal). Hier biegt er nach Norden urn und flieBt an der 
Kiiste Chinas und Japans entlang. Er heiBt nun K uro Schio, seine 
Geschwindigkeit ist etwa 60 Sm im Etmal. Auf etwa 40" N-Breite 
und 150° 0-Lange teilt sich der Kuro-Schio in zwei Arme. Der eine Arm 
flieBt auf Alaska zu. Von der Kiiste Alaskas geht der Strom als Alaska­
strom an der Kiiste weiter nach Norden entlang, biegt nach Westen 
urn und flieBt dann zuriick an der Westkiiste der BehringstraBe nach 
der Ostkiiste Japans. Der andere Arm des Kuro Schio geht in die West­
windtrift iiber und setzt auf die Kiiste Nordamerikas zu, langs der er als 
Kompensationsstrom siidlich flieBt. Dieser Kompensationsstrom heiBt 
Kalifornischer Strom. 

Der Siidaq uatorialstrom des Stillen Ozeans hat ebenfalls eine 
Geschwindigkeit von 24 Sm im Etmal. Auf der Ostseite des Ozeans 
ist die Stromung sehr regelmaBig. Auf der Westseite wird sie im slid­
lichen Sommer durch den N ordwestmonsum behindert. Die Stromung 
setzt von der Kiiste Amerikas auf den Archipel und die Ostkiiste Austra­
liens zu und flieBt dann an der australischen Kiiste entlang nach Siiden. 
- Der Osta ustralische Strom hat eine Geschwindigkeit von etwa 
36 Sm im Etmal. Durch die Westwindtrift wird er abgelenkt und ver­
einigt sich mit derselben. In der Nahe der Kiiste von Siidamerika teilt 
sich die Westwindtrift. Der eine Teil geht nordlich als Kompensations­
strom. Diese Stromung heiBt Peruanische oder Humboldtstro­
m ung; sie hat kaltes Wasser. - Der andere Arm der Westwindtrift 
geht als Kap-Horn-Strom ung weiter. 

Die aqua toriale Gegenstrom ung erstreckt sich iiber den ganzen 
Stillen Ozean. Geschwindigkeit etwa 12 Sm im Etmal. 

OberfUi.chenstromungen des Indischen Ozeans. Im siidlichen In­
dischen Ozean hat man ungefahr dieselben Verhaltnisse wie im siidlichen 
Atiantischen Ozean. Der Siidaq ua torialstrom setzt mit ·einer Ge­
schwindigkeit von etwa 24 Sm im Etmal auf die Kiiste von Madagaskar 
zu. Hier teilt er sich in zwei Arme. Der eine Arm geht siidlich, wird 
durch die Westwindtrift abgelenkt und vereinigt sich mit dieser. Diese 
Westwindtrift bildet zum Teil spater die West a ustralische Stro­
m u ng, die den Kompensationsstrom fiir den Siidaquatorialstrom bildet. 
Der andere Arm des Siidaquatorialstroms umflieBt die Insel Madagaskar 
und str6mt auf die Kiiste Afrikas zu. Hier teilt sich dieser Arm wieder; 
der siidlich flieBende Arm hat erst den Namen Mozam biq uestro­
m ung, spater den Namen Agulhasstrom ung. Diese Agulhasstromung 
hat eine Geschwindigkeit von etwa 48 Sm im Etmal. Durch die West­
windtriftstr6mung wird die Agulhasstromung am Kap der guten Hoffnung 
abgelenkt nach SO und geht spater in die Westwindtriftstr6mung iiber. 

Im nordlichen Indischen Ozean richten sich die Str6mungen nach 
den Monsunen. Im nordlichen Winter hat man dahermeistens fast nur 
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westliche Stromungen. Ostlich und siidlich von Ceylon und auch 
in der MalakkastraBe erreicht die Stromung oft eine Geschwindig­
keit von 70 Sm im Etmal. Zwischen dem Aquator und 5o Siidbreite 

trifft man im Nordwinter 
eine nach Osten gerich­
tete aquatoriale Gegen­
stromung, ahnlich wie 
die Guineastromung. -­
Im nordlichen Som­
mer findet man kraftige 
ostliche Stromungen. 
An der Somalikiiste 
(Afrika) hat man durch 
den einen nordlichen 
Arm des Siidaquatorial­
stroms eine Verstarkung 
des ostlichen Stroms, 

Abb. 121. Oberflachenstromungen des Indischen so daB man an dieser 
Ozeans im nordlichen Sommer (zur Zeit des Kiiste oft sehr starke 

Siidwestmonsuns)1)· nordostliche Stromun-
gen findet. - An der Malabarkiiste lauft der Strom dann SSO 
mit ziemlicher Starke. 

4. Das meteorologische Tagebuch. 
Fiir eine groBe Reihe von Veroffentlichungen der Deutschen See­

warte, die ja zum groBten Teile der ausiibenden Schiffahrt wieder zugute 
kommen, sind fortlaufende, sHindig sich erneuernde, maritim-meteoro­
logische Beobachtungsdaten un~ntbehrlich. Urn eine Dbereinstimmung 
der Methoden der Beobachtungen und Aufzeichnungen zu erreichen, 
und damit ein zuverlassiges und allgemein vergleichbares Material zu 
sammeln, gibt die Deutsche Seewarte Meteorologische Tagebiicher heraus 
und erla.Bt Anweisungen zur Fiihrung derselben. Ahnliche auf inter­
nationalem Dbereinkommen beruhende Anweisungen werden auch von 
anderen Zentralstellen, wie z. B. von London, Washington und De Bilt 
bei Utrecht herausgegeben, so daB die Gleichartigkeit aller maritimen 
Beobachtungen so ziemlich gesichert ist. Die Fiihrung dieser Tagebiicher 
ist zwar iiberall eine freiwillige, doch werden seit Ma urys Zeiten an 
Bord vieler Schiffe fast aller seefahrenden Nationen solche Aufzeich­
nungen mit groBter Zuverlassigkeit und strengster Gewissenhaftigkeit 
gemacht, und die Beobachtungen bilden das Fundament unserer Kennt­
nisse der maritimen Meteorologie und der Oberflachenstromungen der 
Ozeane. 

Durch gewissenhafte Fiihrung eines solchen Tagebuchs tragt der See­
mann nicht nur seinen bescheidenen Teil zur wissenschaftlichen Erfor­
schung der von ihm befahrenen Meeresraume und zur Vervollstandigung 

1) A us K r au 11: Maritime Meteorologie und Ozeanographie. 
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des maritim-meteorologischen und ozeanographischen Beobachtungs­
materials bei, sondem er kann auch personlich groBen Nutzen davon 
haben. 

Ein sorgfaltiger Beobachter, der den Verlauf des Wetters im Hin­
blick auf die eigenen Beobachtungen verfolgt, erlangt allmahlich auch 
die Fahigkeit, mit leidlicher Sicherheit die nachsten Anderungen des 
Wetters vorherzusehen, ein Vorteil, der an Bord eines Seglers immer, 
an Bord eines Dampfers ha ufig von Wert ist. Diese Verwendung der 
taglichen Beobachtungen im eigenen Interesse ist das, wonach jeder 
Beobachter streben sollte; sie gibt den Aufzeichnungen im Tagebuch 
ein besonderes Geprage und gewahrt Befriedigung. 

IX. Seestra.6enrecht. 
Halte Briicke und Ausguck stets gut besetzt! 
Ausweicheregeln. Die allgemeinen Gesichtspunkte, nach denen die 

Regeln tiber das Ausweichen der Schiffe auf See aufgestellt wurden, sind 
folgende: 

1. Nahem sich zwei Fahrzeuge einander so, daB eine Gefahr des 
ZusammenstoBes entsteht, so weicht nur ein Fahrzeug aus, das andere 
m uB Kurs und Geschwindigkeit beibehalten. (Mit einer Ausnahme: 
zwei Dampfer Steven auf Steven.) 

2. Von diesen heiden Fahrzeugen ist dasjenige zum Ausweichen ver­
pflichtet, das in der giinstigeren Lage ist. 

3· Sind beide Fahrzeuge gleich giinstig gestellt, so hat dasjenige 
Fahrzeug auszuweichen, das voraussichtlich nach Steuerbord ausweichen 
wird. 

Es hat also auszuweichen, sobald bei Annaherung Gefahr eines Zu­
sammenstoBes entsteht: 

1. Stets jedes iiberholende Fahrzeug dem iiberholten. 
2. Ein Dampfer (Kursanderungssignal! !) : 

a) jedem Segelschiff, 
b) dem an seiner Steuerbordseite befindlichen Dampfer, 
c) dem gerade entgegenkommenden Dampfer (nach Steuerbord 

ausweichen !). 
3. Ein Segelschiff: 

a) jedem fischenden Segelfahrzeug oder Boot, 
b) wenn es raumen Wind hat, dem beim Winde segelnden Fahr­

zeuge und dem leewarts befindlichen mit raumem Wind von 
derselben Seite, 

c) wenn es raumen Wind von BB hat, dem Segler mit raumem 
Wind von StB, 

d) wenn es mit BB-Halsen beim Winde segelt, dem mit StB­
Halsen beim Winde segelnden, 

e) wenn es vor dem Winde segelt, allen anderen Seglern. 
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Vermeide bei einem Ausweicheman6ver, den Bug des anderen 
Fahrzeuges z u kre uze n! Ein Dampffahrzeug m uB sein Ausweiche­
man6ver durch ein Schallsignal anzeigen! Man fiihre ein als notwendig 
erkanntes Ausweicheman6ver stets sofort und a usgie big aus! Im 
Nebel mache ein Ausweicheman6ver erst dann, wenn das andere Schiff 
zu sehen ist, und zeige dann das Man6ver sofort an! Fischdampfer, 
auch wenn sie vor dem Grundnetz oder Treibnetz fischen, haben kein 
Wegerecht. Man geht ihnen aber trotzdem gern und weit aus dem 
Wege. Die Gefahr eines ZusammenstoBes kann im Zweifelsfalle durch 
wiederholte, sorgHiltige KompaBpeilung stets erkannt werden. 
Andert sich die Peilung nicht oder nur wenig, so ist immer Gefahr vor­
handen! Das nicht zum Ausweichen verpflichtete Fahrzeug m uB Kurs 
und Geschwindigkeit beibehalten. Wenn jedoch infolge von dickem 
Wetter oder aus anderen Ursachen zwei Fahrzeuge einander so nahe 
gekommen sind, daB ein ZusammenstoB durch Man6ver des zum Aus­
weichen verpflichteten Fahrzeuges allein nicht vermieden werden kann, 
so soli auch das andere Fahrzeug so man6vrieren, wie es zur Abwendung 
eines ZusammenstoBes am dienlichsten ist. 

In engen Fahrwassern muB jedes Dampffahrzeug, wenn dies ohne 
Gefahr ausfiihrbar ist, sich an derjenigen Seite der Fahrrinne oder Fahr­
wassermitte halten, die an seiner Steuerbordseite liegt. 

Kursanderungssignale eines Dampfers. Sind Fahrzeuge einander 
ansichtig, so muB ein in Fahrt befindliches Dampffahrzeug seine 
Kursanderung durch folgende Signale (kurze Tone) mit der Dampf­
pfeife oder Sirene anzeigen : 
kurz . ..... Ich richte meinen Kurs nach Steuerbord. 
kurz, kurz ... Ich richte meinen Kurs nach Backbord. 
kurz, kurz, kurz Meine Maschine geht mit voller Kraft riickwarts. 

Nebelsignale (siehe auch S. 305). 
A. Dampfpfeifen- oder Sirenensignale, mindestens aile 

2 Minuten: 
lang ... 
lang, lang . 

Ein Dampffahrzeug, das Fahrt durch das Wasser macht. 
Ein Dampffahrzeug mit gestoppter Maschine, das in 

Fahrt ist, aber keine Fahrt durchs Wasser macht. 
lang, kurz, kurz a) Ein Dampffahrzeug, das schleppt, 

b) ein Dampffahrzeug, das Kabel legt usw., 
c) ein Dampffahrzeug, das manovrierunfahig oder 

man6vrierbehindert ist. 
B. Nebelhornsignale, mindestens jede Minute: 

lang ...... Ein Segelfahrzeug, das mit Steuerbordhalsen segelt. 
lang, lang . . . Ein Segelfahrzeug, das mit Backbordhalsen segelt. 
lang, lang, lang Ein Segelfahrzeug, das mit dem Winde achterlicher 

als dwars segelt. 

mindestens b) ein Segelfahrzeug, das geschleppt wird, 
lang, kurz, kurz 1 a) Ein Dampffahrzeug, das geschleppt wird, 

alle 2 Minuten c) ein Segelfahrzeug, das man6vrierunfahig oder 
man6vrierbehindert ist. 
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C. Glock en- (Trommel-oderGong-) Signale, mindest.jedeMinute: 
Rasches Lauten a) Ein Fahrzeug, das vor Anker liegt, am Grunde fest-

ungefahr 5 Sek. sitzt, an einer exponierten Stelle am Lande befestigt 
lang ist, oder ein Fischerfahrzeug, dessen Fanggerat an 

einem Hindernis festgeraten ist, 
b) ein kleines Segelfahrzeug, das in Fahrt ist. 

D. Dampfpfeifen-, Sirenen- bzw. Nebelhornsignale und 
Glockensignale, mindestens jede Minute: 
langer Ton (Dampfpfeife) und Glocke Ein Dampffahrzeug, das fischt. 
langer Ton (Nebelhorn) und Glocke Ein Segelfahrzeug, das fischt. 

E. Irgendein kraftiges Schallsignal, mindestens jede Minute: 
Horn, Muschel, Kleine Segelfahrzeuge unter 57 cbm Bruttoraumgehalt 
Gong usw. in Fahrt. 

MaBigung der Geschwindigkeit und Manovrieren im Nebel. Jedes 
Fahrzeug muB bei Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder heftigen Regen­
glissen unter sorgfaltiger Berlicksichtigung der obwaltenden Umstande 
und Bedingungen mit maBiger Geschwindigkeit fahren. 

Ein Dampffahrzeug, das anscheinend vor der Richtung querab 
(vorderlicher als dwars) das Nebelsignal eines Fahrzeuges hort, dessen 
Lage nicht auszumachen ist, m u B, sofern die Umstande dies gestatten, 
seine Maschine stoppen und dann vorsich tig m anovrieren, 
bis die Gefahr des ZusammenstoBens vorliber ist. 

Verhalten nach einem ZusammenstoB. 
1. Nach einem ZusammenstoB von Schiffen auf See hat der Fuhrer eines jeden 

derselben dem anderen Schiffe und den dazugehorigen Personen zur Abwendung 
oder Verringerung der nachteiligen Folgen des ZusammenstoBens den erforderlichen 
Beistand zu leisten, soweit er dazu ohne erhebliche Gefahr fur das eigene Schiff 
und die darauf befindlichen Personen imstande ist. 

Unter dieser Voraussetzung sind die Fuhrer der beteiligten Schiffe verpflichtet, 
so lange beieinander zu bleiben, bis sie sich daruber GewiBheit verschafft haben, 
daB keines derselben weiteren Beistandes bedarf. 

2. Vor der Fortsetzung der Fahrt hat jeder Schiffsfiihrer dem anderen den 
Namen, das Unterscheidungssignal sowie den Heimats-, den Abgangs- und den 
Bestimmungshafen seines Schiffes anzugeben, wenn er dieser V erpflichtung ohne 
Gefahr fur das eigene Schiff genugen kann. 

Verpflichtung der Schiffseigentlimer und Kapitane. 
Der Eigentumer und der Fuhrer eines Fahrzeuges haften dafur, daB die zur 

Lichterfuhrung und zum Signalgeben ni:itigen Lampen und Apparate vollstandig 
und in brauchbarem Zustande auf dem Fahrzeuge vorhanden sind. 

Im ubrigen liegt die Befolgung der Vorschriften dem Fuhrer des Fahrzeuges 
ob. Fuhrer ist der Schiffer oder dessen berufener Vertreter. Hat das Fahrzeug 
einen Zwangslotsen angenommen, so hat dieser die in den Artikeln 16-27 der 
SeestraBenordnung gegebenen Vorschriften zu erfullen, sofern nicht der Schiffer 
kraft landesrechtlich ihm zustehender Befugnis den Zwangslotsen seiner Funktionen 
enthoben hat. Die fur die Schiffe und Fahrzeuge der Marine geltenden besonderen 
Bestimmungen werden hierdurch nicht beruhrt. 

Lichterfiihrung und Nebelsignale. 
Allgemeines tiber Positionslaternen. Die fUr die Schiffahrt gesetz­

lich vorgeschriebenen Laternen miissen gemaB der SeestraBenordnung 
eingerichtet und nach den Unfallverhlitungsvorschriften der See-Berufs-

Milller-Kraufl, Hilfsbuch. 2.Aufl. 20 
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genossenschaft von der Deutschen Seewarte oder einer ihrer Dienst­
stellen gepriift und in Ordnung befunden sein. Die dariiber erhaltenen 
Atteste miissen an Bord aufbewahrt werden. 

Die vorgeschriebenen Lichter sind bei jedem Wetter von Sonnen­
untergang his Sonnenaufgang zu fiihren. - Es empfiehlt sich, die Lichter 
bei nebligem oder triibem Wetter auch bei Tage zu fiihren. 

Auf die richtige Abblendung der Seitenlaternen durch die gesetzlich 
vorgeschriebenen Schirme ist besonders zu achten. 

Werden die Laternen durch elektrisches oder Gaslicht beleuchtet, so 
muB Notbeleuchtung durch Petroleum vorhanden sein. 

Die Mitte der Lichtquelle muB in die wagerechte Ebene fallen, die man 
sich durch die Mitte des Mittelglases ( = Mittellinse) der Lampe gelegt denkt. 

MuB man die elektrische Birne einer Lampe auswechseln, so muB man 
dafiir genau solche einsetzen, wie sie bei der Priifung der Laterne verwendet 
wurde, damit die Hauptschleifen der Gliihfaden der Birne sich wieder in 
der Hohe der Mittellinse befinden. Bei elektrischen Lampen muB der im 
Attest angegebene elektrische Strom zur Verwendung kommen, damit die 
Lampe entsprechend brennt. Niemals einen schwacheren Strom verwenden! 

Bei Petroleumlampen muB die Flamme 4 em hoch mit weiBem Lichte 
brennen. Solche Lam pen miissen etwa aile 4 Stunden nachgesehen werden 
und, wenn notig, die Kruste vom Dochte abgemacht werden, ohne daB 
dabei die Flamme erlischt. 

Die Sichtweite von Lichtern in Laternen mit geschliffenen oder ge­
preBten Linsen nimmt sehr schnell ab, wenn diese Laternen geneigt sind. 
Daher sind vielfach Seitenlaternen besonders bei Segelschiffen, die stark 
iiberliegen, schlecht und spat zu erkennen. 

Nach jeder Reparatur an e iner Laterne muB man diese 
durch eine amtliche Stelle priifen lassen! Der guten Behand­
lung der Positionslaternen schenke man groBte Beachtung! 

Segler in Fahrt. Nebelsignale fiir 
Segler in Fahrt. 

M indestens jede 
Minute: 

Auf StB-Hals: 
einen Iangen Ton. 

Auf BB-Hals: 1. Seitenlicht, Schein von recht voraus bis 2 Strich 
achterlicher als dwars, mindestens 2 Sm sichtbar. 

2. Hecklicht, Schein 6 Strich nach jeder Seite, min- zwei lange Tone. 
destens 1 Sm sichtbar, dar£ fest angebracht sein. Fiir Mit dem Wind achter­
Hecklicht auch Flackerfeuer zulassig. licher als dwars: 

3. Die Laternenbretter miissen bei den Seitenlichtern 
mindestens 1 m vor dem Licht vorausragen. drei lange Tone. 

Dampffahrzeug nur unter Segel. 
Ein Dampffahrzeug, das nur unter Segel ist, aber mit auf­

gerichtetem Schornstein fahrt, muB bei Tage einen schwarzen 
Ball von 65 em Durchmesser fiihren, und zwar vorne im Fahr­
zeug an der Stelle, an der das Zeichen am besten gesehen 
werden kann . 

Nebelsignale und Lichterfiihrung wie Segler. 
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Dampffahrzeuge in Fahrt. 
(Jedes durch Maschinenkraft fortbewegte Fahrzeug.) 

Seitenlichter und Hecklicht wie Segler. 
Vorderes Topplicht, Schein 10 Strich nach jeder 

Seite; mindestens 6 m hoch; mindestens 5 Sm sichtbar. 
Ein Dampier in Fahrt darf ein zweites Topplicht 

fiihren, beide miissen in der Kiellinie angebracht sein, das 
hintere wenigstens 41/ 2 m hoher als das vordere, die senk­
rechte Entfernung muB kleiner als die horizon tale sein. 

N e belsignale. 
N ebelsignale werden 

mit der Dampfpfeife 
oder Sirene gegeben. 

M indestens alle 
2 Minuten: 

Fahrt durchs Wasser: 
einen langen Ton. 

Keine Fahrt durchs 
Wasser: 

zwei lange Tone 
mit 1 Sekunde-Zwi­
schen pause. -

Fahrzeug, das mit Legen oder Aufnehmen von 
beschaftigt ist. 

Telegraphenkabeln 

Wl!nn da3 Sd>!f 
l<eine Fallrt maCh~: 
lteJite S<Jkn/Jclrlu 

Nebelsignale. 
M indestens alle 

2 Minuten: 

eine Tongruppe von 
einem · langen und 
zwei kurzen Ti:inen. 

Am oder in der Nahe des Fockmastes 3 Laternen senkrecht unter­
einander; iiber den ganzen Horizont sichtbar, Sichtweite 2 Sm. 

Hecklicht wie Segler, wenn in Fahrt. 
Schleppendes Dampffahrzeug und geschlepptes Fahrzeug. 

Schleppzug tiber 
180m Lange 
und mehrere 
Fahrzeuge. 

chlcppzug unter 1 0 m Lange. 

Ein Dampffahrzeug, das ein Nebelsignale. 
anderes Fahrzeug schleppt, muB Mindestens alle 
auBer den Seitenlichtern zwei 2 M inuten: 
wei8e Lichter senkrecht i.iber- eine Tongruppe von 
einander und mindestens 2 m einem langen und 

voneinander entfernt fi.ihren. Wenn es mehr zwei kurzen Tonen. 
als ein F ahrzeug schleppt u n d die Lange des Schleppzuges vom Heck 
des schleppenden Fahrzeuges his zum Heck des letzten geschleppten Fahr­
zeuges 180m iibersteigt, muB es als Zusatzlicht noch ein drittes weiBes 
Licht 2m i.iber oder unter den anderen fi.ihren. Jedes dieser Lichter 
mu8 ebenso eingerichtet und angebracht sein wie das Topplicht des 

20* 
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allein fahrenden Dampfers, jedoch gentigt ftir das Zusatzlicht eine Hohe 
von mindestens 4 m tiber dem Rumpfe des Fahrzeuges. 

Ein Dampffahrzeug, das ein anderes Fahrzeug schleppt, dar£ hinter 
dem Schornstein oder dem hintersten Maste ein kleines weiBes Licht 
ftihren. Dieses Licht, nach dem sich das geschleppte Fahrzeug beim 
Steuern rich ten soli, dar£ nicht weiter nach vorne als querab sichtbar sein. 

2 rote Laternen 
in 6-12 m Hohe 
tiber dem Rumpfe, 
Sichtweite 2 Sm 
tiber den ganzen 
Horizont. 

Manovrierunfahiges Fahrzeug. 
Tagessignal: 

• 65cm 
z"" -{T Ourchmuser 

wMna'a3Sch!J 
k~'nt! Fahrl madtt: 
k~n. St!knlicJrter 

N e belsig nale . 
M indestens alle 

2 Minuten: 
Tongruppe von einem 

langen und zwei 
kurzen Tonen. 

Hecklicht wie Segler, wenn in Fahrt. 

Lotsenfahrzeuge (auf Station). 
N e belsig nale. 

Lotsensegelfahrzeuge 
wie alle anderen 
Segler. 

Lotsendampffahrzeuge 
wie alle anderen 
Dampfer. 

Lotsensegelfahrzeuge (auf Station) haben ein weiBes, iiber den ganzen Horizont 
sichtbares Licht am Masttopp zu fuhren. Bei Annii.herung sind die Seitenlichter 
zu zeigen. 

AuBerdem miissen sie mindestens aile 15 Minuten ein oder mehrere Flacker­
feuer zeigen. 

Lotsendampffahrzeuge (auf Station) haben auBer den fiir aile Lotsenfahrzeuge 
vorgeschriebenen Lichtern 21{2 m unter dem weiBen Licht am Masttopp ein uber 
den ganzen Horizont sichtbares rotes Licht zu fiihren, 2 Sm sichtbar. 

Die F a h r z e u g e d e r S e e 1 o t s e n zeigen fiir die 
Ems: 1 langes Flackerfeuer, deutsche Lotsen. 

3 kurze boll. .. 
Jade: 2 lange (Die Schoner von der Ems, Jade und 
Weser: 1 langes Weser sind schwarz, die von der Elbe 
Elbe: 3 kurze weiB angestrichen.) 

Am Tage fiir aile Fliisse: Lotsenflagge im Vortopp (allgemeines Lotsensignal). 
Fern signal f iir Lotse n: Zwei Balle unddarunter Kegel mitderSpitzenachoben. 

Ankernde Fahrzeuge, Dampfer und Segler. 
Unter 45 m lang. 45 m und liinger. I 

N e belsignale. 
1Sm 

M indestens fede Minute: 
die Glocke ungefahr 

5 Sekunden lang rasch 
lauten. 

Laterne B muB mindestens 41/ 2 m niedriger als Laterne A sein. Fahr­
zeuge, die in ein-em Fahrwasser oder nahe bei einem solchen auf Grund 
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festsitzen, mi.issen auBerdem die zwei roten Lichter des manovrier­
unfii.higen Fahrzeuges fi.ihren. (Nicht international vorgeschrieben, aber 
sehr gebrii.uchlich ist es, daB ankernde Fahrzeuge am Tage einen 
schwarzen Ball setzen. Siehe Verkehrsordnung, S. 315-317.) 

Fischereifahrzeuge (wahrend der Ausiibung ihres Gewerbes)l). 

Grundschleppnetzfahrzeuge und Schleppnetzfahrzeuge ein­
schlieBlich der A usternfischer. 

Die mit A be- Dampfer Nebelsignale. 
z eich net en Lichter Mindestens iede Minute: 
mi.issen i.iber den . ein langer Ton, darauf 
g an zen H or i z 0 n t Lauten mit der Glocke. 
sch e ine n. 

Die Segelfahrzeuge 
(Grund- und Schleppnetz­
fahrzeuge) mussen mit 
einem hinreichenden Vor­
rat von roten und grtinen 
Kunstfeuern versehen sein, 
deren jedes mindestens 
30 Sekunden brennt. Diese 
Kunstfeuer mussen bei der 
Annaherung anderer Fahr­
zeuge zeitig genug gezeigt 
werden, und zwar entspre­
chend dem Halse, mit dem 
das Fahrzeug segelt, also 
grun bei StB- und rot bei 
BB-Halsen. 

A 

ZSm 

A 

Tag signal: 
Korb an der Stelle, wo 

er am besten gesehen 
werden kann. 

N e belsignale. 
Mindestens iede Minute: 
ein langer Ton, darauf 

Lauten mit der Glocke. 

Treibnetz- und Angelleinenfahrzeuge. 

Solange die Netze im N e belsignale. 
Wasser oder die Leinen Wie vorher. 
aus sind, zwei weiBe 
Lichter wie nebenste­
hend. Das untere der 
heiden Lichter muB in 
der Richtung stehen, 
nach der die Netze zeigen. Wii.hrend des Auslegens und Einholens der 
Leinen zeigen diese Fahrzeuge, je nach ihrer Gattung, die Lichter, die 
fur ein Damp£- oder Segelfahrzeug in Fahrt vorgeschrieben sind. 

1) Angaben iiber die verschiedenen Fischereigerate findet man in den See­
handbiichern. Ober die deutschen Gerate geben das Seehandbuch Nordsee-Ostteil 
und das Seehandbuch Ostsee-Siidteil Auskunft. 
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Offene Fischerboote. 

Fanggeriit unter 45 rn I Fanggeriit iiber 45 rn 
horizontal vorn Boote aus. 

N e belsignale. 
Wie vorher. 

Wennunter57cbm,min­
destens jede Minute 
ein wirksames Schall­
signal. 

Vor Anker liegende oder mit dem Fanggerat fest verbundene 
F ahrze uge. (Fiir Dampfer und Segler giiltig.) 

Zu Anker Grundnetz a us N e belsignale. 
ohne Netze aus. und zu Anker. Mindestens jede 

2. 

Fahrzeuge iiber 45 m lang. 

3. (unter 45 rn) Minute: 

4. (iiber 45 m) 

Fang ge rat f e s tg era ten. 

1Sm A 

ungefahr 5 Sekun­
den lang die 
Glocke rasch 

· lauten. 

Bei Tage: 
Korb an der zum 

Vorbeifahren 
freien Seite 
zeigen. W enn 

festgeraten, 
Tagsignal me­
derholen. 

Bemerkungen und Erklarungen: 
Bei allen fischenden Fahrzeugen, die 2 Lichter zeigen miissen, steht 

das untere Licht in der Richtung, nach der die Netze ausliegen. 
Alle fischenden Fahrzeuge diirfen Flackerfeuer zeigen und ?j 

Arbeitslichter gebrauchen. 
Alle fischenden Fahrzeuge miissen bei Tage, wenn sie in Fahrt 

sind, einen Korb od. dgl. heiBen. 
Signale von Fischerfahrzeugen in England 1). 

Britische Fischerfahrzeuge, die mit Zugnetzen - Dreh- oder Sn urr­
waden - (Seine nets) fischen, fiihren zum Schutz ihres Fischgerats 
gegen Beschadigung durch andere Fahrzeuge folgende Signale: 

a) Am Tage: Ein schwarzer Ball oder ahnlicher Korper moglichst 
nahe am Vorsteven mindestens 3 m iiber der Reeling. Ein schwarzer 
Kegel, Spitze aufwarts, an einer Rahe am Besanmast an der Seite, an 
der das Netz ausliegt. 

1 ) Diese Signale sind von der hollandischen Regierung auch fur die nieder­
landischen Fischerfahrzeuge eingefiihrt worden. 
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b) Nachts: Drei weiBe Lichter in Dreiecksform, Spitze oben, an der 
Rahe an der Seite des Schiffes, an der das Netz ausliegt. Wahrend des 
Ausfahrens des Netzes fiihrt das Schiff auBer dem obigen Signal auch 
die Seitenlichter; beim Einholen werden keine Seitenlichter gezeigt. 

c) Schallsignale, zwei lange Tone und ein kurzer Ton mit der 
Pfeife, wenn andere Schiffe sich dem fischenden Fahrzeug nahem. 

Fanrzeugen mit obigen Signalen ist mit moglichst groBem Abstand 
aus dem Wege zu gehen. Zugnetze nebst Leinen konnen ein Gebiet his 
zu einer Quadratseemeile einnehmen. 

Nicht fischende Zugnetzfischerfahrzeuge, die nachts vor Anker liegen, 
fiihren nur die vorgeschriebenen Ankerlatemen. 

Signale von Minensuchfahrzeugen in England. Bei Minensuch­
arbeiten oder -iibungen beschaftigte britische Fahrzeuge sind in ihrer 
Manovrierfahigkeit betrachtlich beschrankt. Solchen durch nachstehende 
Signale kenntlich gemachten Fahrzeugen mi.issen im Interesse der all­
gemeinen Sicherheit alle Dampf- und Segelschiffe aus dem Wege gehen 
und mindestens so weit von ihnen abbleiben, wie nachstehend angegeben 
ist. Zwischen den paarweise oder in Gruppen zusammen arbeitenden 
Fahrzeugen hindurchzufahren, ist gefahrlich. . 

1. Einzeln fahrende Fahrzeuge fi.ihren einen schwarzen Ball im Vor­
topp und einen gleichen Ball an der Rahnock oder an gut sichtbarer 
Stelle an der Seite, an der vorbeizufahren gefahrlich ist. Je ein Ball an 
jeder Rahenock zeigt an, daB das Vorbeifahren an heiden Seiten gefahr­
lich ist. Von diesen Fahrzeugen ist mindestens 825 m abzubleiben. 

2. Paar- oder gruppenweise arbeitende Fahrzeuge zeigen einen 
schwarzen Ball im V ortopp und einen gleichen Ball an der Rahnock 
oder an gut sichtbarer Stelle an der Seite, an der vorbeizufahren gefahr­
lich ist. Schiffe diirfen auf nicht weniger als 365m hinter einem Paar 
oder einer Gruppe von Minensuchem oder, wenn mehrere Paare oder 
Gruppen zusammen arbeiten, hinter dem letzten Paar oder der letzten 
Gruppe vorbeifahren. Keinesfalls darf versucht werden, zwischen zu­
sammen arbeitenden Paaren oder Gruppen hindurchzufahren. 

Nachts werden statt der schwarzen Balle gri.ine Lichter gezeigt. 
Die vorstehenden englischen Bestimmungen zeigen, wie selbstandig und ohne 

Riicksichtnahme auf internationale Abmachungen einige Seestaaten Sondervor­
scbriften betreffs SeestraBenrecht erlassen. Der Nautiker muB darauf gefaBt sein, 
daB er Signale und Lichter sichtet, die nicht dem Seestrallenrecht entsprechen. 

Kennzeichnung von deutschen Marinefahrzeugen, die Scheiben 
schleppen, sowie von geschleppten und verankerten Scheiben. (Siehe 
auch Verkehrsordnung, S. 315.) Ein Fahrzeug, das Scheiben schleppt, 
fiihrt, sofem seine GroBe und Takelung es zulassen: 

Be i N a c h t : AuBer den durch Artikel 3 der SeestraBenordnung vor­
geschriebenen Lichtem drei tiber den ganzen Horizont scheinende Lichter 
untereinander, die heiden obersten rot, das unterste weiB. Falls trotz 
dieses Signales ein Fahrzeug sich dem Schleppzuge in gefahrdrohender 
Weise nahert, wird auf dem Scheibenschlepper ein Fackelfeuer abgebrannt. 

Bei Tage: zwei schwarze Kegel untereinander mit den Spitzen 
nach unten. 
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Diese Kennzeichnungen sind Signale im Sinne des Artikcb 29 der 
SeestraBenordnung und bedeuten: 1. DaB das Fahrzeug, welches sie 
fiihrt, eine oder mehrere Scheiben schleppt, die sich his zu 1 Sm hinter 
dem Schlepper befinden konnen. 2. DaB das schleppende Fahrzeug in 
seiner Manovrierfiihigkeit mehr oder weniger behindert ist. 

Wenn bei Nacht nach geschleppten Scheiben nicht geschossen wird 
und die Umstiinde es gestatten, ist am Ende der letzten Scheibe ein 
iiber den ganzen Horizont sichtbares weiBes Licht angebracht. Wenn 
nach ihnen geschossen wird oder geschossen werden soll, so fehlt diese 
Kennzeichnung in der Regel. Auf das Vorhandensein des weiBen Lichtes 
ist also in keinem Faile mit Sicherheit zu rechnen. 

Jede verankerte Scheibe wird wie eine geschleppte Scheibe beleuchtet. 
Bei Anniiherung an ein schieBendes Schiff ist besondere Vorsicht ge­

boten. Bei Nacht bietet die Richtung der Scheinwerferstrahlen einen 
Anhalt £iir SchuBrichtung und Scheibenlage. 

Kleinere Fahrzeuge. 
a) Dampffahrzeuge unter 113 cbm Bruttoraum- Nebelsignale. 

gehalt miissen fiihren: Dampfer: 
tx) im vorderen Teile des Fahrzeuges oder an oder wie groBe Dampfer. 

vor dem Schornstein in einer Hohe von mindestens 3 m Segler unter 57 cbm und 
iiber dem Schandeckel 1 weiBes Licht. Das Licht muB Boote: irgendein kriif-
an der Stelle, wo es am besten gesehen werden kann, tiges Schallsignal. 
sich befinden und im iibrigen so eingerichtet und angebracht sein wie das Topp­
licht des allein fahrenden groBen Dampfers; es muB von solcher Stiirke sein, daB 
es auf eine Entfernung von mindestens 2 Sm sichtbar ist; 

p) griine und rote Seitenlichter und von solcher Stiirke, daB sie auf eine Ent­
fernung von mindestens 1 Sm sichtbar sind; oder an deren Stelle 1 doppelfarbige 
Laterne, die an den betreffenden Seiten 1 griines und 1 rotes Licht von recht 
voraus bis zu 2 Strich hinter die Richtung quer ab (2 Strich achterlicher als dwars) 
zeigt. Diese Laterne muB mindestens 1 m unter dem weiBen Lichte gefiihrt werden. 

b) Kleine Dampfboote, wie z. B. solche, die von Seeschiffen an Bord gefiihrt 
werden, diirfen das weiBe Licht niedriger als 3 m iiber dem Schandeckel, jedoch nur 
iiber der unter f:J) erwahnten doppelfarbigen Laterne fiihren. 

c) Ruder- und Segelfahrzeuge von weniger als 57 cbm Bruttoraumgehalt miissen 
1 Laterne mit einem griinen Glase auf der einen Seite und mit einem roten Glase 
auf der anderen gebrauchsfertig zur Hand haben. Diese Laterne muB, wenn das 
Fahrzeug sich einem anderen oder ein anderes sich ihm nahert, zeitig genug, um 
einen ZusammenstoB zu vermeiden, und derart gezeigt werden, daB das griine Licht 
nicht von der Backbordseite und das rote nicht von der Steuerbordseite her gesehen 
werden kann. 

d) Ruderboote, gleichviel ob sie rudern oder segeln, miissen eine Laterne mit 
einem weiBen Lichte gebrauchsfertig zur Hand haben, das zeitig genug gezeigt 
werden muB, um einen ZusammenstoB zu verhiiten. 

Die Positionslaternen jedes Schiffes miissen von einer Agentur der Deutschen 
Seewarte gepriift und den gesetzlichen Vorschriften entsprechend befunden sein. 
Das dariiber erhaltene Attest muB an Bord aufbewahrt werden. 

Bemerkung. Die Helligkeit des Lichtes nimmt ab mit dem Quadrate der 
Entfernung; z. B. eine Lampe scheint 1 Sm weit, damit sie 5 Sm weit scheint, muB 
sie 25 mal so stark sein. 

Kennzeichnung von Baggern, Bergungsfahrzeugen und Wasser­
baustellen. (Siebe auch Verkehrsordnung.) In deutschen von See­
schiffen befahrenen Gewassem miissen Bagger aller Art, Taucher­
glocken, Bergungs- und iihnliche Geratschiffe, wenn sie nicht auBer­
halb des Fahrwassers an Kaimauem oder Uferwanden festliegen, an 
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der zu passierenden Seite am Tage 1 roten Ball, nachts 1 rotes Licht 
1,5 m senkrecht iiber 1 weiBen Licht und an der nicht passierbaren 
Seite 1 weiBes Licht fiihren. (Nach der neuen Verkehrsordnung sollen 
diese Bezeichnungen geandert werden. Man beachte daher die Ver­
kehrsordnung genau !) An Bagger- und Bergungsfahrzeugen, ihren 
Transportprahmen und ihren bei den Ankem beschaftigten Booten ist 
nur an der zum Passieren bezelchneten Seite langsam vorbeizufahren. 

Herankommende Fahrzeuge miissen halten, wenn Bagger und andere 
Geratschiffe im engen, durch sie vollstandig gesperrten Fahrwasser am 
Tage 1 iiber Eck gestelltes Viereck (Doppelkegel), nachts 1 rotes Licht 
1,5 m senkrecht iiber 1 griinem Licht, die beide ringsum sichtbar sein 
miissen, zeigen. 

Aile bei Strom-, Ufer- und Leuchtfeuerbauten, Taucher- und Spreng­
arbeiten benutzten Fahrzeuge und Einrichtungen sind in moglichst lang­
samer Fahrt und mit groBer Vorsicht zu passieren, wenn auf ihnen am 
Tage 1 roter Zylinder, nach ts 3 ringsum sichtbare Lichter, 1 rotes 
zwischen 2 weiBen senkrecht in 1,5 m Abstand voneinander, gezeigt 
werden. Wenn das Arbeitspersonal dieser Stellen durch den Wellen­
schlag oder Schwall gefahrdet werden kann, sind die Maschinen recht­
zeitig auf den passierenden Schiffen zu stoppen. Zuwiderhandlungen 
gegen diese Bestimmungen werden bestraft. 

Notsignale. (Siebe auch Teil XII, S. 402.) Fahrzeuge, die in Not 
sind und Hilfe von anderen Fahrzeugen oder vom Lande verlangen, 
miissen folgende Signale - zusammen oder einzeln - geben. 

Bei Tage: 
1. Kanonenschiisse oder andere Knallsignale, die in Zwischenraumen 

von ungefahr 1 Minute Dauer abgefeuert werden. 
2. Das Signal NC des ,Intemationalen Signalbuches". 
3· Das Femsignal, bestehend aus einer viereckigen Flagge, iiber oder 

unter der ein Ball oder etwas, was einem Balle ahnlich sieht, aufgeheiBt ist. 
4. Das Femsignal, bestehend aus einem Kegel mit der Spitze nach 

oben, iiber oder unter dem ein Ball oder etwas, was einem Balle ahnlich 
sieht, -aufgeheiBt ist. 

5. Anhaltendes Ertonenlassen irgendeines Nebelsignalapparats. 
6. Die Nationalflagge im Schau (d. i. in .der Mitte geknotet). 
Bei Nacht: 
1. Kanonenschiisse oder andere Knallsignale, die in Zwischenraumen 

von ungefahr 1 Minute Dauer abgefeuert werden. 
2. Flammensignale auf dem Fahrzeuge, z. B. brennende Teer-, 01-

tonnen od.dgl. 
3. Raketen oder Leuchtkugeln von beliebiger Art und Farbe. Die­

selben sollen einzeln in kurzen Zwischenraumen abgefeuert werden. 
4. Anhaltendes Ertonenlassen irgendeines Nebelsignalapparats. 
Notsignale von Schiffen (undLuftfahrzeugen) werden an den Kiisten 

von GroBbritannien und N-lrland, wenn sie bemerkt werden, durch ein 
oder mehrere der nachstehenden Signale beantwortet: 

Signal: 
1. Rakete, die beim Platzen wei.Be Sterne wirlt: 

oder 2. Helles, wei.Bes, pyrotechnisches Licht (Bliise): 

Bedeutung: 
\ Signal gesehen, 
J Hilfe herbeigerufen. 



314 SeestraBenrecht. 

Signal: Bedeutu~g: 

Raketenapparat-3. Signal mit hellem, weiBem Blitz oder weiBen ) 
Sternen beim Platzen (Socket signal) : mannschaft wird ver-

oder 4. Kanonenschiisse und daneben Raketen, die sammelt. 
beim Platz en weiBe Sterne werfen: 

5. Signal mit hellem, weiBem Blitz oder weiBen } Rettungsboots-
Sternen (Socket signal) oder Signale mit roten mannschaft 
Stemen beim Platzen, nacheinander gefeuert: wird versammelt. 

Bei Tage werden dane ben rote Flaggen wie folgt gezeigt: 
Rechteckige oder ausgezackte, rote Flagge (Doppelstander): Raketen­

apparatmannschaft wird versammelt. 
Dreieckige, rote Flagge (Stander) : Rettungsbootsmannschaft wird ver­

sammelt. 
Signale 1 und 2 werden benutzt, wenn kein Raketenapparat oder Rettungsboot 

in der Nahe ist, oder auch als sofortige Antwort auf ein Notsignal, wenn zwischen 
dem Sichten des N otsignals und dem Zeitpunkt des Feuerns des Signals zum Sammeln 
der Mannschaften einige Zeit vergehen kann. 

We g w e i s e r sign a 1 e fiir Mannschaften von gestrandeten Schiff en beim 
Landen werden an den Kiisten von GroBbritannien und N-Irland von den 
Kiistenwacht- oder Rettungsstationen, wenn sie besetzt sind, wie folgt gemacht, 
urn den Booten die geeignetste Stelle zum Landen anzuzeigen: 

Signal: Bedeutung: 
1. Bei Tage: Flagge aufrecht hochgehalten: } 

Nachts: WeiBes Flackerfeuer ruhig gehalten Versucht hier zu landen. 
oder in den Boden gesteckt: 

2. Bei Tage: Flagge nach heiden Seiten geschwenkt: } Landen auBerst gefahrlich. 
Nachts: WeiBes Flackerfeuer nach heiden Sei- Abhalten, bis Rettungsboot 

ten geschwenkt: kommt. 
3. Bei Tage: Flagge nach rechts oder links ge-l Die beste Landestelle ist in 

schwenkt und dann in der Richtung der Richtung, wohin die 
gehalten: Flagge geschwenkt urtd ge­

Nachts: WeiBes Flackerfeuer ruhig gehalten halten oder das Flacker­
und Hings der Kiiste nach rechts oder 
links getragen: feuer getragen wird. 

Warnsignale fiir Schiffe mit gefahrlichem Kurs werden an den Kiisten 
von GroBbritannien und N-Irland von den Kiistenwachtstationen wie folgt 
gegeben: 

1. Das internationale Signal ] D (Ihr Kurs fiihrt Sie in Gefahr). 
2. Der Buchstabe U (• ·- ) mit Laterne oder- Nebelhorn, Dampffeife usw. 
Urn die Aufmerksamkeit des Schiffes auf diese Signale zu lenken, konnen 

benutzt werden: 
a) Rakete, die weiBe Sterne beim Platzen zeigt, 
b) weiBe Flackerfeuer oder 
c) Knallsignal (weiBe Blitz- oder Sternsignale [Socket signal] oder Kanonen­

schlag). 
Da das weiBe Blitz- oder Sternsignal auch zum Zusammenrufen der Mann­

schaft des Rettungsapparates dient, wird es als Warnsignal nur in besonderen 
Fallen benutzt. 

Bemerkungen zum Fahren in Kanalen, Flu.Bmiindungen und engen 
Revieren. 

1. Rechte Fahrwasserseite halten; Segelfahrzeugen aber ausweichen! 
Links iiberholen! 

2. Vor dem Einlaufen in solche Fahrwasser muB man sich ein­
gehend an der Hand von Segelanweisungen oder der Seehandbiicher 
unterrichten iiber den anzutreffenden Strom, die anzuwendende Navi­
gierung, die dort geltenden gesetzlichen Verordnungen usw. 
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3· Man nehme, wenn angangig, einen Lotsen oder ortskundigen Mann 
an Bord. 

Der Lotse ist nur der Berater des Kapitans oder des wachhabenden 
Nautikers. In erster Linie wird fUr jeden Schaden die Schiffsleitung zur 
Verantwortung gezogen, dann erst der Lotse, es sei denn, daB er ein 
Zwangslotse ist, der durch eine amtliche Verfiigung die Schiffsfiihrung 
iibernomfnen hat. 

Lotsenzwang bedeutet, daB das Schiff, einerlei, ob es einen Lotsen 
an Bord nimmt oder nicht, die Kosten fUr einen Lotsen tragen muB. 
Der Kapitan wird auf den Revieren, wo Lotsenzwang herrscht, daher 
stets besser tun, einen Lotsen zu nehmen. 

Man gebe, solange ein Lotse an Bord ist, kein Manoverkommando, 
ohne den Lotsen davon zu benachrichtigen. 

4. Man laufe nicht zu groBe Fahrt, da das Schiff sonst leicht aus 
dem Ruder lauft und sch!echt steuert. Bei zu schnellem Fahren konnen 
durch das Kielwasser leicht Beschadigungen an zusammenhangenden 
oder vertauten Schiffen oder am Ufer entstehen. Fiir solche Schaden 
ist das Schiff haftbar! 

5. Achte darauf, ob Fahrzeuge im Fahrwasser Signale wie ,langsame 
Fahrt laufen", ,mit gestoppter Maschine passieren" usw. gesetzt haben. 

6. Bagger in Tatigkeit sind stets mit langsamster Fahrt zu passieren. 
In den meisten Staaten zeigen die Bagger gewohnlich an der Seite, an 
welcher der Bagger passiert werden kann, am Tage einen roten Ball und 
nachts eine rote und darunter eine weiBe Laterne. Sperrt der Bagger 
das Fahrwasser, so wird meistens am Tage ein Zylinder oder ahnlicher 
Gegenstand und nachts eine mehrfarbige Laterne gesetzt. Man erkundige 
sich eingehend nach solchen besonderen Bezeichnungen! 

7. Beachte die Stellen, wo Seekabel ausgelegt sind und vermeide 
das Ankern in deren Nahe. 

Ankersignale 1). Noch nicht international eingefiihrt, aber schon sehr 
viel gebrauchlich sind Tagessignale fiir zu Anker Iiegende Schiffe. 

Das meist angewendete Signal ist ein Ball, der an gut sichtbarer 
Stelle des Vorschiffs gesetzt wird. 

In einigen englischen und amerikanischen Hafen besteht bereits die 
Hafenvorschrift, daB kleinere Schiffe zu Anker einen, groBere Schiffe zwei 
Balle setzen miissen, und zwar etwa an den Stellen und in der Hohe, 
wo die Ankerlaternen gefiihrt werden. 

SeestraBenrecht zwischen Schiffen und Luftfahrzeugen. Es kann 
notwendig werden, daB ein Schiff einem Luftfahrzeug (Flugzeug, Luft­
schiff) oder umgekehrt ausweichen muB. Eine internationale Regelung 
des Wegerechts zwischen Schiffen und Luftfahrzeugen hat noch nicht 
sta ttgefunden. 

Im allgemeinen muB das in der Luft fahrende und manovrierfahige 
Flugzeug oder Luftschiff einem Schiff aus dem Wege gehen. 

1) Holland beabsichtigt folgende Vorschrift fiir seine Reviere zu erlassen: Zu 
Anker liegende Fahrzeuge haben bei Nebel mit der Glocke zu lauten; sind sie iiber 
45 m lang, so sollen sie im Vorschiff mit einer starken Glocke lauten und im Hinter­
schiff einen Gong bzw. Triangel anschlagen. 
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Befindet sich ein Flugzeug oder Luftschiff auf dem Wasser und ist 
es manovrierfahig, so kommt fiir beide Teile das SeestraBenrecht zur An­
wendung. Das Schiff sollte sich jedoch stets huten, dem Flugzeug oder 
Luftschiff zu nahe zu kommen. 

Einem auf dem Wasser gerade landenden Flugzeug oder Luftschiff 
gehe man aus dem Wege, da dieses sonst leicht verunglucken kann. 

In Seenot befindlichen Flugzeugen nahere man sich vorsich.tig, auch 
achte man darauf, daB man nicht Tragflachen, Haltetaue usw. in die 
Schraube bekommt. Man mache sofort das Ladegeschirr klar, wenn 
man einem in Seenot befindlichen Flugzeug helfen will, da man mit 
Hilfe eines Ladebaums oft besser Insassen von einem Flugzeug bergen 
kann als mit einem Boot. 

MuB man nahe an ein in Seenot befindliches Luftschiff herangehen, 
so vermeide man jede Funkenbildung und jedes offene Feuer an Deck, 
wegen der hohen Explosionsgefahr der Gasballons des Luftschiffes. 

Seeschiffahrt und Luftschiffahrt mussen sich gegenseitig unterstutzen! 

Auszug aus dem Entwurf der Verkehrsordnung fiir die 
deutschen Seefahrts- und Seewasserstra13en1). 

Nach langen Miihen ist es endlich gelungen, viele Bestimmungen fiir 
die Reviere der deutschen FluBmundungen zu vereinheitlichen. Diese 
Bestimmungen werden zusammengefaBt in der ,Verkehrsordnung 
fur die deutschen Seefahrts- und SeewasserstraBen". Diese 
neue Verkehrsordnung wird in absehbarer Zeit Gesetzeskraft erlangen 
und in hervorragendem MaBe den V erkehr der Schiffe auf deutschen 
Revieren regeln. Jedes deutsche Schiff und jedes Schiff, das deutsche 
Hafen anlauft, muB die Verkehrsordnung, sobald sie in Kraft getreten 
ist, in ein oder zwei Exemplaren an Bord haben und die Nautiker haben 
sich streng nach ihren V orschriften zu rich ten. 

Leider werden fiir die einzelnen Hafenplatze, den Kaiser Wilhelm­
Kana! usw. noch immer einige Sondervorschriften bestehen bleiben. 

Alle Schiffahrtskreise sollten im Interesse der Sicherheit danach 
streben, daB alle Signale und Bezeichnungen fiir den Schiffahrtsverkehr 
moglichst einheitlich geregelt werden. 

Fur die zollamtliche und gesundheitliche Behandlung der Schiffe 
gelten fiir die Schiffahrt die bisherigen Verordnungen. 

Nachstehend sind einige -wichtige Bestimmungen der Verkehrsordnung 
aufgefiihrt; Zuwiderhandlungen werden mit Geldstrafen geahndet. 

Allgemeine Vorschriften. Lichter us w. Rote und griine Lichter d iirfen nur insoweit 
benutzt werden, als die SeestraBenordnung oder diese Verordnung es vorschreiben. 
Aile anderen Lichter sind gehorig abzublenden, damit Verwechslungen oder verkehrs­
storende Blendungen vermieden werden. Das Abbrennen bengalischer Feuerwerks­
korper ist verboten, soweit es nicht durch die SeestraBenordnung erlaubt ist. 

Die Mindestsichtweite aller in dieser Verordnung aufgefiihrten Lichter muB 
1 Sm betragen, wenn die SeestraBenordnung nicht eine groBere Sichtweite vor­
schreibt. 

1 ) Hier sind nur einige der wichtigsten Bestimmungen gegeben, iiber die sich 
beim Druck des Buches der AusschuB des Seeschiffahrtstages und die Regierung 
bereits geeinigt hatten. 
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Die Durchmesser und die Hohe aller in diesen Bestimmungen angefuhrten 
Billie und Kegel und der Durchmesser der Zylinder muB mindestens 65 em, die 
Hohe der Zylinder mindestens 100 em betragen. 

Zweites Dampferlicht und Hecklicht. Jedes Dampffahrzeug in Fahrt 
O.ber 45 m Lange muB das nach Artikel 2e der SeestraBenordnung erlaubte zweite 
Dampferlicht, wenn es die Bauart des Schiffes zulaBt, fiihren. 

Das Hecklicht, gemaB Artikel 10 der SeestraBenordnung, ist von jedem Fahr­
zeuge - auch in Schleppziigen - zu fiihren. 

J edes in Fahrt befindliche offene Fahrzeug hat das Hecklicht oder Flackerfeuer 
solange zu zeigen, bis das iiberholende Fahrzeug vorbeigefahren ist. 

Dampffahrzeuge mit Schlepperhilfe. Ein Dampffahrzeug muB, wenn 
es in Fahrt und unter Damp£ ist und sich eines oder mehrerer Schlepper zur Hilfe­
leistung bedient, die Lichter eines allein fahrenden Dampffahrzeuges fiihren. 
Die Hille leistenden Schlepper miissen die Schlepperlichter gemaB der SeestraBen­
ordnung fiihren, solange die Schlepptrossen an dem Schiffe fest sind. 

Schlepper bei festsitzenden Fahrzeugen. Ein Schlepper, der ein am 
Grunde festsitzendes Fahrzeug abzuschleppen versucht, hat wahrend der Zeit, 
in der die Schlepptrosse fest und das abzuschleppende Fahrzeug noch nicht in Fahrt 
ist, die Lichter und Abzeichen fiir manovrierunfahige Fahrzeuge zu fiihren. Die 
Schlepper- bzw. Dampferlichter sind zum sofortigen Gebrauche bereitzuhalten. 

Geschleppte, nicht steuerfahige Fahrzeuge usw. miissen neben den 
Seitenlichtern und dem Hecklicht die Lichter und Abzeichen fiir manovrier­
unfll.hige Fahrzeuge gemaB der SeestraBenordnung fiihren. 

Wegerechtschiffe. Schiffe, Docks u. dgl., die wegen ihres Tiefgangs oder ihrer 
Lange gezwungen sind, die tiefste Fahrrinne fiir sich in Anspruch zu nehmen, diirfen, 
sofern sie von einem Lotsen gefiihrt werden und dieser es ffi.r erforderlich halt, auf 
dessen Anordnung als ,.Wegerechtschiffe" im Vortopp ein rotes Licht, bei Dampf­
fahrzeugen mindestens 2 m hoher als das weiBe Dampferlicht, und bei Tage im 
Vortopp einen schwarzen Zylinder fiihren. Wird ein solches Schiff usw. geschleppt, so 
hat sowohl das geschleppte Schiff usw. als auch der oder die Schlepper das vorstehende 
Signal zu fiihren. Bedient sich ein Dampffahrzeug, das in Fahrt und unter Damp£ 
ist und als ,.Wegerechtschiff" fahren muB, eines oder mehrerer Dampffahrzeuge 
zur Hilfeleistung, so hat nur das Wegerechtschiff das vorstehende Signal zu fiihren. 

Kriegsschiffe, Tonnenleger und Eisbrecher diirfen, auch wenn sie keinen Lotsen 
an Bord haben, in Ausiibung ihres Dienstes das vorstehende Signal fiihren. 

Motorfahrzeuge unter Segel und Motor. Ein Motorfahrzeug, das Segel gesetzt 
und seinen Motor in Betrieb hat, muB bei Tage vorn im Fahrzeug an der Stelle, 
an der ein Zeichen am besten gesehen werden kann, einen schwarzen Kegel fiihren, 
dessen Spitze nach oben zeigt. 

Fihren. Ketten- und Seilfahren, die an einen festen Weg gebunden sind, haben 
vorn und hinten je ein weiBes Licht in gleicher Hohe zu fiihren. 

Schiffe mit Sprengstoffen oder Munition. Schiffe, die mehr als 35 kg Sprengstoffe 
oder Munition geladen haben, miissen im Vortopp ein griines Licht, bei Dampf­
fahrzeugen mindestens 2 m hoher als das Dampferlicht, bei Tage eine weit erkenn­
bare, stets ausgespannt zu haltende schwarze Flagge mit weiBem ,.P" fiihren. 

Schiffe unter ZoUzeichen. Ein Fahrzeug, das einen auf das Zollinteresse ver­
eidigten Lotsen an Bord hat, muB innerhalb der Zollgrenze, gleichgiiltig, ob es in 
Fahrt oder vor Anker ist, das Hecklicht und 1,5 m dariiber ein griines Licht fiihren, 
das ebenso eingerichtet sein muB wie das Hecklicht; bei Tage muB das Fahrzeug 
unter der Landesflagge die schwarz-weiBe Zollflagge fiihren. 

Ein einlaufendes Fahrzeug, ·dessen zollamtliche Abfertigung an der vorgeschrie­
benen Stelle (Nebenzollamt, Wachtschiff) aus besonderen Grunden nicht geschehen 
ist, muB bis zur erfolgten Abfertigung das Hecklicht und das vorstehend beschrie­
bene grune Licht, letzteres jedoch 1,5 m unter dem Hecklicht, bei Tage unter der 
Landesflagge die weiBe Zollflagge mit schwarzen Schrll.gstreifen fiihren. 

Vor Anker Jiegende Fahrzeuge. Vor Anker liegende Fahrzeuge haben bei Tage 
an derselben Stelle, an der sie das vordere Ankerlicht gemaB Artikel 11 der See­
straBenordnung zu fiihren haben, einen schwarzen Ball zu fiihren. 

Schwojende Fahrzeuge. Auf dem Winde liegende oder schwojende Fahrzeuge 
miissen, solange sie schrag oder quer zum Fahrwasser liegen, bei Annaherung anderer 
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Fahrzeuge am Heck ein weiBes Licht derart auf- und niederbewegen, daB es den 
sich nahernden Fahrzeugen siehtbar bleibt, bis die Gefahr des ZusammenstoBes 
vorii ber ist. 

Schiffe, die zum Zwecke der KompaBregulierung drehen oder schwojen, 
haben die Flagge ,K" des internationalen Signalbuches an gut sichtbarer Stelle 
zu fiihren. 

Festgemachte Fahrzeuge. Fahrzeuge aller Art, die an Ufern, Dalben, Tannen 
oder Landungsbriicken, und Baggerschuten, die Hi.ngsseit von Baggern festgemacht 
sind, miissen auf der Fahrwasserseite moglichst in Deckshohe bei einer Fahrzeuglange 
unter 45 m 1 weiBes Licht mittschiffs, wenn 45 m lang oder !anger 2 weiBe Lichter 
- eins vorn und eins achtern - fiihren. 

Liegen zwei oder mehrere Fahrzeuge langsseit nebeneinander, so muB das dem 
Fahrwasser zunachst liegende Fahrzeug die im Absatz 1 bezeichneten Lichter 
fiihren. 

Ankern. Schwojen. Festmachen. Zum Ankern sind in der Regel die dafiir 
vorgesehenen Reeden, zum Festmachen die dazu bestimmten Stellen zu benutzen. 
Innerhalb von Leitsektoren dar£ nur in den dringendsten Notfallen 
geankert werden. 

MuB wegen Nebels oder unsichtigem Wetter, zum Zwecke des Schwojens, 
wegen eines Unfalles oder aus anderen zwingenden GrUnden auJ3erhalb der Reeden 
geankert werden, so muJ3 das Ankern stets so nahe an der Grenze des Fahrwassers 
geschehen, wie es der Tiefgang des Schiffes erlaubt. Kleine Fahrzeuge haben in 
solchen Fallen auJ3erhalb des Fahrwassers zu ankern, sofern es ihr Tiefgang 
gestattet. 

Kein Fahrzeug darf an einer Stelle ankern, die so eng ist, daB hierdurch der 
Verkehr gesperrt wird. · 

Auf Bagger und Baggerprahme, die bei der Arbeit sind, finden vorstehende 
Bestimmungen keine Anwendung, doch miissen auch sie nach SchluB der Arbeit 
auBerhalb des Fahrwassers, zum wenigsten an seinen Rand gelegt werden. 

Es ist verboten, in einem Umkreise von 300m von einem Bagger, Taucherfahr­
zeug oder Schiffahrtshindernis zu ankern oder mit weggefierten oder schleppenden 
Ankern vorbeizufahren. 

Das Ankern sowie das Treiben vor schleppendem Anker ist an solchen Stellen 
verboten, wo Kabel, Fahrketten oder Fahrseile liegen. Diese Stellen sind durch griine 
Kugeltonnen oder durch am Ufer aufgestellte Tafeln mit entsprechender Aufschrift 
bezeichnet. 

Das Ankern oder Liegen vor den Anlegestellen der Fahren und der Personen­
dampfer, die eine regelmaBige Personenbeforderung betreiben, ist verboten, wenn 
es nicht von der zustandigen Schiffahrtspolizeibehorde ausdriicklich gestattet ist. 
Im Faile der Zuwiderhandlung gegen diese Vorschrift findet neben der Bestrafung 
Entfernung der tiber Bord abgeleiteten, geschiitteten oder geworfenen Stoffe auf 
Kosten des Zuwiderhandelnden statt, auJ3erdem kann auf Erstattung der Kosten 
aller hierd.urch hervorgerufenen Schaden erkannt werden. 

Bagger, Taucherfahrzeuge, Schiffahrtshindernisse. Alle Fahrzeuge, Strombauwerke, 
Schiffahrtshindernisse usw. fiihren, wenn die Schiffahrt auf sie durch Fahrtver­
minderung, Stoppen usw. Riicksicht nehmen muB, besondere Signallichter und 
Signalkorper. Die Seite auf der am besten vorbeigefahren werden kann, wird 
ebenfalls besonders bezeichnet. 

Wracks. Wracks, an denen ohne Fahrtverminderung und ohne besondere 
VorsichtsmaJ3regeln vorbeigefahren werden kann, 'werden nach den allgemeinen 
Grundsatzen durch Wracktonnen, Wrackleuchttonnen oder durch auf dem Wrack 
selbst oder in seiner unmittelbaren Nahe an Land angebrachte Bezeichnung 
kenntlich gemacht. Die Lage der Tannen zum Wrack wird durch Toppzeichen 
angegeben. 

SchieBiibungen werden durch Setzen eines roten Lichtes und bei Tage durch 
Flagge B bezeichnet. In den N. f. S. werden die Schiel3iibungen und SperrmaJ3-
nahmen und -bezeichnungen stets rechtzeitig bekannt gegeben. (Siehe S. 311.) 

Schallsignale. Allgemeines. Schallsignale diirfen nur insoweit gegeben wer­
den, als die SeestraJ3enordnung und diese Verordnung es vorschreiben und zulassen. 
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Die zur Abgabe der Nebelsignale verwendete Glocke muB eine derartige Schall­
wirkung haben und so angebracht sein, daB ihr Schall von allen Seiten in ausreichen­
der Entfemung gehort werden kann. 

Nebelsignale. a) Ein Dampffahrzeug, das in Fahrt und unter Damp£ ist 
und sich eines oder mehrerer Dampffahrzeuge zur Hilfeleistung bedient, hat die bei 
Nebel vorgeschriebenen Schallsignale eines alleinfahrenden Dampffahrzeuges zu 
geben. Die hilfeleistenden Fahrzeuge haben keine N ebelsignale zu geben. 

b) Vor Anker liegende Fahrzeuge und schwojende Fahrzeuge mussen bei Nacht 
oder unsichtigem Wetter, solange sie schrag oder quer zum Fahrwasser liegen, 
in kurzen Zwischenraumen etwa 5 Sekunden lang die Glocke rasch lauten mit darauf 
folgenden 3 Einzelschlagen. Schwojende Fahrzeuge durfen auJ3erdero bei Annahe­
rung anderer Fahrzeuge mit der Dampfpfeife das allgemeine Gefahrsignal ( 1 langer 
und 4 kurze Tone) geben, bis die Gefahr des ZusammenstoBes voruber ist. 

c) Im Fahrwasser liegende Bagger, Taucherfahrzeuge, Wracks und sonstige 
Schiffahrtshindernisse oder die zur Bezeichnung der letzteren ausgelegten Fahrzeuge, 
an denen nur auf einer Seite vorbeigefahren werden kann, mussen, wenn sie von 
einlaufenden Schiffen an Steuerbord und von auslaufenden Schiffen an Backbord 
zu lassen sind, eine Anzahl von Einzelschlagen, wenn sie von einlaufenden Schiffen 
an Backbord und von auslaufenden Schiffen an Steuerbord zu lassen sind, eine An­
zahl von Doppelschlagen mit der Schiffsglocke geben. 

d) Flofle mussen mit einer kraftig tonenden Glocke und einem wirksamen 
Nebelhom versehen sein und bei Nebel die durch Artikel15d und e der SeestraJ3en­
ordnung vorgeschriebenen Signale geben. Scheibenflofle der Reichsmarine werden 
von dieser Bestimmung ausgenommen. Bei Nebel kurzen die Scheibenschlepper 
die Schleppleine auf das Mindestmafl ein und geben die vorgeschriebenen Nebel­
signale. (Siehe S. 311.) 

e) Wenn das Fahrwasser aus irgendeinem Grunde gesperrt und das Vorbei­
fahren von Fahrzeugen verboten ist, so ist auf der Sperrstelle das folgende Sperr­
signal in kurzen Zwischenraumen zu geben: Rasches Lauten mit der Glocke mit 
darauffolgenden 3 Doppelschlagen, oder zwei Gruppen von je 3 Iangen Tonen mit 
der Dampfpfeife oder dem N ebelhorn. 

Gefahr- und Warnungssignal. Wird ein in Fahrt befindliches Fahrzeug 
manovrierunfahig oder gerat es in Gefahr, so hat es das allgemeine Oefahrsignal 
(1 Iangen und 4 kurze Tone), gruppenweise in kurzen Zwischenraumen mit der 
Dampfpfeife anzuzeigen. 

Sonstige Schallsignale. Die nachstehenden Schallsignale sind von den 
angerufenen Fahrzeugen moglichst zu beantworten: 

a) Erregung der Aufmerksamkeit: 1 Ianger Ton. 
b) Zum Uberholen: 

das uberholende Schiff: (Signal bei Herausgabe des Buches noch nicht 
bestimmt); 

das zu uberholende Schiff, das das Uberholen gestattet und hierzu bereit 
ist: ( desgl.). 

c) Herbeirufen eines Schleppers: 1 kurzer, 1 Ianger, kurzer Ton. 
d) Herbeirufen eines Zollbeamten: 5 kurze Tone. 
e) Anhalten eines Schiffes durch ein Zollwachboot: Ianger, 1 kurzer Ton. 
f) Herbeirufen eines Quarantanebeamten bei Nacht: viermal je 6 kurze Tone. 
Fahrregeln. Rechts fahren. Aile deutschen Seefahrts- und Seewasserstraflen 

gelten als enge Fahrwasser im Sinne des Artikels 25 der Seestraflel!ordnung. Jedes 
Dampffahrzeug mufl sich, wenn dies ohne Gefahr ausfUhrbar ist, an derjenigen Seite 
der Fahrrinne oder der Fahrwassermitte halten, die an seiner Steuerbordseite liegt. 
Das Hauptfahrwasser bzw. die tiefe Rinne ist von den kleinen Fahrzeugen moglichst 
fUr die tiefgehenden Fahrzeuge frei zu lassen. WoN ebenfahrwasser vorhanden sind, 
mussen kleine Fahrzeuge diese soweit wie moglich benutzen. 

Uberholen. Es soli grundsatzlich links uberholt werden. Die Absicht zum 
Uberholen ist vom Hintermann durch ein dafur bestimmtes Schallsignal anzuzeigen. 
Das Uberholen ist erst auszufuhren, wenn der Vordermann das festgesetzte Signal 
als Einverstandnis zum Uberholen gegeben, die Anderung seines Kurses angezeigt 
und genugend Platz gegeben hat. Der Hintermann hat die Anderung seines Kurses 
zum Uberholen gemafl der Seestraflenordnung anzuzeigen. 
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Will ein Wegerechtschiff ein Fahrzeug iiberholen oder will ausnahmsweise 
ein kleines Fahrzeug ein groBeres Fahrzeug rechts iiberholen, well das groBere Fahr­
zeug nicht geniigend Platz nach Steuerbord geben kann und fur das kleine Fahr­
zeug an Steuerbord genugend Platz vorhanden ist, so hat das uberholende Fahrzeug 
seine Absicht durch ein dafur festgesetztes Signal anzuzeigen. Das "Oberholen 
dar£ erst ausgefuhrt werden, wenn der Vordermann das dafur bestimmte Signal 
als Einverstll.ndnis zum "Oberholen gegeben, die Anderung seines Kurses angezeigt 
und genugend Platz gegeben hat. Der Hintermann hat die Anderung seines Kurses 
zum "Oberholen gemaB Artikel 28 der SeestraBenordnung anzuzeigen. 

Kein Fahrzeug dar£ ein anderes ohne Not am "Oberholen verhindem; vielmehr 
muB jedes vorausfahrende Fahrzeug dem ihm folgenden auf das "Oberholsignal 
den notwendigen Platz geben, wenn das Fahrwasser es gestattet. 

Weger e c h ts chi ff e. W egerechtschiffe mussen die rechte Seite des Fahrwassers 
halten, soweit es die Wassertiefe mit Sicherheit gestattet. Einem Wegerechtschiff 
muB jedes andere in Fahrt befindliche Fahrzeug, das nicht als Wegerechtschiff 
fahrt, ausweichen und zum "Oberholen Platz geben. Begegnen oder iiberholen 
sich zwei Wegerechtschiffe, so verbleibt es bei den allgemeinen Vorschriften der 
SeestraBenordnung. Wegerechtschiffe durfen einander an engen Stellen und in 
starken Krummungen des Fahrwassers nicht uberholen. Beim Vorbeifahren ist 

.besondere Vorsicht geboten. 
Schleppziige, Kein Schleppzug dar£ mehr geschleppte Fahrzeuge enthalten, 

als der Schlepper sicher zu fuhren vermag. 
Auf dem Schlepper sind, wenn sein Name durch langsseits geschleppte Fahr­

zeuge verdeckt wird, Schilder mit seinem N amen in deutlich lesbarer Schrift von 
mindestens 20 em Buchstabenhohe derart anzubringen, daB der Name des Schlep­
pers iiber den langsseit geschleppten Fahrzeugen zu sehen ist. 

Schleppziige aus kleinen Fahrzeugen haben, wenn dies ohne Gefahr ausfiihrbar 
ist, die Hauptfahrwasser bzw. die Mitte des Fahrwassers und die Richtfeuerlinien 
zu meiden und sich so weit auf der in ihrer Fahrtrichtung rechts liegenden Seite 
zu halten, daB groBere Schiffe Platz haben, zwischen ihnen und der Mitte des Fahr­
wassers oder der Richtfeuerlinie vorbeizufahren. Wo Nebenfahrwasser vorhanden 
sind, mussen sie diese soweit wie moglich benutzen. 

Beim Zuankergehen von Schleppziigen sollen grundsatzlich die Schlepper und 
aile geschleppten Fahrzeuge ankem und die Verbindung miteinander lOsen. Konnen 
aus Sicherheits- oder anderen zwingenden Grunden nicht aile zu einem Schleppzug 
gehorenden Fahrzeuge ankern, so mussen die nicht vor Anker liegenden Fahrzeuge 
so dicht an die verankerten herangeholt werden, daB ihre Zusammengehorigkeit 
unverkennbar ist. 

Besetzung des A usgucks. Jedes Fahrzeug in Fahrt muB den Ausguck 
bestandig gut besetzt halten. 

Ausiibung der Fisc:herei. Fischereifanggerate diirfen im Fahrwasser nicht 
so aufgestellt oder ausgelegt werden, daB sie den Schiffsverkehr behindern. Ins­
besondere diirfen fischende Fahrzeuge innerhalb des Fahrwassers nicht ankem. 

Frelhalten des Fahrwassers. Auf den Revieren dar£ nichts iiber Bord geworfen 
werden. Das Lenzen, Ableiten oder AbflieBenlassen von 01, von Olruckstanden 
und von olhaltigem Wasser ist verboten. 

Im Fahrwasser dar£ nur dort geladen oder gelOscht werden, wo es dem 
Verkehr nicht hinderlich und von den zustandigen SchiffahrtspolizeibehOrden ge­
stattet ist. 

Fahrzeuge, die bei Ankermanovern oder aus sonstigen Grunden drehen oder 
schwojen miissen, haben darauf zu achten, daB sie die uberholenden und entgegen­
kommenden Schiffe nicht behindern. Sie haben tunlichst vor dem Drehen bzw. 
Schwojen die iiberholenden oder entgegenkommenden Fahrzeuge vorbeifahren zu 
lassen. 

Schiffe, die im Fahrwasser auf Grund geraten sind und mit eigner Kratt oder mit 
Schlepperhilfe Abbringungsversuche untemehmen, mfissen, wenn herannahende 
Schiffe gezwungen sind, nahe vorbeizufahren und dies durch das Achtungssignal 
anzeigen, ihre Abbringungsversuche, wenn moglich, solange einstellen, bis jene Schiffe 
vorbeigefahren sind. 
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X. Seemannschaft. 
(Siehe auch Teil XI iiber Ladung, Schiffstrimm, Tiefgang usw. 

und Teil I: Vorbemerkungen.) 

1. Einige Angaben fiber Schiffsmanover mit 
Dampfern und Motorschiffen. 

Manovriertabellen. Es ist unbedingt erforderlich, daB die Schiffs­
leitung mit den Manovriereigenschaften des Schiffs vollstandig vertraut 
ist. Die Zeit zur Aufstellung einer Manovriertabelle m uB vorhanden 
sein. Die erhaltenen Resultate trage man in das Tagebuch ein und 
hi.inge die Fahrt- und Manovriertabelle im Kartenhaus an gut sichtbarer 
Stelle aus, damit jeder neu an Bord kommende Nautiker einen Anhalt 
betreffs der Manovriereigenschaften des Schiffes hat. Auf dieser Tabelle 
muB auch angegeben sein, ob die Schraube bei Vorwartsgang rechts 
oder links dreht, oder bei Doppelschraubendampfern, ob die Schrauben 
bei Vorwartsgang nach auBen oder innen schlagen (s. auch S. 324). 

Beispiel fur eine Mani:ivriertabelle: 

Dampfer:.............................. Ort:.............................. Datum: .............. .. 

Wetter: ...................................................................... .. 
Tiefgang: V:......................... H: .......................... . 

Volle Kraft: ................................. Sm Umdrehungen: ....................... . 
Halbe, ................................. , ....................... . 
Langsam: ........................................ , ....................... . 
Ganz Iangsam: ............................. , ....................... . 

Vom Stillstand in voile Fahrt in ............... Min. 
Zum , von voller , , ......... ...... , 
Zeitdauer der Umsteuerung: ................................. .. 

Dampfer dreht mit voller Fahrt und Ruder: 
hart StB hart BB 

1 Strich in ....... . Min. .. ... . Sek. 1 Strich in ......... Min. 
2 Striche, 
4 
8 

2 Striche, ........ 
4 
8 

Durchmesser des Drehkreises: ............................... . 
Zeitdauer einer vollen Runddrehung: ................. . 

Sek. 

Bei Doppelschraubendampfern sind auch Versuche anzustellen mit 
einer Schraube vorwi.irts- und einer Schraube riickwartsgehend. Bei 
hoher Geschwindigkeit erhi.ilt man die besten Fahrtergebnisse erst bei 
Tiefen tiber 60 m. Tiefgang, Wind und Wetter haben einen 
groBen EinfluB auf die Fahrtergebnisse. Als ungefahre Regel 
kann gelten, daB ein beladener Dampfer bei stiirmischen Winden von 
vorn und entsprechendem Seegang 5-7 Kn seiner Fahrt einbiiBt. Alle 
Versuche sollten in stromfreiem Wasser angestellt werden. 

Die Wirkung des Ruders und der Schraube 1 ). Die in Drehung be­
findliche Schraube eines Dampfers bringt die mit den Schraubenflachen 

1) Angaben gelten nicht fiir Schiffe mit Flettner-Ruder, da bei diesen das Ruder 
auch bei Riickwartsgang besser ausgeniitzt werden kann. Siehe Teil XIV. 

M iii! er- K rauB, Hilfsbuch. 2. Auf!. 21 
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in Beriihrung kommenden Wassermassen in Bewegung und erzeugt so 
den Schraubenstrom. Da durch die Schraubenfliigel Wassermassen 
fortgeschleudert werden, so flieBt anderes Wasser an deren Stelle; es 
entsteht der Erganzungsstrom. Dadurch, daB die Schraube in den 
unteren Wasserschichten einen groBeren Widerstand findet als in den 
oberen, entsteht der Seitenschub, der eine seitliche Ablenkung des 
Reeks des Schiffes bewirkt. Durch die F,ahrt des Schiffes flieBen die 
Wassermassen gewissermaBen an dem Schiffe vorbei; es entsteht der 
Fahrtstrom, der bei Fahrt voraus auf das iibergelegte Ruder trifft und 
das Heck des Schiffes nach der Seite drangt, die der Lage des Ruders 
entgegengesetzt ist. Da das in Fahrt befindliche Schiff viel Wasser ver­
drangt, so hat dieses das Bestreben, in den vom Schiffe freigegebenen 
Raum wieder einzustromen; es entsteht der Sog oder Nachstrom. 

Einschrauben-Handelsschiffe haben fast stets eine rechtsdrehende 
Schraube. Die Drehung des Buges bei Einschraubendampfem mit 
rechtsgangiger Schraube ist aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 

Schiff und Schraube Schiff und Schraube Schiff Schiff 
gehen vorwarts gehen riickwarts geht vor- geht riick-

Ruderlage warts, warts, 
vom vom Schraube Schraube 

Stillstand in Fahrt Stillstand in Fahrt schlagt schlagt 
ausgehend ausgehend riickwarts vorwarts 

BB I StB StB 

I 
StB StB StB Mittschiffs. Iangsam I Iangsam Iangsam Iangsam Iangsam Iangsam 

Steuerbord. StB 

I 
StB StB 

I 
StB StB sehr StB 

Iangsam schnell Iangsam Iangsam Iangsam Iangsam 

I I 
1------

Backbord .. BB BB StB sehr StB StB BB 
schnell Iangsam Iangsam schnell schneller Iangsam 

1st ein Schiff in voller Fahrt voraus begriffen und wird die Maschine 
auf voile Kraft riickwarts beordert, so vergehen je nach den Umsteuerungs­
einrichtungen, der Steigung der Schraube und der GroBe der Fahrt des 
Schiffes groBere oder kleinere Bruchteile einer Minute, ehe die Schraube 
iiberhaupt anfangt, riickwarts zu laufen. Die GroBe dieser Zeitspanne 
spielt bei der Beurteilung des Zusammenwirkens von Schraube und 
Ruder eine so groBe Rolle, daB sie nicht auBer Betracht gelassen werden 
dar£. Hat bei rechtsgangiger Schraube, in der Zeit, bis zu der die Schraube 
anfangt, riickwarts zu laufen, das Ruder bereits hart an Bord - z. B. 
hart BB - iibergelegt werden konnen, so wirkt der das Ruder treffende 
Fahrtstrom in der Weise auf das Schiff ein, daB das Heck noch etwas 
nach rechts bzw. der Kopf scheinbar nach links abgedreht wird. Fallt 
der Zeitpunkt, zu dem das Ruder hart an Bord gelegt ist, mit dem­
jenigen, zu dem auch die Schraube anfangt, riickwarts zu laufen, zu­
sammen, so wird sich, solange noch einige Fahrt voraus im Schiffe ist, der 
das iiberliegende Ruder treffende Fahrtstrom derart bemerkbar machen, 
daB er die Schraubenwirkung etwas schwacht. Wenn aber die Schraube 
sehr schnell umgesteuert werden kann und auch sehr schnell anfangt, 
riickwarts zu laufen, wahrend das Uberlegen des Ruders nicht so schnell 
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bewerkstelligt werden kann, dann ist es, will man nach StB drehen, 
das beste, das Ruder sofort hart BB iiberzulegen. - Will man einem 
plotzlich voraus auftauchenden Hindernis so schnell wie moglich aus 
dem Wege gehen, so lege man (immer eine rechtsschlagende Schraube 
angenommen) das Ruder hart StB und stelle die Maschine auf volle Kraft 
voraus. Will man das Schiff moglichst schnell stoppen, gleichgiiltig, wo­
hin es mit dem Buge dreht, so stelle man die Maschine auf volle Kraft 
riickwarts und lege das Ruder sofort hart StB (oder mittschiffs). Sobald 
die Schraube auf riickwarts anspringt, lege man das Ruder hart BB. 

Urn ein Schiff aus einem engen Hafen herauszumanovrieren und zu 
diesem Zwecke auf entgegengesetzten Kurs zu bringen, ein Manover, 
das oft vorkommt, verfahre man folgendermaBen: Volle Kraft vorwarts, 
Ruder hart StB; dann, sobald das Schiff etwas Vorwartsgang bekommt 
und in der Drehung ist, ,Stop" und sofort volle Kraft riickwarts, Ruder 
ca. 10-15 ° BB; bekommt das Schiff Fahrt achteraus: ,Stop" und Ruder 
hart BB, solange Platz genug fiir den Riickwartsgang ist; dann wieder 
volle Kraft voi:warts und gleichzeitig Ruder hart StB usw. 

Doppelschrauben-Handelsschiffe haben fast stets nach auBen schla­
gende Schrauben, so daB an StB eine rechtsgangige, an BB eine links­
gangige Schraube ist. Doppelschraubenschiffe sind in bezug auf Manov­
rierfahigkeit den Einschraubenschiffen bedeutend iiberlegen. Will man 
mit solch einem Schiffe eine moglichst kurze Drehung ausfiihren, so 
lasse man die BB-Schraube vorwarts, die StB-Schraube mit voller Kraft 
riickwarts gehen. Die BB-Schraube lasse man dabei einige Umdrehungen 
weniger machen als die StB-Schraube. Das Ruder bleibt am besten 
mittschiffs liegen. Lange, schmale Schiffe drehen, vom Stillstand aus­
gehend, oft nur sehr schwer, wenn eine Schraube vorwarts, die andere 
riickwarts arbeitet. In diesem Faile gebe man dem Schiffe erst etwas 
Vorausgang, ehe man das Ruder iiberlegt oder die Schraube der Seite, 
nach der. man drehen will, auf riickwarts stellt. Wind, Seegang, 
Trimm, Tiefgang, Krangung, Wassertiefe und Strom beein­
flussen die Manovrierfahigkeit eines Schiffes oft wesentlich. Auch richtet 
sich diese sehr stark nach der Bauart des Schiffes. Bei Dreischrauben­
dampfern schlagen bei Vorwartsgang die mittlere und StB-Schraube 
meist nach rechts, die BB-Schraube nach links. Drei- und mehrfache 
Schraubenschiffe manovrieren etwas leichter als Ein- und Doppel­
schraubendampfer. 

Manovrieren in engen und flachen Gewassern. In flachen Ge­
wassern und Kanalen soil man riie viel Fahrt laufen, da sonst das Schiff 
aus dem Ruder lauft und auch durch Sogwirkungen leicht Schaden 
anrichtet. In Kanalen ist auch meistens eine Hochstgeschwindigkeit 
von 5 Kn vorgeschrieben. Bei Befahren von engen Gewassern soli man 
stets beide Buganker und einen Heckanker klar zum Fallen haben. 
Mit Hilfe der Anker kann man seine Manover oft ganz erheblich unter­
stiitzen. SoH ein Schiff vor dem Anker drehen, so lasse man den Anker 
fallen, nach dessen Seite die Drehung erfolgen soli. Ist man gezwungen, 
in einem engen Fahrwasser sein Schiff (Einschraubendampfer) schnell 
aufzustoppen und soli das Schiff dabei moglichst in der Fahrtrichtung 
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hleihen, so lege man das Ruder BB, gehe mit voller Kraft zuruck und 
lasse BB-Anker fallen. 

Sohald man merkt, daB das Schiff unruhig wird, muB die Fahrt 
des Schiffes noch weiter vermindert werden. Man gehe im allgemeinen 
auf flachem Wasser viel Ruder, urn aher sofort und schnell wieder auf­
zukommen, sohald sich die Wirkung des Ruders hemerkhar macht. 
MuB man in einem engen Fahrwasser einem vor Anker liegenden Schiffe 
ausweichen, so halte man nicht zu weit ah, damit man nicht dem Ufer 
zu nahe kommt. Einem entgegenkommenden Schiffe weiche man nicht 
zu friih und nur mit geringer Ruderlage aus. Man halte Steven auf Steven, 
his sich die Schiffe auf zwei his drei SchiffsHingen nahegekommen sind. 
Ein Uherholen anderer Schiffe vermeide man iiherhaupt; auf jeden Fall 
in Fahrwasserkriimmungen. Besondere Sorgfalt ist der raschen und 
genauen Ausfiihrung aller Maschinenmanover zu schenken. Glauht die 
Schiffsleitung, daB ein Maschinenmanover falsch ausgefiihrt wird, so 
stelle sie den Maschinentelegraphen zunachst auf ,Halt", lasse ihn so 
einige Sekunden stehen und gehe dann erst erneut das gewiinschte 
Kommando. Durch dieses Zwischenkommando diirften Unklarheiten 
und evtl. Fehler vermieden werden. 

Man vergesse hei allen Manovern in engen Gewassern nie, 
daB die Drehachse des Schiffes oft sehr weit nach vorn liegt 
und das Heck daher starker a usschlagen wird als der Bug! 

Gr6Bere Schiffe sollten in schwierigen und engen Gewassern stets 
Schlepperhilfe in Anspruch nehmen. Sie niitzen dadurch sich und dem 
Schiffsverkehr am meisten. 

Verhalten im Eis. Kommt ein Schiff im Eise fest, so ist hei auf­
landigem Winde stets die Gefahr einer Strandung vorhanden. Tie£ be­
ladene Schiffe konnen durch Eispressungen auch zerdriickt oder doch 
mindestens stark heschadigt werden. Beim Loseisen soli sich das Schiff 
moglichst dicht hinter dem Eishrecher halten, da die geschaffene Fahr­
rinne oft sehr schnell wieder vereist. Es muB aber immer daran denken, 
daB Eisbrecher (z. B. Kriegsschiffe) im dicken Eis oft schon auf 20-50 m 
ahstoppen. Ein Ausscheeren des Dampfers ist in einem solchen Faile 
nicht moglich, da er an den Eiskanten ahprallen wiirde. Diese Gefahr 
des Hintenhineinrennens ist besonders groB, wenn das befreite Schiff 
geschleppt werden muB. Man nimmt daher zum Schleppen am hesten 
eine moglichst 1 an g e Trosse durch j e de Kliise, die man dann durch 
einen gemeinsamen Schakellaufen laBt. Bei allen Manovern im Eis stets 
die Wache klar stehen lassen!! 

Will man ein anderes Schiff loseisen, so dampfe man von achtern 
auf am Eishavaristen vorhei und gehe dann iiher dem Achtersteven bis 
dicht an seinen Bug heran und zerstore die letzte trennende Eisschicht 
durch Schrauhenwasser. Ist das Eis sehr dick, so muB man erst an 
heiden Seiten des Havaristen, von achtern aufkommend, vorheidampfen. 

Brennstoffverbrauch. Der Brennstoffverhrauch hei Kohlenfeuerung 
hetragt etwa von Dampfmaschinen 0,7-0,8, von Turhinen 0,6-0,7 kg 
per PS/Stunde. 1 chm Kohlen = 0,86-0,88 Tonne; 1 Tonne Kohlen 
= 1,15 chm. Bei Olfeuerung hetragt er etwa 0,5-0,55 kg pro PSjStunde, 
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bei Motorschiffen Olverbrauch etwa 0,13-0,23 kg {1 cbm 01 = 0,9 Tonne) 
pro PSJStunde. Im allgemeinen ist der Brennstoffverbrauch pro PS/Stunde 
bei allen Geschwindigkeiten derselbe. 

Zusammenstell ung der Beziehungen zwischen Brennstoff­
verbra uch, Schiffsgeschwindigkeit und A ktionsradi us. Die 
Wegstrecke, die man mit einem bestimmten Brennstoffvorrat bei be­
stimmten Geschwindigkeiten zuriicklegen kann, nennt man Aktions­
radius (A). k = stiindlicher Brennstoffverbrauch. K = Kohlenverbrauch 
bzw. Brennstoffverbrauch fUr eine Reise von m Seemeilen bei einer 
Geschwindigkeit v. 

I. Bei gleichen Zeiten verhalten sich die Brennstoffverbrauche 
desselben Schiffes annahernd wie die dritten Potenzen der dazu ge­
hOrigen Geschwindigkeiten. k1 : k 2 = v~ : v~. 

II. Bei gleicher Geschwindigkeit sind dieAktionsradiendesselben 
Schiffes angenahert proportional den Brennstoffvorraten. A1 : A 2 = K1 : K 2 • 

III. Bei gleichem Brennstoffvorrat und verschiedenen Geschwin­
digkeiten erhalten sich die Aktionsradien desselben Schiffes annahernd 
umgekehrt wie die Quadrate der dazu gehOrigen Geschwindigkeiten. 
A1 : A 2 = v~ : vi. 

IV. Bei gleichen Strecken und verschiedenen Geschwindigkeiten 
verhalten sich die Brennstoffverbrauche desselben Schiffes ungefahr 
wie die Quadrate der dazu gehOrigen Geschwindigkeiten. K1 : K 2 = vi : v~ . 

Beispiel: Ein Dampfer gebraucht' bei 10 Kn Fahrt stundlich 4, 7 t Kohlen. 
I. Wie groB wird der stiindliche Kohlenverbrauch sein, wenn die Fahrt auf 

8 Kn ermaBigt wird? x: 4,7 = 3a: wa x = 2.41 t. 

II. Wieviel Sm kann er bei einer Fahrt von 8 Kn mit einem Vorrat von 525 t 
zuriicklegen? x : 8 = 525 : 2.41 x = 1745 Sm . 

III. Auf wieviel Kn Fahrt muB man das Schiff bringen, urn mit diesem Vorrat 
von 525 t noch eine Distanz von 2500 Sm zurucklegen zu konnen? 

x2 :82 =1745:2500 x=6,7Kn. 
IV. Wieviel Kohlenvorrat muB das Schiff haben, urn die Strecke von 2500 Sm 

mit einer Fahrt von 8 Kn zurucklegen zu konnen? 
X : 525 = 82 : 6, 72 X = 7 52 t .. 

Mittelwerte der Fahrt moderner Segler in Kn bei Windstarken 1-10 B. 

Winkel des Windes mit Windstarke (B-Skala) 
dem Kiel des Schiffes 1 I 2 3 I 4 I 5 6 7 I 8 9 I 10 

6 Striche 1 1 3 5 I 6 7 8 8 -- - -
8 Striche 

2 I 4 
6 I 7 8 9 10 9 8 10 

10 Striche 2 4 5 
! 

7 9 11 10 10 ! 11 10 
12-16 Striche 1 1 3 5 7 9 10 10 11 I 13 11 

2. Sicherheitsdienst an Bord. 
(USB = Unfallverhiitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft.) 

Allgemeine Vorschriften. Gr0Bte Ruhe und Besonnenheit sind die 
Grundbedingungen fUr alle Man6ver des Sicherheitsdienstes. U nruhige 
Elemente zwinge man im Faile der Gefahr mit Gewalt zur 
Ruhe. 
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Damit die neu an Bord kommenden Leute der Besatzung sofort 
wissen, welche Stationen sie bei den Sicherheitsmanovern zu besetzen 
haben, empfiehlt es sich, Rollenbiicher, Rollenlisten und Rollenkarten 
auszuarbeiten, wie dies bereits bei den groBen deutschen Schiffahrts­
gesellschaften geschieht. Mit Hilfe seiner Rollennummer kann jeder 
Mann dann ersehen, welche Funktionen er zu erfiillen hat. 

Auf groBeren Schiffen sorge man fiir gute Alarmeinrichtungen. Die 
Briicke sollte auf allen Schiffen eine Glocken- oder telephonische Ver­
bindung nach den Mannschaftsraumen haben. 

Da heute die gute Ausbildung der Seeleute im Rudern, Segeln usw. 
durch die Kriegsmarine fehlt, so miissen die Schiffskommandos bedeutend 
mehr als friiher fiir die Ausbildung der Besatzung im Sicherheitsdienst 
sorgen! 

An den Sicherheitsiibungen hat stets die ganze Besatzung teilzunehmen. 
Uberstundenarbeit erhalten die Mannschaften fiir ihre Teilnahme an 

den Sicherheitsiibungen nicht bezahlt, da diese Arbeit im Interesse der 
Sicherheit des Schiffes geleistet wird. 

Auf allen groBeren Passagier- und allen Auswandererschiffen wird 
vor Abfahrt des Schiffes eine Priifung der Sicherheitseinrichtungen durch 
die Besichtiger und einen Reichskommissar vorgenommen. Diese er­
streckt sich vornehmlich : 

1. auf Priifung der rot- oder weiBgestrichenen Rettungsringe (Trag£. 
14 kg) und Rettungsgiirtel (Trag£. 8-10 kg). (Nachtrettungsbojen 
miissen rot angestrichen sein.) 

2. Rettungsbootsrolle. "Oberholen des Bootsinventars. Ausschwingen 
und Zuwasserlassen der Boote. Ruder- und Segeliibungen. 

3· VerschluBrolle. SchlieBen aller wasserdichten Verschliisse, Schotten, 
Fenster usw. 

4. Feuerrolle. Lange der Schlauche, entsprechend der GroBe des 
Schiffes. Druckprobe der Schlauche. "Oberholen der Feuereimer. Pro­
bieren der Handpumpen. "Obung mit dem Rauchhelm. Probieren der 
Clayton-Damp£- usw. -Apparate. 

5. "Oberholen des Rettungsgeschiitzes. Abgeben eines Probeschusses. 
6. Probieren der Dampfpfeife, Sirene, Nebelsignalapparate, Ruder­

Ieitung, Handruder. 
Auf See ist beziiglich des Sicherheitsdienstes folgendes besonders zu 

beachten: Sind Tiiren in den Schotten zum Durchbringen der Ladung, 
so sind diese, wenn sie unter der Tiefladelinie liegen, vor dem Auslaufen 
aus dem Hafen zu schlieBen. 

Schott-Tiiren zwischen Heiz- und Maschinenraumen und zwischen 
Passagierabteilungen sollten taglich auf ihre Gangbarkeit gepriift 
werden. Schottenmanover sollten auf jedem Passagierdampfer auf See 
mindestens einmal taglich gemacht werden, so daB aile Wachen innerhalb 
weniger Tage das Man6ver 6fter gemacht haben. Bei unsichtigem Wetter 
sind auf See alle Schottentiiren zu schlieBen. Jedem Offizier muB die 
SchottenschlieBvorrichtung bekannt sein. 

Rettungsboote. Betreffs Ausriistung der Schiffe mit Rettungs­
booten beachte man die U.S.B. und ferner bei Passagierdampfern die 
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Vorschriften des Landes, wohin das Schiff fahrt. Das Ausland hat z. T., 
namentlich fiir Dampfer, die Zwischendecker fahren, sehr weitgehende 
Forderungen betreffs der Anzahl, GroBe und Ausriistung der Rettungs­
boote gestellt. 

Alle Boote sind mindestens einmal jahrlich auf ihre Beschaffenheit 
zu untersuchen. 

Auf Passagierdampfern sind die Rettungsboote alle vier Wochen aus­
und einzuschwingen. Siebe auch U.S.B. 

Die Rettungsboote miissen auf See ihre volle Ausriistung im Boot 
haben (s. S. 336). 

Man bem,1tze jede Gelegenheit, urn die Mannschaft im Bootsdienst 
auszubilden. 

Hat man iibereinanderstehende Boote, so lasse man beide Parten 
der Taljenlaufer der Rettungsboote lose bzw. belege beide, da man auf 
diese Weise vermeidet, daB die TaljenblOcke durchfallen. Die Boote 
werden so schneller und sicherer zu Wasser gebracht. 

Es wird dringend empfohlen, bei den Rettungsbooten eine gute Not­
beleuchtung anzubringen, die im Falle der Gefahr in Betrieb genommen 
werden kann, damit Mannschaft und Passagiere diese bei Nacht im 
Faile der Not sicher bedienen und benutzen konnen. 

Viele Boote sind mit sog. Patentpfropfen ausgeriistet, die sich bei 
_dem Zuwasserlassen des Bootes selbsttatig schlieBen. Bei strenger Kalte 
ist es aber schon wiederholt vorgekommen, daB. kleine Eisstiickchen den 
guten AbschluB verhinderten. Es ist vorteilhaft, wenn die Rettungs­
boote mit Patent- und SchraubverschluB ausgeriistet sind. 

Mann iiber Bord. Fiir das Manover ,Mann iiber Bord" bilde man 
sich die Deckmannschaft aus. Durch schnellste RettungsmaBregeln ist 
~chon manches Menschenleben auf hoher See gerettet worden. Die Deck­
mannschaft muB wissen, daB ein bestimmtes Signal auf See, wie z. B. 
vier kurze Tone mit der Dampfpfeife, mehrmaliges Lauten mit der 
Glocke ,Mann iiber Bord" bedeutet, daB dann sofort Rettungsbojen 
geworfen werden, der Ausguck besetzt wird, ein Mann mit Flaggen am 
Tage dem Rettungsboot die Richtung zuwinkt usw. Man halte stets 
eine rote, weiBe und griine Flagge zum Lenken des Rettungsbootes 
klar; des Nachts kann man dazu die Dampfpfeife verwenden. Stets die 
Fangleine beim Boot zu Wasser bringen benutzen! 

Die Feuerloscheinrichtungen. Die Feuerloscheinrichtungen an Bord 
miissen vor jeder Ausreise, moglichst vor Einnahme der Ladung, griind­
lich iiberholt und ausprobiert werden. Man trage hieriiber eine Be­
merkung in das Tagebuch ein (s. auch die U.S.B.). Man bedenke, daB 
gerade an Bord neben der eigentlichen Flammenwirkung des Brandes 
die Verqualmung einzelner Raume eine groBe Gefahr fiir Menschenleben 
bedeutet. Es ist dies wichtig im Hinblick auf das Vorhandensein bzw. 
Bereithalten von Rauchschutzapparaten. In der Anwendung und Hand­
habung des Rauchhelms und der Sicherheitslampen soll stets eine groBe 
Zahl Leute der Besatzung ausgebildet sein. Bei Kohlenbunker- und 
Tankbranden benutze man zur Vermeidung von Explosionen immer nur 
Sicherheitslampen. An Bord entsteht Feuer oft durch Nachlassigkeit, 
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schlecht gelegte elektrische Anlagen, Unvorsichtigkeit mit offenem Licht, 
Rauchen bei gefahrlicher Ladung usw. Man denke bei jedem Brande 
an Bord stets daran, daB das Feuer durch Gliihendwerden der Schotten 
leicht auf anliegende Abteilungen iibertragen werden kann. Liegt daher 
der Herd eines Feuers in der Nahe eines Schottes, so sorge man nach 
Moglichkeit dafiir, daB das Schott in dem bis dahin noch vom Feuer 
verschonten Raume freigemacht und gekiihlt wird. Auch die AuBen­
haut tiber der Wasserlinie in der Nahe der Brandherde kiihle man gehOrig 
durch groBe Mengen Wasser. Man bringe auf alle Faile aUe explosiven 
oder feuergefahrlichen Giiter aus dem Nebenraum. Elektrische Anlagen 
muB man vielfach bei Branden stromlos machen, urn KurzschluB zu 
vermeiden. Jedem Brande an Bord gehe man sofort energisch zu 
Leibe und schone bei Gefahr fiir Schiff oder Menschenleben keine Sach­
werte und keine Ladung. 

Fiir die Feuererkenn ung kommen auf Frachtschiffen Fernthermo­
meter in den Ladungen selbst und automatische Feuermelder in Frage. 
Beide Einrichtungen haben den Zweck, der Schiffsleitung eine auBer­
gewohnliche Temperatursteigerung an besonders fiir eine Feuersgefahr 
in Betracht kommenden Stellen anzuzeigen. Sie unterscheiden sich 
nur dadurch, daB das Fernthermometer der Schiffsleitung eine dauernde 
KontroUe der Temperaturen in den Ladungen oder jeweilig angeschlossenen 
Raumen gestattet, wahrend der automatische Feuermelder nur eine 
bestimmte Gefahrtemperatur anzeigt und erst bei Eintritt dieser Tem­
peratur warnend sich bemerkbar macht. Eine Verbindung der Fern­
thermometer mit einer Signaleinrichtung, die bei einer bestimmten 
Temperatur ausgelost wird, kann leicht hergestellt werden. Bewahrt 
haben sich besonders die sog. Schniiffelanlagen. Bei ihnen sind Rohre 
aus allen Raumen nach der auf der Briicke liegenden Meldestation ge­
fiihrt. Oberhalb der Offnungen der Rohre befindet sich ein Ventilator, 
der mit einem Uhrwerk in Verbindung steht und jede Viertelstunde 
auf kurze Zeit in Tatigkeit tritt. Ist irgendwo Feuer entstanden, so 
wird Rauch in den Beobachtungsraum gesogen, und es laBt sich dann 
feststellen, aus welchem Raum er kommt. 

Als Feuerloscheinrichtung dient fiir den ersten Loschangriff, 
der sofort nach Entdeckung eines Brandes einzusetzen hat, das sog. 
kleine Loschgerat, das iiberall an Bord verteilt sein soll. Dieses 
Loschgerat soU von jedermann leicht erreichbar und benutzbar sein 
und soU die Entwicklung des kleinen Feuers zu einem groBeren eigentlich 
von vornherein ausschlieBen. Bedingung ist, daB die Apparate dauernd 
gebrauchsfertig sind und daB sie durch langere Seereisen nicht in ihrer 
Gebrauchsfahigkeit gelitten haben. 

Neben dem kleinen Loschgerat kommt dann das eigentliche schwere 
Feuerloschgera t fiir die Brandlosch ung in Frage. 

Es sind dies entweder Loscheinrichtungen, die im Brandfalle ganze 
Schiffsraume als Ganzes beeinflussen; hierzu gehOren Dampfloschein­
richtungen, Kohlensaure~ oder Stickstoffloscheinrichtungen oder Sprinkler­
anlagen (Schaumsprinkler- oder Brauseanlagen) oder solche Einrichtungen, 
die, im BrandfaUe angesetzt und von Hand betatigt, mehr oder minder 
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ortsfest eingebaut sind. Hierzu geh6ren Feuerloschleitungen mit Feuer-
16schschHi.uchen, Brausemundstucke zum Abktihlen ganzer Raume, 
Schaumloschanlagen zur Bekampfung von Olbranden in Kessel- und 
Maschinenraumen, Uberflutungseinrichtungen fUr besonders gefahrliche 
Kammern usw. 

Urn Feuer an Deck, in den Oberraumen und durch die Luken mit 
Wasser bekampfen zu konnen, ist die Deckwaschleitung gr6Berer 
Schiffe mit Anschltissen fUr Feuerloschschlauche versehen; auch in den 
Maschinen- und Kesselraumen sind Anschltisse anzubringen. Wirksame 
Bekampfung mit Wasser ist nur moglich, wenn der Brandherd direkt 
zuganglich ist. Falls moglich, ist er freizulegen. Gute Dienste konnen 
hierbei Rauchhelme und Feuerl6sch-Schlauchmundstucke leisten, die einen 
facherartigen Strahl erzeugen und so vor der strahlenden Hitze des Feuers 
schutzen. Wenn aus Mangel an anderen Feuerbekampfungsmitteln 
Wasser auch gegen tieferliegende, unzugangliche Ladungsbrande ver­
wendet wird, ist darauf zu achten, daB durch zu groBe Mengen nicht die 
Schwimmfahigkeit oder die Stabilitat des Schiffes gefahrdet wird. Zur 
Bekampfung mittels Wassers geh6ren auch die Sprinkler-Regen- oder 
Rieselanlagen, die vor allem fUr groBe Schiffe durchgebildet sind. Bei 
ihnen sind oberhalb des zu schutzenden Raumes Rohrsysteme mit 
Brausen verlegt, aus denen ein Regen auf den Raum herabgelassen 
werden kann. Bei ausbrechendem Feuer schmilzt die Metallegierung, 
mit der die Brausen verschlossen sind. 

MuB man mit Wasser loschen, so gebe man sofort gehorige Mengen, 
da dies sicherer und schneller wirkt als kleine Mengen langere Zeit gegeben. 

Fur kleinere Olbrande und auch fUr Brande elektrischer Maschinen 
ist Sand, wo solcher zur Hand ist, ein ausgezeichnetes Feuerloschmittel. 

Feuer in'fabgeschlossenen Raumen konnen durch Luftabsperrung 
oder durch Damp£ gel6scht werden. Der Damp£ kann den Raumen 
schnell und in beliebiger Menge zugeftihrt werden. Als sehr zweckmaf3ig 
hat sich zur Bekampfung mittels Dampfes das ,Rich"-System bewahrt. 
Dieses System ist eine kombinierte Feuerfeststellungs- und Bekampfungs­
anlage. 

Lader au m bran de, deren Herd in den meisten Fallen schwer 
zuganglich ist, werden auBer durch Damp£ am leichtesten durch nicht 
brennbare Gase bekampft. Unter den Systemen, die hierftir ausgebildet 
worden sind, fanden bisher am meisten Verwendung: das Gronwald­
system mit gasformiger Kohlensaure aus Druckflaschen, das Siemens­
& Halske-System mit gasformiger Kohlensaure aus Generatoren, das 
Lux-System mit flussiger Kohlensaure aus Flaschen, das Harper-System 
mit Verbrennungsgasen der Maschinenanlage, das Clayton-System mit 
Schwefeldioxyd (S02), Stickstoff und einigen anderen hoheren Oxyden 
des Schwefels. Da das Gas vom Wasser begierig aufgesogen wird, ist 
das Bilgewasser aus den Raumen beim Beginn des Loschens sorgfaltigst 
zu entfemen; ein gleichzeitiges Loschen mit Dampf kann nicht statt­
finden, da Damp£ und Schwefeloxyd sich sofort vereinigen und wirkungs­
los werden wtirden. Die Luken und Ventilatoren mussen standig fest 
geschlossen gehalten werden, wahrend das Gas durch den Raum stromt. 



Sicherheitsdienst an Bord. 331 

Das Schaum-Feuerloschverfahren. In neuerer Zeit werden immer 
mehr Dampfer mit C>l als Betriebsstoff ausgeriistet. Olbrande sind 
aber dureh Wasser und Dampf allein nur sehr sehwer oder iiberhaupt 
nicht zu losehen. Bei den fliissigen Brennstoffen sehlieBt die Weiter­
verbreitung des Feuers dureh das FortflieBen des brennenden und sich 
sehnell erhitzenden Oles eine besonders groBe Gefahr in sich. Brande 
sehwerer Ole kann man unter Umstanden mit groBen Mengen Wasser 
bekampfen, Brande Ieichter Ole dagegen nicht. Bei kleineren Olvorraten 
pumpe man, wenn sie in Brand geraten, die Tanks naeh Mogliehkeit sehnell 
leer. Tanksehiffe und Tankleichter waren bei ausbreehendem Feuer jedoeh 
fast stets restlos dem Untergange geweiht. Man ist daher dazu iiber­
gegangen, auf Sehiffen, zu deren Antrieb Heiz61 verwendet wird, Schaum­
Feuerloschanlagen einzubauen. In Schaumloschern werden zwei Fliissig­
keiten, von denen der einen schaumbildende Stoffe (z. B. Saponin) bei­
gemengt sind, getrennt aufbewahrt. Im Augenblick des Inbetriebsetzens 
mischen sich diese heiden Fliissigkeiten und erzeugen den Schaum, der, 
je nach dem Apparat, in kraftigem Strahl oder in dichtem GuB im 
gleichen Augenblick aueh sehon heraustritt. Der zahe, kohlensaure­
haltige Schaum breitet sich in dichter Decke iiber die brennende Flache 
aus, sperrt die Luftzufuhr ab, und erstickt das Feuer in kiirzester Zeit. 
Die im Schaum enthaltenen Kohlensaureblaschen fordern die Losch­
wirkung noch und bewirken eine sehr schnelle erhebliche Abkiihlung 
des Brandobjektes. 

Die Fliissigkeiten, aus denen sich der Schaum entwiekelt, werden 
dureh die Sehaumbildung auf das Seehs- bis Aehtfaehe ihres urspriing­
liehen Rauminhalts vergr6Bert. Die fliissigen, ehemisehen Losungen 
werden an Bord in Tanks gleieher GroBe in einem wenig gefahrdeten 
Raume, gewohnlieh oberhalb der Kesselraume, untergebraeht. 

Die Gesamtanlage wird in der Regel so ausgefiihrt, daB die Bedienung 
von einer Stelle auBerhalb der Kesselraume gesehieht. Falls wasser­
dichte Schotten vorhanden sind, werden mehrere Stationen so angeordnet, 
daB von jeder Station die Raume auf heiden Seiten der Schotte bedient 
werden konnen. Die Bedienung erstreckt sich auf die zur Forderung 
der Losung vorhandenen Pumpen, den Verdichter zur Forderung der 
Druekluft oder ein Venti! zur Regelung der in Flaschen gefiihrten Druck­
luft oder des Gases. 

Fiir kleinere Brande, bei denen keine Gefahr besteht, daB das Leben 
der Bedienungsmannschaft bedroht ist, verwendet man kleinere ortfeste 
Apparate, die mit SehlauehansehluB versehen sind und bei denen die 
ehemisehen Losungen dureh Druekluft oder dureh Dampf in die Sehlauehe 
und das Strahlrohr gedriiekt werden. In dem Strahlrohr oder kurz vor 
demselben misehen sich die Fliissigkeiten und bilden den Losehsehaum. 
Noeh kleinere Feuer konnen dureh tragbare Handfeuerloscher bekampft 
werden. 

Zur Bereehnung der als Losehmasse notigen ehemisehen Losung 
nimmt man an, daB die Bodenflaehe eines Kesselraumes im allgemeinen 
mit einer 30 em hohen Sehaumsehicht bedeekt werden muB. Fiir be­
sondere Faile reehnet man noeh eine Sicherheitsdieke von 20 em hinzu, 
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so daB fiir 1 qm GrundfHiche rd. 1/ 2 cbm Loschschaum erforderlich ist. 
Das ergibt eine fiir die Loschung bestimmte Loschfliissigkeit von 75 1 
pro Quadratmeter. 

Das Schlingern der Schiffe hat keinen EinfluB auf die Loschwirkung 
der Schaummassen, da der Schaum auf den Fliissigkeiten schwimmt; 
er benetzt die Wande und wirkt damit vorbeugend gegen das Umsich­
greifen des Brandes. 

3. Boote und Bootsmanover. 
Allgemeines. Die Anzahl und GroBe der Boote eines Schiffes wird 

bestimmt durch die U.S.B. und das Reichsgesetz iiber das Auswanderungs­
wesen. Unter Umstanden sind auch die Vorschriften des Landes, nach 
denen das Schiff fahrt, zu beriicksichtigen. 

Der Bootskorper besteht im wesentlichen aus dem Kiel, dem Vor­
steven, dem Achtersteven, dem Dollbord, den Spanten und den die 
AuBenhaut bildenden Planken. Zur inneren Einrichtung eines Bootes 
gehort die Duchtwagerung mit den auf ihr ruhenden Sitzbanken (Duchten) 
fiir die Besatzung, das Bodengarnier, die HeiBbolzen mit den HeiB­
stroppen und die FuBleisten, die den FiiBen der rudernden Mannschaft 
als Stiitzpunkte dienen. Die in der Mitte langsschiffsliegende Garnier­
planke, auf der sich die Mastspur befindet, heiBt der Bootsfisch. Die 
vorn, in der Hohe der Duchten liegende Grating fiir den Bugmann 
beim Bedienen des Bootshakens und der Fangleine, und die achtern 
liegende Grating fiir die FiiBe des Steurers heiBen die Bootsplichten. 
Der Bauart nach unterscheidet man Diagonalboote, Klinkerboote und 
Kraweelboote. 

Die Boote miissen stets in gutem Zustande sein. Die eisernen Boote 
sind innen und auBen frei von Rost zu halten. Bei holzernen Booten 
miissen die Nahte gut gedichtet sein. Die sofortige Verwendbarkeit 
der Rettungsboote muB mindestens alle drei Monate (auf Schiffen, die 
in der Regel mehr als 10 Passagiere fahren, mindestens alle vier Wochen) 
durch Bootsmanover festgestellt werden. Das Ergebnis ist ins Tagebuch 
einzutragen. Aile Vorrichtungen zum Herablassen der Rettungsboote 
miissen Ieicht zuganglich und in gutem Zustande sein. Die dazu erforder­
lichen Taljen miissen zum sofortigen Gebrauch fertig in den Davits 
oder Kranen hangen. Die Laufer miissen so lang sein, daB die Boote, auch 
wenn das Schiff leer ist, zu Wasser gelassen werden konnen. Es miissen 
Vorrichtungen vorhanden sein, die ein sicheres und schnelles Loslosen 
der Boote von den Blocken ermoglichen. Untere Blocke der Bootstaljen 
diirfen keine Haken haben. An jedem Rettungsboot muB der Kubik­
inhalt auf vorschriftsmaBigen Schildern vermerkt sein. 

Als Rettungsboote gelten nach den U.S.B.: 
1. Vorn und hinten scharf gebaute Boote aus Holz oder Metall, 

die, wenn aus Holz, entweder mit festen, dichten Luftkasten von 
mindestens 10% des Bootraumgehaltes oder mit gleichwertigen Schwimm­
vorrichtungen versehen sind. An jeder Seite muB auBenbords eine Sicher­
heitsleine von vorn bis hinten befestigt sein. 
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Bei Metallbooten dieser Art ist der raumliche Inhalt der Schwimm­
vorrichtungen entsprechend der durch das Baumaterial bedingten ge-
ringeren Schwimmfahigkeit zu erhOhen. · 

2. Boote wie unter Nr. 1 mit der MaBgabe, daB mindestens die Halfte 
der Schwimmvorrichtung auBenbords angebracht sein muB. 

Die Rettungsboote mi.issen so aufgestellt sein, daB sie gegen Seeschlag 
moglichst geschi.itzt sind und daB nach jeder Seite des Schiffes die Halfte 
des vorhandenen Bootsraumes zu Wasser gelassen werden kann. 

Ermittlung des Raumgehaltes der Boote. Als Raumgehalt eines 
Bootes in Kubikmetern gilt das mit 0,6 multiplizierte Produkt seiner 
in Metern ausgedri.ickten groBten auBeren Lange, groBten auBeren Breite 
und inneren Tiefe. Die Lange wird gemessen zwischen den AuBenflachen 
der Beplankung, neben dem Vordersteven, bis zur hinteren Flache des 
Spiegels oder bis zur AuBenflache der Beplankung neben dem Achter­
steven; die Breit e zwischen den AuBenflachen der Beplankung; die 
Ti ef e in der Mitte der Lange zwischen der oberen Kante des Schandeckels 
(Dollbords) und der inneren Flache des Kielganges neben dem Kiel 
oder, wenn das Boot ein Setzbord mit Offnungen (Rundseln) fi.ir die 
Riemen hat, von der Unterkante dieser Offnungen bis zu der inneren 
Flache des Kielganges neben dem Kiel. - Bei Halbklappbooten wird 
die Lange ermittelt, indem man das Mittel aus der Lange des festen Bootes 
und derjenigen des Aufsatzes nimmt; die Breite wird in gleicher Weise 
ermittelt; die Tiefe von der Oberkante des Aufsatzes gemessen. -
Bei zusammenklappbaren Booten wird der Raumgehalt wie bei gewohn­
lichen Booten ermittelt. - Kein Boot dar£ weniger als 3 cbm Raum­
gehalt haben. Man muB etwa 0,28 cbm Bootsraum fi.ir jeden Mann 
rechnen. 

Bootsmanover. ,A usschwingen der Boote". Die Art des Aus­
schwingens der Boote richtet sich nach der Konstruktion der Davits, 
unter denen dieselben stehen. Bei gewohnlichen Davits werden die 
Boote durch Nachaul3endrehen derselben, was durch sinngemal3es Holen 
der Davitgeien geschieht, bewegt. Auf starke Geien, vor allem der 
vorderen, ist besonderer Wert zu legen, da die ganze Kraft, die auf das 
zu Wasser gefierte Boot durch See und Di.inung einwirkt, von derselben 
getragen werden muB. Wenn das Boot ausgeschwungen ist, die Davits 
vierkant geholt und die Geien festgesetzt sind. kann mit dem Fieren 
des Bootes begon1..1en werden. 

Zuwasserfieren. Fangleinen weit nach vorn nehmen und be­
legen. Pfropfen einstecken. Beim Fieren halten sich die heiden im Boot 
befindlichen Leute an den Manntauen, die an den Nocken der Davits 
angebracht sind, fest und niemals an den Bootstaljen. Der Platz dieser 
Leute ist immer zwischen den vorderen und hinteren Bootstaljen 
und niemals auBerhalb. Das Boot soll nie mit dem Bug zuerst ins Wasser 
kommen. Vordere Talje bei Vorwartsgang des Schiffes zuletzt aushaken. 
Beim Aussetzen in sti.irmischem Wetter erst 01 zur Beruhigung der See 
an wenden. 

,Heissen der Boote". Zuerst Fangleine an Bord geben oder ein 
von Bord zugeworfenes Tau als solche benutzen. Mit dieser das Boot 
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moglichst vierkant unter die Davits holen. Die Bootstaljen soweit iiber­
holen, daB, wenn dieselben gehakt sind, das Boot nicht in dieselben 
einstampfen kann. Beim Anheissen des Bootes mit der Hand oder Winde 
darauf achten, daB die vordere Talje zuerst zum Tragen kommt, damit 
es bei Vorwartsgang des Schiffes oder anlaufender See nicht unterschneiden 
kann. Bei nicht hoch iiber Wasser liegenden Schiffen konnen Langs­
schwingungen des Bootes durch tTberkreuznehmen der Manntaue 
gedampft werden. Vorzuziehen ist jedoch, das Boot, sobald es frei vom 
Wasser ist, durch Steifholen der Fangleine stetig zu halten. Macht das 
Schiff Schlingerbewegungen, wird mit dem AnheiBen begonnen, wenn 
das Schiff sich dem Boote zuneigt. 1st das Boot geheisst, werden die 
Taljen abgestoppt und belegt. Zum Abstoppen kann man am besten 
die Manntaue verwenden, mit denen Toms urn Davitkopf und Ducht 
genommen werden. 

Beim HeiBen eines Heckbootes im Strom oder Seegang versuche 
man nicht, das Boot durch Durchholen der hinteren Talje quer zum 
Strom oder zur See zu bringen. Man lasse das Boot in der Langsschiffs­
richtung, hake die HeiBtaljen ein, kreuze die Manntaue und liifte das 
Boot mit der vorderen Talje allein, bis seine vordere Halfte sich gut 
iiber Wasser befindet. Jetzt hole man erst die Achtertalje Iangsam durch. 
Die Leute im Boot holen gleichzeitig die Manntaue gut mit durch. 

Anlegen mit einem Boot. Will man an einem zu Anker liegenden 
Schiff anlegen, so manovriere man mit dem Boote so, daB man von 
achtern nach vorn am Fallreep langsseit scheert. 1st Wind und Seegang, 
so rudere man frei vom Schiff bis vor das Fallreep, dann nehme man 
die Fangleine wahr, dann erst die Riemen ein. Darauf achten, daB das 
Boot nicht unter die Fallreeptreppe gerat. Nachts und bei schlechtem 
Wetter empfiehlt es sich, ans Heck des Schiffes zu gehen. Bei einem 
beigedreht liegenden oder mit gestoppter Maschine treibenden Schiff 
wahlt man zum Anlegen die Leeseite. Will man mit einem Boot ein in 
Fahrt befindliches Schiff erwarten, so lege man sich genau in die Kurs­
linie des Schiffes und halte recht auf das Schiff zu. Erst wenn 
das Schiff dicht herangekommen ist, weiche man so viel wie eben not­
wendig aus und lasse die vorderste Ducht klar stehen zum Wahrnehmen 
der von Bord aus geworfenen Fangleine. 

Einige Winke fiir Bootsfiihrer. Verrichte jede Arbeit im Boot, 
wenn irgend moglich, im Sitzen. LaB niemals einen ~ann stehen, wenn 
nicht unbedingt notig. Klettere nie am Bootsmast in die Hohe, urn 
etwa Faile einzuscheeren usw., sondem lege den Mast dazu nieder. 
Verstaue alle schweren Gegenstande auf dem Boden des Bootes und 
moglichst mittschiffs. Beim Rudern zurre alle Masten, Segel und Reserve­
hOlzer in der Mitte des Bootes fest, wird gesegelt, werden die Riemen, 
Reservemasten usw. an den Seiten gezurrt. Wird ein Boot von einem 
Dampfer geschleppt, so nimm das Schlepptau moglichst lang und mache 
es im Boot an einem Poller oder urn den Vormast oben iiber der Ducht 
fest. Sehr gut schleppt es sich auch mit zwei Leinen, je eine von jeder 
Seite des Reeks des Dampfers. Bei seitlichem starken Wind und See 
laBt man sich am besten an der Leeseite des Dampfers schleppen, an 
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welcher auch die Fang- bzw. Schleppleine des Bootes befestigt wird. 
Durch richtiges Steuern halt man die notwendige seitliche Entfernung 
vom schleppenden-Schiff. Vorsicht bei Maschinenmanovern des schleppen­
den Schiffes! Die Besatzung nimmt beim Schleppen hinten im Boot 
Platz bis auf einen Mann, der vorn klar steht, urn allenfalls das Schlepp­
tau loszuwerfen oder zu kappen. Das Anlegen an ein in Not befindliches 
Schiff soll immer an der Leeseite desselben erfolgen. Zu bergende Leute 
miissen iiber Bug oder Heck, nicht an der Seite, iibergenommen werden. 

Bootsegeln. Beim Segeln sorge man fiir guten Trimm. Eine Ver­
schiebung von Gewichten nach vorn vergr6Bert die Leegierigkeit und 
umgekehrt. Belege die Schoten nicht fest, sondern hOchstens mit einem 
Kneifsteck, den Tamp klar zum AusreiBen. Beim Segeln mit Dwars­
wind und Seegang fiere man, urn einer heranrollenden hohen See aus­
zuweichen, die GroBschot auf und halte etwas ab. Segelt man in schwerer 
See beim Winde, so luve man beim Anrollen einer schweren See, kurz 
bevor sie das Boot erreicht, in diese hinein, halte dann aber, sowie sie 
vorbei ist, sofort wieder ab. Bei achterlichem Winde und schwerem 
Seegang achte man gut auf das Ruder und lege es beim Auflaufen einer 
hohen See auf, da sonst das Boot leicht quergeworfen wird. Das Lenzen 
vor schwerer See ist stets gefahrlich. Ist man dazu gezwungen, so emp­
fiehlt sich das Fiihren eines Stagsegels und das Nachschleppen einer 
Trosse iiher das Heck, urn das Gieren zu vermindern. Ferner Verwendung 
von reichlich 01 aus einem Olsack, der vorn im Boot ausgebracht wird. 
Urn ein Boot bei hohem Seegang zu steuern, beniitzt man als Ruder am 
besten einen Riemen, der achtern durch ein Ende lose gelascht wird. 

Abreiten eines Sturmes auf hoher See in einem offenen Boot. 
Man nimmt alles, was im Boot zu entbehren ist, wie Masten, alle Remen 
bis auf zwei, die Langsplichten usw., lascht alles zusammen und steckt 
an dieses so gebildete FloB eine Leine mit einer Hahnpote, so daB das 
FloB dwars an derselben zu liegen kommt. Ist ein Segel im Boot, so 
HiBt man dasselbe an der Rahe, die ebenfalls in das FloB gelascht wird, 
macht es los und zeist an das FuBliek geeignete Gewichte, so daB es 
mit seiner Flache im Wasser senkrecht zu stehen kommt. Dann wirft 
man das FloB iiber Bord, gibt 12-15 m Lose, scheert die Leine durch 
den Ring am Vorsteven und macht sie urn cine Ducht fest. Hat man 01 
im Boot, so befestige man an dem FloB noch einen oder zwei mit 01 
gefiillte Sacke. An dem Flosse werden sich dann die Seen brechen, das 
Boot wird am starken Treiben gehindert und mit dem Kopfe auf der 
See gehalten, so daB es, selbst wenn es tie£ beladen sein sollte, vollkommen 
sicher liegt und nur wenig Wasser iibernimmt. 

Handhabung offener Boote in Brandung und schwerer See. (Be­
arbeitet nach den Regeln, die die Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbriichiger ihren Mannschaften gegeben hat.) 

Einlaufen aus See an Land. Ist die Kiiste unbekannt, so versuche 
man durch Eingeborene den besten Landungsplatz zu erfahren; man 
lande an einer unbekannten Kiiste, wenn es nicht dringend notig ist, 
nie des N achts. - Lenzsacke und 01 leis ten bei der Handhabung der 
Boote gute Dienste. 
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Beachte folgende Regeln: 
Man vermeide, wenn mi:iglich, jede brechende Welle, indem man das 

Boot in eine solche Lage bringt, daB sich die See vor dem Boote bricht. 
Wenn die See sehr hoch, oder wenn das Boot klein ist, und besonders, 

wenn es ein plattes Heck hat, so wende man den Bug nach der See hin 
und streiche nach Land zu, wobei man jedoch jeder heranlaufenden 
See einige SchHlge entgegenrudert, damit sie das Boot schnell passiere. 

Wenn man es fiir sicher halt, den Bug dem Lande zuzukehren, so 
streiche man einige Schlage iiber Steuer gegen jede herankommende 
See, urn die Fahrt des Bootes soviel als mi:iglich zu hemmen. Hat man 
im Boote einen Lenzsack oder irgendeinen Gegenstand, der diesen er­
setzen kann, so schleppe man diesen zu gleicher Zeit nach, damit das 
Boot leichter recht vor der See treibt, was immer die Hauptsache ist. 

Man trimme das Boot an dem der See zugekehrten Ende etwas tiefer 
als an dem entgegengesetzten; man hiite sich aber, schwere Last en an 
die auBersten Enden zu bringen. 

Wenn ein Boot Segel und Riemen hat, so berge man unter allen 
Umstanden die Segel, ehe man sich in die Brandung wagt, es sei denn, 
daB der Strand sehr steil ist. Hat es bloB Segel, so mindere man diesel ben; 
eine gereffte Fock oder ein anderes kleines Vordersegel ist hinreichend. 

Beim Landen an flachen Kiisten halte man das Boot recht vor der 
See, bis es Grund findet, und lasse sich dann durch jede folgende Welle 
soweit wie mi:iglich strandauf schieben. Bei abschiissigen Kiisten halte 
man gerade auf den Strand zu und gebe im Augenblick des Landens dem 
Boote eine halbe Wendung nach der Richtung hin, aus der die Brandung 
lauft, damit das Boot mit der Breitseite auf den Strand geworfen wird. 

2. Auslaufen vom Lande nach See: 
Wenn man geniigende Gewalt iiber das Boot hat und sich die ni:itige 

Geschicklichkeit zutraut, so vermeide man die Brandung, d. h. man 
treffe mit der Grundsee nicht da zusammen, wo sie sich bricht oder 
ii berstiirzt. 

Bei heftigem Gegenwinde und schwerer Brandung gebe man bei 
Annaherung jeder gebrochenen Welle, die man nicht vermeiden kann, 
dem Boote mi:iglichst viel Fahrt. 

Wenn das Boot mehr Fa:hrt hat, als notwendig ist, urn sein Zu­
riicktreiben durch die Brandung zu verhindern, so hemme man bei 
Annaherung der Brandung die Fahrt etwas, urn dem Boote das Ersteigen 
der Welle zu erleichtern. 

Ausriistung von Rettungsbooten fiir eine Seereise. 
Jedes Rettungsboot soll mindestens enthalten: 
Einen Riemen pro Bank. 
Zwei Reserveriemen. 
Einen und einen halben Satz Rudergabeln (Dollen). 
Zwei Reservepfli:icke fiir jedes Speigatt (WasserablaBloch). 
Zwei voile Wasserfasser, enthaltend 1 Liter Trinkwasser pro Person, 

auf hi:ilzernen Klampen am Boden festgezurrt. 
Einen vollen Brotbehalter, enthaltend 1 kg Lebensmittel (Hartbrot) 

pro Person. 
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Eine Blechdose mit Notsignalen (Rotfeuer ca. 10 Stuck) und einem 
Bojenlicht. 

Eine kleine Bootsapotheke und einen Verbandskasten. 
Eine Flasche Rum oder sonstigen Alkohol. 
Einen Sch6pfeimer (OsfaB) und einen weiteren Reserveeimer. 
Ein Ruder mit Pinne oder J och und Leinen. 
Ein Paar Korkfender aus Segeltuch Nr. 0, mit trockenen, reinen 

Korkabfallen vollgestopft. 
Eine Fangleine von hinreichender Lange. 
Ein Paar Greifleinen aus zwolfgarniger Manilaleine m ca. 1200 mm 

langen und 150 mm tiefen Buchten durchhangend. 
Einen Bootshaken. 
Ein Stell fertiger Masten und Segel in einem wasserdichten Bezug. 
Zwei Bootsbeile (Kappbeile). 
Einen BootskompaB in einem Kasten (m6glichst ein FluidkompaB 

mit Olbeleuchtung). 
Ein Fernrohr, ein Handlot und ein Gewehr mit Munition. 
Einen Behalter mit 61 01 zur Beruhigung der Wellen und zwei 01-

beutel oder sonst eine geeignete Vorrichtung zum Verteilen des Oles iiber 
die Wasseroberflache. 

Eine Laterne von mindestens 9stiindiger Brenndauer, nebst Brenn61 
fiir die Lampe. 

Eine Flagge fiir Notsignale. 
Eine Schachtel Sturmstreichh6lzer in einer Blechdose. 
Einen Treibanker oder geeignetes Material zur Herstellung eines 

solchen. 
Wenn eine langere Bootsreise bevorsteht, nach M6glichkeit warme 

Decken und Lebensmittel wie kondensierte Milch mit in die Boote 
nehmen. 

Motor-Ret tung s boot e miissen auBerdem mit Brennstoff und 
01 fUr den Motor, ferner mit einem chemischen Feuerloschapparat, 
Seiten1aternen und nach Moglichkeit mit einer F.-T.-Station aus­
geriistet sein. 

4. Anweisung zur Handhabung des 
Raketenapparates 1). 

Wenn ein Schiff an der deutschen Kiiste in kurzer Entfernung vom Ufer 
strandet und das Leben der Mannschaft dadurch gefahrdet ist, wird der letzteren, 
wenn irgend moglich, vom Ufer aus auf folgende Weise Beistand geleistet werden: 

1. Eine Rakete, an der eine diinne Leine befestigt ist, wird iiber das Schiff hin­
geschossen. Diese Raketenleine muB moglichst rasch erfaBt und festgehalten werden. 
Ist dies geschehen, so muB einer von der Mannschaft beiseite treten und, wenn es 
Tag ist, seinen Hut, seinen Arm, eine Flagge oder ein Tuch schwenken; ist es aber 
Nacht, so muB eine Rakete oder ein Blaufeuer angeziindet oder eine Kanone ab­
gefeuert werden, oder man zeigt eine Laterne und laBt sie wieder verschwinden. 
Alles dies geschieht, um den en am Lande als Signal zu dienen, daB die Leine gefaBt ist. 

1) An Bord jedes Schiffes muB ein Plakat mit Angabe iiber Handhabung des 
Raketenapparates aufgehangt sein. 

M iii I er • K rauB, Hilfsbucb. 2. Auf!. 22 
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2. Wenn dann die Schiffsmannschaft einen der am Ufer befindlichen Leute seit­
warts von den iibrigen eine rote Fahne schwenken sieht, oder wenn ihr zur Nacht­
zeit ein rates Licht gezeigt wird, das dann wieder verschwindet, so muB sie die 
vorerwahnte Raketenleine vom Lande her einholen, bis sie einen Steertblock daran 
befestigt findet, durch den ein Jolltau (endloser Laufer) geschoren ist. 

3. Dieser Steertblock ist am Mast ungefahr 21/ 2 m unter der Sahlung zu befestigen 
oder - falls die Masten nicht mehr stehen - an dem hochsten festen Gegenstande 
auf dem Schiffe. So bald der Block festgemacht ist, muB wieder einer von der Schiffs­
mannschaft beiseite treten und das unter 1. beschriebene Signal geben. 

4. Sobald dies Signal am Lande gesehen ist, wird durch die Leute am Lande 
ein Tau, das Rettungstau, an dem J olltau (Laufer) befestigt und vom Lande a us an 
Bard gezogen werden. 

5. Wenn dies Rettungstau an Bard gezogen ist, muB die Mannschaft es sogleich 
etwa 1/ 2 m oberhalb des Steertblocks, womoglich mit diesem an demselben Schiffsteile 
befestigen und dabei Sorge tragen, daB das Jolltau (Laufer) klar von dem Rettungs­
tau bleibt. 

6. Wenn das Rettungstau in solcher Weise an Bard befestigt ist, muB das Jolltau 
(Laufer) von dem Rettungstau losgemacht und, wenn dies geschehen ist, das unter 1. 
beschriebene Signal wiederholt werden. 

7. Die Leute am Lande werden dann das Rettungstau straff anholen und an 
ihm vermittels des Laufers eine Hosenboje an Bard ziehen; in diese hat sich die Person, 
welche ans Land gezogen werden soll, zu setzen, und zwar mit den Beinen in die Hose 
und die Arme iiber die Boje legend. Alsdann muB abermals einer von der Mannschaft 
zur Seite treten und den Lenten am Lande das unter 1. beschriebene Signal geben. 
Die Leute am Lande werden dann die Boje ans Land holen, und nachdem die Person 
gelandet ist, leer wieder ans Schiff ziehen. Dies Verfahren wiederholt sich, bis alle 
Personen gerettet sind. 

8. Es kann zuweilen der Fall sein, daB das Wetter und der Zustand des Schiffes 
die Befestigung des Rettungstaus nicht zulassen; in solchen Fallen wird die Hosen­
boje vermittels des Jolltaus (Laufers) hingezogen, und die Schiffbriichigen werden 
dann in der Hosenboje vermittels· des Jolltaus durch die Brandung geholt anstatt 
langs des Rettungstaus. 

Die Kapitane und Mannschaften gestrandeter Schiffe mussen hier­
bei stets vor Augen ha ben; daB ihre Rett u ng n ur bei eige ner Be son nen­
heit und bei strenger Befolgung der oben gegebenen Vorschriften 
gelingen kann. 

Die Vorschrifte n in betreff der z u ge bendenSignale miissen be so nders 
genau befolgt werden. Aile Frauen, Kinder, Passagiere und aile hilf­
losen Personen sind zuerst zu landen, jedoch soll mit der Rettung der 
Passagiere erst begonnen werden, nachdem ein Mann der Besatzung 
die Rettungsvorrichtung ansprobiert hat. 

5. 01 zur Beruhigung der Wellen. 
(Aus ,Seemann in Not".) 

Die Seeberufsgenossenschaft schreibt fiir Schiffe nnd Boote vor, sich mit 
50 kg, bzw. 5 kg animalischem oder vegetabilischem Wellenol auszurusten. 

Die Wirkung des Ols besteht darin, daB die Wellenkopfe unterdriickt und ihrer 
lebendigen Kraft beraubt werden. Die gefahrlichen Wellenkopfe werden also in eine 
ungefahrliche Diinung verwandelt, und das Fahrzeug nimmt wenig oder kein Wasser 
mehr iiber. Am groBten ist der Erfolg auf tiefem Wasser, geringer auf Untiefen und 
Barren. Unwirksam ist das 01 gegen die Grundwellen in Brandungen, da hier die 
durch den Grund oder die Klippen am Fortschreiten gehemmten Wellen durch nichts 
mehr am Brechen verhindert werden konnen. 

Das 01 ist urn so wirksamer, je schneller es sich auszubreiten vermag. Die dick­
fliissigen Olsorten haben sich besser bewahrt als die diinnfliissigen und leichten. 
Obenan stehen die tierischen Ole, insbesondere die verschiedenen Fischole und Tran­
sorten, dann kommt ungereinigtes Petroleum und die Pflanzenole, z. B. Oliven61 und 
Leino!; wenig wirksam sind gereinigtes Petroleum und die Mineralole. Bei kaltem 
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Wetter werden die dicken Ole zu zahfliissig; sie miissen dann mit leichtfliissigen Olen, 
z. B. Petroleum, verdiinnt werden, damit sie sich schneller ausbreiten konnen. 

Es geniigt, daB das 01 tropfenweise aussickert. Am einfachsten wird es zu Wasser 
gebracht durch AusguBrohre oder durch flaschenformige Sacke aus lockerem Gewebe 
(Kartoffelsacke). Man stopft Rohre oder Sacke zunachst mit Werg voll und durch­
trankt dieses mit nachgefiilltem 01. Die Sacke werden nicht nachgeschleppt, sondern 
im Luv moglichst weit vom Schiff entfernt, zwischen Wind und Wasser, so auf­
gehangt, daJ3 sie von den Kammen der Wellen beriihrt werden. 

Ein gestrandetes Schiff kann die Bemiihungen des vom Lande abfalirenden 
Rettungsbootes unterstiitzen, indem es 01 ausgieJ3t. Da der meistens auflandige 
Wind die Olschicht auf das Land zutreibt, so kann das Rettungsboot Ieichter gegen 
Wind und See aufkommen. Bei der Riickfahrt sollte auch das Boot fleiJ3ig 01 ge­
brauchen. 

6. Lenzsacke 
sind Sacke von der Gestalt eines Zuckerhutes, 11/3 m lang und an der Miindung 
2fa m weit. Sie werden mit der Offnung nach vorn, im Hahnenpfot befestigt, an 
einem starken Tau geschleppt, wahrend eine diinnere Leine an dem spitzen Ende 
fest ist. Da beim Schleppen die Miindung vorn ist, so fiillt sich der Sack natiirlich 
mit Wasser, leistet einen betrachtlichen Widerstand und halt dadurch das Heck des 
Bootes zuriick. Fiert man dann das starkere Tau an der Miindung auf und holt die 
diinne Leine an dem spitzen Ende ein, so wird der Sack herumgedreht, klappt zu­
sammen und kann mit Ieichter Miihe ins Boot geholt werden. 

Diese Lenzsacke werden hauptsachlich von Segelbooten benutzt, in denen sie 
sowohl dazu dienen, die Fahrt zu hemmen, als auch das Boot der Lange nach vor 
der See zu halten. Jedoch auch fiir Ruderboote sind sie von groJ3em Nutzen, und alle 
deutschen Rettungsboote sind mit ihnen versehen. 

Ein solcher Lenzsack kann ersetzt werden durch ein an die Rah geschlagenes 
Segel, das mit einer Einrichtung zum Brassen und Einholen versehen ist und vom 
Boote nachgeschleppt wird. Ein solches Schleppsegel tragt iiberdies vie! dazu bei, 
die Kraft der See unmittelbar hinter dem Boote zu brechen. 

7. Anker, Ankerketten und Ankermanover 1). 

Allgemeines. Man verwendet Stockanker und stocklose Anker; 
erstere nur noch auf Segelschiffen und alteren Dampfern. Die Stock­
anker sind aus Schmiedeeisen oder StahlguB, die stocklosen Anker aus 
Siemens-Martin-FluBeisen und StahlformguB. Man unter­
scheidet bei einem Anker: a) den Ankerschakel oder Roh­
ring, b) den Stock, c) den Schaft, d) das Kreuz, e) die 
Arme oder Pfliige (Pflunken), g) den beim stocklosen 
Anker unterhalb des Schwerpunkts angebrachten Katt­
schakel, f) die Hande oder Schaufeln (Spaten). Je nach 
ihrer Verwendung an Bord unterscheidet man a) Bug­
anker, deren Gewicht jedesmal beim Bau eines Schiffes je 
nach dem Rauminhalt desselben bestimmt wird; b) Riist­
anker, die als Reserveanker fiir Buganker dienen und des­

Abb. 122. 

halb gleiches Gewicht mit diesen haben; c) Heckanker oder Stromanker, 
die zum gelegentlichen kurzen Verankern des Schiffes, zum Abhieven 
nach Grundberiihrung usw. dienen. Sie haben etwa ein Viertel des 
Gewichtes eines Bugankers; d) Warpanker, die beim Verhalen des Schiffes 

1) Anker- und Kettenatteste sind an Bord aufzubewahren gemaJ3 USB. 

22* 
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verwendet werden und etwa ein Achtel des Gewichtes eines Bugankers 
haben; e) Bootsanker im Gewicht von 10-60 kg. Nach den Vorschriften 
der Seeberufsgenossenschaft miissen auf einem Schiffe von mehr als 
1000 cbm Raumgehalt zwei Buganker, ein Reserveanker, ein Stromanker 
und ein Warpanker nebst den dazugehOrigen Attesten an Bord sein. Die 
Ankerketten setzen sich zusammen aus Langen von je 15 Faden (25 bis 
27 ·m). Jede Kettenlange besteht aus einer ungeraden Zahl gewohnlicher 

Schaken mit Steg @ aus mittelgroBen Schaken mit Steg (zweite 

und vorletzte Schake einer jeden Lange) und groBen Schaken ohne 
Steg (erste und letzte Schake). Die Verbindung der einzelnen Langen 

einer Kette erfolgt durch Schake! r:(ij1 Werden an Stelle der gewohn­

lichen Schake! Patentschakel-benutzt, so fallen die steglosen Endschaken 
fort. AuBerdem befindet sich gewohnlich in der ersten (und oft auch 
in der letzten) Lange jeder Kette, etwa 6 m vor dem zum Anker gehorigen 
Ende entfernt, ein Wirbel, urn Toms, die beim Schwojen des Schiffes 
oder beim Verstauen der Ketten in letztere hineingeraten sind, wieder 
herausdrehen zu konnen. 

Beim Zusammenschakeln von Langen ist stets darauf zu achten, daB 
das bogenformige Ende des Schakels nach dem Anker hinzeigt. Die 
Bolzen der Kettenschakel sind durch Holz pflocke oder Blei zu sichern. 

Unter Starke einer Ankerkette versteht man den Durchmesser des 
Eisens einer gewohnlichen Schake, an der Iangen Seite gemessen. Starke 
und Lange der Ankerketten richten sich nach der SchiffsgroBe und werden 
von der Seeberufsgenossenschaft vorgeschrieben. Die eine der Anker­
ketten ist gewohnlich urn 15 Faden langer als die andere. Fiir das Gewicht 
der Ankerketten gelten folgende Naherungswerte: 

Starke der Kette in mm ..•.•. I 10 I 20 I 30 I 40 I 50 I 60 
Gewicht der Kettenlange in kg I 50 I 200 I 500 I 900 11400 12000 

Urn beim Ankerhieven bzw. Stecken der Ketten jederzeit sehen zu 
konnen, wieviel Kette sich ungefahr auBerhalb der Kliisen befindet, 
miissen die einzelnen Langen jeder Kette gemarkt sein. Dies geschieht 
durch Drahtbandsel, die auf den Steg gesetzt werden, zuweilen auch 
noch durch Anstreichen der Glieder mit Mennige. Es bedeutet: 
Ein Bandsel auf dem Steg der ersten Schake hinter einem Schake! 15 bzw. 75 Faden 

, zweiten , 30 , 90 , 
, dritten , 45 , 105 .• 
, vierten , 60 , 120 , 

GroBe Schaken ohne Steg werden bei der Markierung gewohnlich 
nicht mitgezahlt. Die unteren Enden der Ketten miissen am Bodea des 
Kettenkastens gut befestigt sein, damit die Ketten nicht ausrauschen 
konnen. Die Ket~en miissen von Zeit zu Zeit iiberholt, gereinigt und 
geteert werden. 'Oberhaupt ist der Instandhaltung des Ankergeschirrs 
stets groBte Beachtung zu schenken. 

In groBen Wassertiefen (iiber 25m) und bei schwerem Ankergeschirr 
soli man die Anker nicht direkt von der Back fallen lassen, sondern erst 
etwas fieren ! 
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Im allgemeinen geni.igt bei Wassertiefen bis zu 30m eine Lange der 
Ankerkette, die etwa der vierfachen Wassertiefe entspricht. Bei starkem 
Strom oder kraftigen Gezeiten braucht man etwas mehr Kette. 

Will man ankem, so drehe man, wenn angangig, das Schiff erst in 
den Wind oder gegen den Strom und lasse den Anker fallen, sobald die 
Fahrt i.iber den Grund aufgeh6rt hat. 1st ein Wenden des Schiffes vor 
dem Ankem nicht ausfi.ihrbar, so gebe man zunachst nur wenig Kette 
(etwa zweifache Wassertiefe} und warte mit dem weiteren Stecken, bis 
das Schiff herumgeschwojt ist. 

Liegt man vor heiden Ankem vertaut, so ist durch geeignete Manover 
dafi.ir zu sorgen, daB keine Toms in die Ankerketten kommen und die 
Anker klar bleiben. MuB man langere Zeit vor Ebbe und Flut vertaut 
liegen, so empfiehlt sich ein Vermooren mit Hilfe eines Mooringsschakels. 

Liegt man vor einem Anker, so muB der zweite stets zum Fallen 
klar sein. Es muB stets darauf geachtet werden, daB das Schiff nicht 
treibt. (Dberbordwerfen eines schweren Lotes und Befestigung der 
Leine an der Reeling.) 

Nachts ist auf gutes Brennen der Ankerlatemen zu achten. Kommt 
Nebel auf, so mi.issen sofort die vorgeschriebenen Nebelsignale gemacht 
und evtl. die Schotten geschlossen werden. 

Auf vielenRevieren sind fi.ir schwojende Schiffe des Nachts und bei Nebel 
Sondersignale, wie das Schwenk en einer Lateme am Heck oder 
die Abgabe besonderer Dampfpfeifensignale, vorgeschrieben. c::> 

Es gibt eine groBe Anzahl offener Reeden, wo es bei ~ 
Seegang oft unmoglich ist, Leichter lii.ngsseit zu haben. 
In solchen Fallen kann man sich unter Umstanden gut 
helfen, indem man aus der Kli.ise des Achterschiffes eine t t 
Leine auf die Ankerkette steckt und dann so lange Kette 
aussteckt, bis das Schiff quer zur See liegt. Die Leichter Abb. 123. 
konnen dann in Lee ihre Ladung loschen oder laden. 

In groBeren starken Eisfeldem soll man nicht versuchen zu ankern. 
Entweder bricht die Kette oder das Schiff treibt vor Anker. 

8. Uber Segel und Segeltuch. 
Die Segel fi.ir Handelsschiffe wurden fri.iher vielfach aus Hanf, seit 

vielen 1 ahren aber nur noch aus Flachs gewebt. Fi.ir 1 achten wird noch 
hii.ufig ein Gewebe aus Baumwolle verwendet. Das im Handel vorkom­
mende Segeltuch wird gewohnlich in ,Sti.icken" von 35 m {381/ 4 Yards) 
Lange und 61 em {24" engl.) Breite gelieferf. Das Zusammennii.hen der 
einzelnen Bahnen (Kleider) geschieht im allgemeinen so, daB die Nii.hte 
im Segel annii.hemd vertikal zu stehen kommen. Eine Ausnahme davon 
machen einige Stagsegel und die Segel der 1 achten. An besonders be­
anspruchten Stellen wird jedes Segel noch durch aufgenii.hte Doppelungen 
(StoBlappen) gegen AufreiBen und Durchscheuern geschi.itzt. Fi.ir Ver­
doppelungen und Nii.hte rechnet man im allgemeinen 10% der Segel­
flii.che. Das Segeltuch wird in verschiedenen Qualitaten hergestellt. 
Die erste Qualitii.t heiBt ,Kern" (Extra), die zweite ,Kron" (Bleached), 
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die dritte und vierte ,Marke A und B" (Boiled). Jede Qualitat wird in 
sieben verschiedenen Starken (Schwere) geliefert. Das Gewicht des 
Segeltuches ist : 

Nr. 0 1 2 3 4 5 6 
kg/qm 1,02 0,95 0,90 0,86 0,81 0,74 0,67 

Bei Neli.bauten verwendet man fiir die eigentlichen Segel gewohnlich 
nur die erste Qualitat, die zweite und dritte Qualitat nur fUr Sonnen­
segel, Persennings, Bezuge usw. Fur Fock, Untermarssegel, Vorstange­
stagsegel und Sturmsegel nimmt man im allgemeinen Nr. 0, fUr GroB­
segel, Obermarssegel, Besahn, Stangestagsegel Nr. 1, fur Unterbramsegel, 
GroBer Kluver, Binnenkluver, Bagiensegel Nr. 2, fiir Oberbramsegel, 
AuBenkluver, Bramstangestagsegel, Gaffeltoppsegel Nr. 3, fiir Reuel, 
Skeisegel, Reuelstangestagsegel, Flieger Nr. 4 und 5. 

An Bord eines jeden gr6Beren Segelschiffes muB sich befinden: 
eine Reservespiere fUr eine Stange oder eine Unterrahe, 
eine Reservespiere fiir den Kluverbaum oder eine Marsrahe, 
femer folgende Reservesegel: 

I 
Schoner- Klein ere -=r--t barken, Schiffe 

4-Mast- Rah- ohne Bar ken, Bar ken, Schoner-
und Rahen d Briggs briggs und 

Vollschiffe 4_:ast- Vollschiffe Dreimast- Gaffe!- (auBer-

V ollschiffe und Barks schoner schoner halb der 

mit Rahen Watt-
fahrt) 

3 Unter- 2Unter- 1 Fock 1 Fock 1 Fock 1 Vorstag- 1 Stag-
segel segel 1 Unter- 1 Unter- 1 Marssegel segel fock 

3 Unter- 2Unter- marssegel marssegel 1 Vorstan- 1 Stagfock 1 GroB-
marssegel marssegel 1 Ober- 1 Ober- gestag- 1 Schoner- segeP) 

3 Ober- 20ber- marssegel marssegel segel segel 
marssegel marssegel 1 Vorstan- 1 Vorstan- 1 Kliiver 

1 Vorstan- 1 Vorstan- gestag- gestag- 1 GroBstag-
gestag- gestag- segel segel segel 
segel segel 1 Kliiver 1 Kliiver 1 GroBsegel 

1 Kliiver 1 Kliiver 1 Besahn- 1 Brigg-
1 Besahn- 1 Besahn- stagsegel segel 
. stagsegel stagsegel oder 

oder oder 1 Sturm-
t Sturm- 1 Sturm- besahn 

besahn besahn 

Fiir Dampfer richtet sich der Bedarf an Reservesegeln nach der GroBe, 
der Maschinenkraft und der Art des Dienstes, fur den das Schiff bestimmt ist. 

Uber Berechnung der Segel siehe Teil XIX. 

9. Trossen, Tauwerk, Blocke und Taljen. 
Hanftauwerk. Man unterscheidet im allgemeinen Han£-, Manilahanf-, 

KokosnuBfaser- und Drahttauwerk. Hanftauwerk besitzt grol3e Haltbar­
keit und ist zur Konservierung geteert. Manilatauwerk ist gelb, Ieicht 

1) Fiir Motorsegelschiffe kann eines dieser Segel auf Antrag vom Genossen­
schaftsvorstand erlassen werden. 
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und geschmeidig. KokosnuBfasertauwerk ist besonders leicht, aber 
weniger haltbar. Bei rechts geschlagenem Tauwerk wird der Han£ 
rechts zu Garnen (Kabelgamen) gesponnen, die Game werden links zu 
Kardeelen zusammengedreht und die Kardeele rechts zu Trossen ge­
schlagen. Bei links geschlagenem Tauwerk ist es urngekehrt. Der Urn­
fang von allem Tauwerk, das direkt durch Menschenhande gezogen 
werden soll, dar£ nicht unter 50 mm und nicht viel iiber 80 mm sein, 
weil solches Tauwerk fiir normale Hande am besten anzufassen ist. 
Die Starke oder Dicke des Tauwerks wird durch seinen Umfang an­
gegeben. Nach der Anzahl Kardeelen, aus den ein Tau besteht, 
unterscheidet man dreischaftiges (Trossenschlag) und vierschaftiges 
(Wantschlag) Tauwerk. Letzteres findet an Bord fast kaum mehr Ver­
wendung. Werden dreischaftige, rechtsgeschlagene Enden (Duchten) 
noch einmal nach links zusammengeschlagen, so erhalt man den Kabel­
schlag (Kabeltrosse). Die Lange einer gewohnlichen Trosse ist 120 his 
130 Faden. Siehe S. 360. 

Tauwerk, das einer Verwendung zugefiihrt wird, bei der eine nach­
tragliche Dehnung unzulassig ist (z. B. bei Webeleinen, Logleinen, 
Enden, die gekleidet werden usw.), muB vorher gereckt werden. Die 
Tampen sind mit Takelings zu versehen, damit sie nicht aufdrehen. 
Tauwerk ist nach Moglichkeit vor Nasse zu schiitzen. Verholleinen 
miissen, ehe sie verstaut werden, vollkommen trocken sein. Durch 
Tranken mit Wasser, 01 oder Fett wird die Haltefahigkeit eines Endes 
sehr geschwacht. Ob Tauwerk abgenutzt ist, erkennt man daran: 1. daB 
die Kardeelen ihre runde Form verloren haben und eckig geworden 
sind; 2. daB einzelne Game aus den Kardeelen hervortreten oder ge­
brochen sind; 3. daB die Game dort, wo die Kardeelen aufeinander 
liegen, kleine Fasern haben. 

Drahttauwerk. Zu Drahttauwerk verwendet man diinne Stahl- oder 
Eisendrahte, die verzinkt und urn einen diinnen Faden (das Herz oder 
die Seele) links zu Kardeelen gewunden werden. Sechs Kardeelen legen 
sich dann wiederum rechts urn eine Haupthanfseele, urn auf diese Weise 
ein elastisches Tau zu bilden. Seine Starke oder Dicke wird ebenfalls 
durch seinen Umfang angegeben. - Drahttauwerk besitzt bei gleicher 
Tragfahigkeit geringeren Umfang als Hanftauwerk und ist dauerhafter. 
Es ist aber bedeutend weniger dehnbar, dagegen sehr empfindlich gegen 
Kinkenbildung, Scheuern an scharfen Kanten und scharfen Biegungen. 

Drahttauwerk soll moglichst luftig aufbewahrt und ab und zu mit 
Leinol abgerieben werden. Kinken miissen immer sofort vorsichtig 
ausgebogen werden. Hervorstehende Enden gebrochenen Drahtes miissen 
sofort mit einer Drahtschere abgekniffen werden. Siehe S. 360. 

Uber alle Trossen, die nach den U.S.B. an Bord sein miissen, miissen 
auch Atteste an Bord vorhanden sein. 

Blocke. Bei einem Block unterscheidet man 1. das Gehause. Seine 
Seitenwande aus Riistem- oder Eschenholz oder EisenguB heiBen Backen; 
2. die Scheibe aus Pockholz, Eisen oder anderem Metall. In ihrer Mitte 
befindet sich eine Metallbiichse (zuweilen mit Kugellagem); 3. den 
Bolzen oder Nagel aus Stahl mit einem viereckigen oder abgerundeten 



344 Seemannschaft. 

Kopf; 4. den Stropp oder den Beschlag mit dem Haken oder Auge. Der 
freie Raum oberhalb der Scheibe heiBt das Tauraumende, der unterhalb 
der Scheibe der Herd. Die Scheibe lauft im Scheibengatt. Bei mehr­
scheibigen Blacken sind die Scheibengatts durch Damme voneinander 
getrennt. Der Bolzen steckt im Bolzengatt. Der Stropp oder der Be­
schlag liegt in der Keepe. Heutigentags haben die meisten Blocke den 
Beschlag im Innern des Gehauses. Als MaB fiir h6lzeme Blocke gilt 
die Lange des Gehauses. Eiserne Blocke werden nach dem Umfange des 
zu scherenden Taues benannt. Im allgemeinen soll der Durchmesser 
der Scheibe das Sechsfache von dem des Laufers betragen. Alle Blocke 
miissen von Zeit zu Zeit versehen werden, indem man den Beschlag ab­
nimmt, den Bolzen herausschlagt, alles, auch die Scheibe, gut reinigt, 
den eisernen Beschlag mit Mennige anstreicht und Bolzen und Biichse 
gut schmiert. Siebe S. 359. 

Taljen. Je nach der Art der Vereinigung mehrerer Blocke mitein­
ander spricht man an Bord von Jolle oder Wipp, Klapplaufer, Talje, 
Takel oder Gien und Manteltakel. Je mehr Scheiben man verwendet, 
desto gr6Ber ist die Kraftersparnis und desto Ieichter kann auch das 
Tau fiir ein und dieselbe Last sein. Mit der Scheibenzahl wachst aber 
auch die Reibung und der Biegungswiderstand des Tauwerks, so daB 
man selten mehr als dreischeibige Blocke an Bord verwendet (s. auch 
Ladung). Siebe S. 359. 

10. Konservierung des Schiffes. 
Die Lebensdauer eines Schiffes hangt in hohem MaBe_ von der guten 

Konservierung desselben ab. AuBerdem ist die Beschaffenheit der 
AuBenhaut von groBem Einflusse auf die Geschwindigkeit des Schiffes. 
Starke }3ewachsung kann diese urn 2-3 Knoten verringem. Die Folgen 
davon sind "Oberanstrengung der Maschine, Mehrverbrauch an Brenn­
stoff und damit Zeit- und Geldverluste. Reeder und Schiffsleitung 
·sollten deshalb der Konservierung des Schiffes die gr6Bte Aufmerksam­
keit schenken. 

Rostschutzmittel. Die wesentlichste Ursache der Zerstorung des 
Eisens ist die Rostbildung. In trockener Luft und in luftfreiem Wasser 
verartdert sich das Eisen bei gewohnlicher Temperatur nicht; die Rost­
bildung setzt erst bei gleichzeitiger Anwesenheit von Wasser und Sauer­
stoff und unter Mitwirkung des Kohlendioxyds der Luft ein. Es -ent­
steht dabei immer zuerst Ferrokarbonat, dieses lost sich im kohlensaure­
haltigem Wasser zu Ferrobikarbonat, das durch den Sauerstoff der 
Luft in den rotbraunen Rost (Ferrihydroxyd) und in Kohlendioxyd 
zerlegt wird. Auch galvanische Strome rufen unter Wasser Rostbildungen 
hervor, und zwar in auffallendem MaBe bei den Austrittsoffnungen 
der bronzenen Seeventile und am Heck, Ruder- und Hintersteven bei 
Schiffen mit Bronzeschrauben. Rost tritt ferner auf, wenn saurehaltige 
Fliissigkeiten unter gleichzeitigem Luftzutritt mit dem Eisen in Be­
riihrung kommen. Ferner bilden sich beim Schmieden des Eisens Eisen­
oxyduloxydverbindungen: Hammerschlag. Geschmiedetes Eisen rostet 
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weniger als gewalztes Eisen, GuJ3eisen weniger als kohlenstoffarmes 
Eisen, gehiirteter Stahl weniger als ungehiirteter, Schwei13eisen weniger 
als FluJ3eisen. Man kann im allgemeinen sagen, je kohlenstoffreicher 
das Eisen ist, des to widerstandsfahiger ist es gegen Rosthildung; das 
harte GuBeisen ist also gegen Verrosten das widerstandsfahigste, der 
weiche Stahl das empfindlichste Eisen. 

Bewahrte Rostschutzmittel sind: 
1. Olfarhenanstriche. Naheres dariiher s. unter Farhanstriche. 
2. Anstriche mit Steinkohlenteer, Black varnish, Asphalt, Pech, 

Mineralwachs usw. 
Diese Stoffe, rein und wasserfrei in warmem Zustande aufgetragen, 

hilden einen vorziiglichen Schutzanstrich, weil sie einen dichten, elastischen 
und nicht porosen Uherzug hilden. Eisenlack ist ein Asphaltpraparat, 
das in der Kalte leicht sprode wird und springt. Der zu verarheitende 
Teer soll moglichst saurefrei sein. Als Anstrich fiir guBeiserne Rohre 
hat sich sehr hewahrt: 8 Teile Teer, 2 Teile gehrannter und gepulverter 
Kalk und 1 Teil Terpentinol; in heiJ3em Zustande auf das heiBe Eisen 
aufgetragen. Dreimaliger Anstrich. Eisen- und Stahldecks giht man 
oft einen dicken Steinkohlenteeranstrich und streut darauf eine Schicht 
feinen Seesandes und fahrt damit solange fort, his die Schicht 15 his 
20 mm dick ist. 

3. Portlandzement. Der diinne, mit Wasser angeriihrte reine Zement 
wird mit dem Pinsel vier- his fiinfmal (nach jedesmaligem vollstandigen 
Erharten) auf die metallreinen Flachen gestrichen. Seeschiffe werden 
hinnen im Boden mit einer Mischung von 2 Teilen scharfem Seesand 
und 1 Teil Portlandzement auszementiert. Zementanstrich empfiehlt 
sich fiir alle Raume, die fiir Reinigung und Konservierung schlecht zu­
ganglich sind (Piektank, Kettenkasten, Doppelhoden), ferner zementiert 
man die Wasserlaufe auf allen Decks, die Raume zwischen Deckstringer­
winkel hzw. zwischen Vertikal-Deckstringer und AuBenhaut, Boden­
wrangen, Kielschweine usw. Zementanstrich eignet sich auch fiir aile 
Raume, in denen geringer Luftwechsel vorhanden ist, so daB Olfarben­
anstriche nicht trocknen wiirden. Zuweilen mischt man den Zement 
mit Mortel, Beton oder Koks. 

4. Mehrere Anstriche von schwedischem Holzteer oder Black varnish 
ahwechselnd mit Schichten trockenen Zements. Oft angewandt fiir 
Tankdecken unter dem Garnier und iiherall da, wo Holz auf Eisen zu 
liegen komm t. 

5. Harzol- oder Lackanstriche. Eine Losung von Kautschuk oder 
Harz in Benzin, Terpentinol oder Spiritus. Diese Lackfirnisse harten 
zwar unter Wasser nicht nach, trocknen aher sehr schnell und werden 
daher haufig in Docks zu Schiffshodenanstrichen verwandt. 

6. Saurefreie Fette. Sie eignen sich jedoch nur zum voriihergehenden 
Uherziehen von hlanken Eisenteilen. Mineralische Fette, in Terpentin 
oder in leichtfliissigen Petroleumdestillaten gelost, sind dazu zu emp­
fehlen. 

7. Metalliiherziige aus Zinn, Zink (oder seltener aus Nickel). Die mit 
Saure vollig rein geheizten und dann rasch getrockneten Gegenstande 
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werden noch heiB in die geschmolzenen Metalle getaucht. Der Metall­
tiberzug wird auBerdem haufig noch durch Olfarbenanstrich geschtitzt. 
Man schraubt auch Zinkplatten auf Ruder und Hintersteven auf, urn 
die zerstorende Wirkung des galvanischen Stromes unschadlich zu 
machen, indem in diesem Falle nicht der stahlerne Schiffskorper, 
sondern die Zinkplatten angegriffen werden, die nach der Zerstorung 
leicht erneuert werden konnen. Zink gibt den vorztiglichsten Schutz 
auch gegen Salzwasser. Blei bildet auch gegen Salz- und Schwefelsaure 
schtitzenden 0berzug. 

8. Bedeckthalten mit Korpern, die Wasser und Sauren aufnehmen 
oder binden; z. B. in Tunneln Kalksteinschlag, ftir die Schraubenmuttern 
zweimaliger Teeranstrich usw. 

9. An wend ung von Kaltglasur. Ein patentiertes Verfahren, bei 
dem ein Gemisch aus feingemahlenem Zement, Mineralfarbstoffe, Ceresit 
und Wasser durch eine Zerstaubungsdtise mittels PreBluft auf die an­
gefeuchtete und grundierte Eisenflache aufgesprengt wird. Die Masse 
erhartet schnell, ist salzwasserbestandig und wetterfest, liefert eine sehr 
harte und glatte Oberflache, bekommt keine Haarrisse und erlaubt 
selbst eine nachtragliche Formanderung des Eisens. 

10. Die eigentlichen Schiffsbodenfarben. Der Schiffsbodenanstrich, 
dem immer ein Rostschutz-Anstrich vorhergeht, soll das Bewachsen des 
Schiffes verhindern; er muB deshalb eine lockere, abblatternde oder 
schltipfrige Beschaffenheit besitzen, darf jedoch nicht infolge seiner che­
mischen Zusammensetzung das Eisen angreifen. Man verwendet dazu 
Farben, denen man oxydierbare Metalle in Pulverform zusetzt oder ein 
dick aufgetragenes Gemisch von Rindertalg mit BleiweiB oder ZinkweiB. 
Statt des Talges kann man auch Wachs oder Paraffin nehmen. Einigen 
Schiffsbodenfarben sind auch Giftstoffe (Quecksilberoxyd, Arsenik usw.). 
beigemischt. Der Erfolg dieser Gifte ist zweifelhaft. In den GroB-Schiff­
fahrtsbetrieben werden die Schiffsboden nach grtindlicher Befreiung von 
Rost mit einer Rostschutz- und darauf mit einer Schiffsbodenfarbe, die 
von anerkannt guten Werken beschafft sind, gestrichen. 

Farbanstriche. An eine gute Rostschutzfarbe werden folgende An­
forderungen gestellt: 1. Sie muB im Wasser vollkommen unloslich sein; 
2. sie muB eine gewisse Harte haben, urn auBeren, mechanischen Ein­
wirkungen Widerstand entgegensetzen zu konnen; 3. sie muB dauer­
haft und witterungsbestandig sein; 4. sie muB elastisch und dehnbar 
sein, urn bei Volumenveranderung infolge Temperaturdifferenzen nicht 
zu zerreiBen; 5. sie muB eine gute Deckkraft (Ergiebigkeit) besitzen; 
6. sie muB giftfrei und moglichst geruchlos sein. 

Vor dem ersten Anstrich muB das Eisen mittels Schrabber, Rost­
hammer und Stahlbtirsten vollkommen vom Roste und Hammerschlag 
gereinigt werden. Der Anstrich darf nur auf absolut trockene Flachen 
aufgetragen werden. Man vermeide daher das Malen in den frtihen Mor­
genstunden und bei Regen- oder Frostwetter. Aile Farbanstriche sind 
moglichst dunn aufzutragen, da sich sonst leicht Runzeln bilden. Der 
zweite und jeder folgende Anstrich darf erst dann erfolgen, wenn der 
vorhergehende nicht nur vollkommen trocken, sondern auch hart und 
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unnachgiebig geworden ist, da sonst leicht Blasen entstehen. Man halte 
den ersten Anstrich moglichst mager, d. h. man verwende viel Farb­
korper und wenig 61. Die Streichfahigkeit der Farbe beim ersten An­
strich kann durch Verdiinnen mit Terpentin erzielt werden. Ferner 
verwende man zum ersten Anstrich einen Farbkorper mit moglichst 
hohem spezifischen Gewicht, z. B. Bleimennige. Spater setzt man dann 
immer einen 61reicheren Anstrich auf einen Olarmeren. Der oberste 
Anstrich soll einen Farbkorper von moglichst geringem spezifischen 
Gewicht haben. Niemals aber bestreiche man Ho1z oder Eisen vor 
dem Auftragen des eigentlichen Anstriches mit reinem Lein61; das ist 
Unfug! Man vermeide, in der heiBen Sonne zu malen und setze den 
frischen Anstrich auch nicht gleich der prallen Sonne aus. Nietenkopfe 
und Fugen sind beim Anstrich besonders sorgfaltig zu behande1n und 
evtl. vorher zu verkitten. 

A1s Bindemitte1 wird fiir alle Farbanstriche gekochtes Leinol verwandt, 
sog. Leinolfimis. Beim Kochen setzt man demse1ben meistens etwas 
Bleig1atte, zuweilen auch etwas borsaures Mangan zu. Das 01 darf 
nach dem Kochen nicht sofort verwandt werden, sondem muB noch 
mehrere Tage 1agem. Ein Anstrich mit gekochtem 61 trocknet in 1 his 
2 Tagen, wahrend ungekochtes 61 2-3 Wochen dazu braucht. 

Die Veranderung, die ein Anstrich beim Trocknen erleidet, betrifft 
nur das 61. Der Farbkorper se1bst behalt im hart gewordenen Anstrich 
genau diese1ben chemischen Eigenschaften, die er vor dem Mischen 
mit dem 61 hatte. Alle Veranderungen, die die Einwirkung von Luft, 
Licht, Gasen und Fliissigkeiten auf den isolierten Farbkorper hervor­
rufen, werden sich auf die Dauer auch beim trockenen Anstrich bemerk­
bar machen, nur geht die Veranderung 1angsamer vor sich, da das 61 
die Farbkorperteilchen einhiillt und schiitzt. Das Trocknen des 61s 
ist ein reiner Oxydationsvorgang, bei dem das 61 aus der Luft Sauerstoff 
aufnimmt. Daher erfahrt es beim Trocknen stets eine Gewichtszunahme 
von 12-14%. 

Eine spatere .Veranderung des 61s ist gleichbedeutend mit einer 
Zerstorung des Anstrichs. Atzende A1kalien, Sodalosungen zerstoren 
jeden Olanstrich rasch. Reines Wasser wirkt starker zerstorend als 
Salzwasser, heiBes Wasser schneller und starker a1s kaltes. 

Da manche Farben giftig sind oder nach dem Aufstrich gesundheits­
schadliche Diinste ausscheiden, so sorge man stets fiir gehorige Liiftung 
der frisch gemalten Raume. Besonders beim Streichen der Bilgen und 
ahnlicher Raume muB fiir frische Luftzufuhr beim Ma1en Sorge getragen 
werden. Man verwende keine arsenhaltigen Farben in geschlossenen 
Raumen. 

Die hauptsachlichsten Farbkorper sind: 
1. Kohlenstoff: Graphit, fein gemahlene Holzkohle und RuB. Graphit 

ist ein fast unzerstorbarer Farbkorper. 
2. Bleimennige. Viel benutzter erster Eisenanstrich, der nur durch 

Schwefe1wasserstoff angegriffen wird. 
). BleiweiB und ZinkweiB. Kommt oft verfalscht im Handel vor. 
4. Schwerspat. Ein fast unzerstorbarer Farbkorper. 
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5. Caput mortuum oder Englischrot, Colcothar, Eisenrot, Konigsrot, 
Ocker. Eisenoxyde, die fast durch alle in Frage kommenden Einfliisse 
unzerstorbar sind. Sie werden oft mit Bleimennige gemischt und trocknen 
etwas Iangsam. 

6. Eisenmennige. Gut deckender, widerstandsfahiger und relativ 
billiger Farbstoff. 

UngeU.hrer Farbverbrauch bei Farbanstrichen: 

Holzanstrich in gfqm Eisenanstrich in g/qm 

Art der Farbe erster I zweiterldritter Art der Farbe erster I zweiterl dritter 

Anstrich Anstrich 

Grundfarbe . 80 - - Bleimennige . 136 152 140 
Mastenfarbe 110 84 74 Eisenmennige . 120 112 103 
BleiweiB - 105 90 

1 
BleiweiB . - 87 63 

ZinkweiB - 95 85 ZinkweiB. - 83 50 
Schwarz - 22 I 28 Schwarz . - 25 I 32 

Schutzmittel gegen die Zerstorung des Holzes. Bei der Konser­
vierung des Holzes handelt es sich urn die Verzogerung der chemischen 
Zersetzung der Luftbestandteile, die man gewohnlich als Garungs- oder 
Faulnisprozesse bezeichnet. Zunachst gart und fault der lnhalt des 
Zellengewebes. Man verwende daher nur abgelagertes trockenes oder 
saftarmes Holz, bei dem das Zellengewebe auf kiinstlichem oder natiir­
lichem Wege eingetrocknet wurde. Vor allem also nur Holz, das bei uns 
im Winter gefallt wurde. Harte Holzer sind nicht so Ieicht verganglich 
wie leichte, und von den letzteren sind harzreiche Holzer bestandiger 
als harzarme. Feuchte, kohlensaurehaltige Luft und hohe Temperatur 
sind fiir die Zersetzung des Holzes besonders giinstig. Man muB deshalb 
aile Raume aus Holz gut ventilieren. Eichenholz wird durch Eisen zer­
stort. Bei Feuchtigkeit, ungeniigender Luftzirkulation und Lichtmangel 
tritt auch Schwammbildung auf. 

Schwere Holzarten sind: Quebracho, Eiche, WeiBbuche, Rotbuche, 
Pitchpine, Esche; leichte Arten sind: Ulme, Tanne, Kiefer, Erle, Larche, 
Fichte, Pappel, Weide. 

Nach der Harte ordnen sich die Holzer wie folgt: WeiBbuche, Eiche, 
Rotbuche, Esche, Ulme, Erie, Larche, Kiefer. 

Balkenkopfe schiitze man vor unmittelbarer Beriihrung mit Eisen­
teilen usw. 

Gegen ReiBen durch Einwirkung der Sonnenwarme schiitzt man 
Holz sehr gut durch einen Anstrich aus 2 Teilen Steinkohlenteer, 1 Teil 
Holzteer, mit etwas Harz aufgekocht und mit 4 Teilen trocken geloschtem 
Kalk verriihrt (fiir die Dacher von Deckshausern usw.). 

Die gewohnliche Einwirkung von NaB und Trocken wird durch Einreiben 
von Wachs, durch Anstriche mit gekochtem Leino!, gute Olfarben oder 
Holzteer ferngehalten. Das Holz muB vor dem Anstrich trocken sein. 

Schwamm wird durch Heizung und Ltiftung entfernt, besser noch 
durch Anstrich mit Sublimatlosung oder Avenarius-Karbolineum. 

WurmfraB wird durch Tranken der Oberflache mit fettigen·-·und 
harzigen Stoffen (Petroleum, Holzteer) verhindert. Larven der Wiirmer 
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werden durch Benzindampfe (Vorsicht!!), ferner durch Eintropfeln 
von roher Salzsaure und Sublimatlosung in die Wurmlocher getotet. 

Schutz gegen Feuer ist insoweit moglich, als das Brennen mit Flamme 
verhindert wird. Hierzu fiinf- bis sechsmal wiederholter Anstrich mit sehr 
dunner Wasserglasl6sung, die mit etwas Ton oder Kreide versetzt ist, oder 
mit Chlorkalziumlosung, in der man gebrannten Kalk geloscht hat. 

Will man Holz lacken, so streiche man das Holz erst mit ganz dtinnem 
Leimwasser an. Die Flache wird dann spater glatter. 

Konservierung der stehenden Takellage. Zum Salben der stehenden 
Takelage (Labsalben) nimmt man entweder: 

1. reinen Holz- oder schwedischen Teer; 
2. denselben verdtinnt, und zwar die gewohnliche Tonne mit 11/ 2 bis 

2 Ptitzen kochendhei.Ber Fleischlake oder Salzlake; 
). eine Mischung von 2/ 3 Holzteer, 1/ 3 Steinkohlenteer; 
4. eine Mischung von 8 Gewichtsteilen Holzteer, 4 Teilen Black var­

nish, 1 Teil Terpentinspiritus (zum Labsalben von Hanftauwerk und des 
bekleideten Teils der stehenden Takelage); 

5. eine Mischung von 6 Gewichtsteilen Black varnish und 4 Teilen 
Holzteer (zum Labsalben von Stahldrahttauwerk). 

Durch Beimengung von Silberglatte erhalten alle diese Salben die 
Fahigkeit, der Takelage ein glanzendes Aussehen zu geben. Die Salzlake 
wirkt auf das Tauwerk konservierend. Beimengung von KienruB erh6ht 
die schwarzende Wirkung. Beigaben von Terpentinspiritus verdtinnen 
die Salben und lassen sie schneller trocknen (bis zu 1/ 4 1 auf 1 l Salbe). 

Schmiermittel. Ein gutes Schmiermittel muB folgende Eigenschaften 
haben: 

1. Es dar£ Metalie nicht angreifen, muB also saurefrei sein. 
2. Es soli keine fremdartigen Beimengungen enthalten und selbst 

nach langerem Stehen keinen Bodensatz bilden. 
- ). Der Geruch soli nur schwach wahrnehmbar sein. 

4. Es soH sich nicht zersetzen. 
5. Es soli moglichst wenig eintrocknen oder verdecken. 
6. Es soli nicht verharzen. 
7. Es muB wasserfrei sein. 
Als Schmiermittel kommen die £etten Ole des Tier- (Trane, Walratol) 

und Pflanzenreiches (Glyzeride, Oliven- oder Baumol, Riib61} und vor 
allem die Mineralole (die schwerfliissigen Kohlenwasserstoffe der Stein­
und Erdole}, Schmierseifen, Bleiseife, Talg und Caloricid (aus Lagerol, 
Graphit und atherischem 01) in Betracht. Trocknende Ole, wie Leinole, 
Firnis, Sikkative, Rizinusol, sind nicht verwendbar; ebenso wenig die 
Fettsaure enthaltenden £etten Ole des Tier- und Pflanzenreiches (Woli­
schweiBfett, Baumwolisamenol usw.). 

Kitte. Die zu verkittenden Flachen miissen vorher gut gereinigt 
werden. Der Kitt ist in dtinnen, gleichmaBigen Schichten aufzutragen 
und vor dem Hartwerden vor Erschtitterungen zu bewahren. 

Olkitt: Gekochtes Leinol mit Bleimennige, Kreide und Ton. 
Glyzerinkitt: Bleiglatte und etwas verdtinntes Glyzerin. Vor­

ztiglich widerstandsfahig gegen Laugen, Sauren, Petroleum usw. 
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Wasserglaskitt: Wasserglas mit Kreide; eine sehr wasserfeste 
und harte Masse. 

Rostkitt: 1 Teil Schwefelblume, 2 Teile Salmiak sind mit Essig 
oder Wasser und Zusatz von Eisenfeilspanen zu einem steifen Brei zu 
mengen. Dient zum Kitten von Eisen auf Stein oder Stein auf Eisen. 

11. Schiffsausriistung. 
Die U.S.B. schreiben vor: Jedes Schiff muB folgende Gegenstande an 

Bord haben: 
Fisch- Schlepp· 

Lange und GroBe dampfer, so- dampfer der Kleine 
Benennung fernsie nicht Fisch-

grollen 
Kiisten-atlant. Kiisten- Kiistenfahrt iiber den 

logger innerhalb fahrt der Gegenstande Fahrt fahrt 61. Grad der Ostsee, 
nord!. Breite Nordsee u. 

Watt-
fahrt 

Dampfer Segler Dampfer Segler fabren des Kanals Dampfer Dampfer 

SteuerkompaB oder Kreisel-
kompaB. 

RegelkompaB mit Peilvor-
rich tung 2) • 

Reserve-SteuerkompaB (in 
einem Kasten, um ihn 
aufstellen zu konnen) . 

Reserve-KompaBrose 3) • 

Chronometer 
Sextant 
Oktant (oder Sextant) . 
Barometer 
Thermometer . 
Peilstock. 
Handlot nebst Leine (3- 5 kg 

Gewicht, 35-45 m Leine) 
MittellotnebstLeine (8-10kg 

Gewicht, 60-100mLeine) 
iefseelot ( 15-25 kg Gewicht, T 

L 
200-230 m Leine) 

og nebst Leine 
Logglaser7) . 
Fernrohr oder N achtglas . 

ollstandiger Satz Pump-v 

E 
Ax 

geschirr fiir jede Pumpe. 
imer (Piitzen) 
te. 

Kappbeile 
G roBer Fuchsschwanz (Hand-

sage) 
K Ieiner Fuchsschwanz (Hand· 

sage 
ammer. H 

B olzentreiber . 

1 1 1 

1 1 1 

1 1 1 
2 1 2 
1 1 14) 
1 1 -
1 1 1 
1 1 1 
2 1 1 

- - -

2 1 2 

1 1 1 

1 1 1 
2 1 2 
2 2 2 
2 2 2 

1 2 1 
6 6 6 
2 2 1 
1 1 1 

1 1 1 

1 1 1 
2 2 2 
1 1 1 

1 11) 11) 1 1 

- - - 1 -

1 1 1 - 1 
1 1 - 1 -
1 4) - - - -

- - - - -
1 1 1 1 -
1 1 1 1 1 
1 - - 1 -

- - - 1 1 

1 1 1 2 1 

1 1 6) 1 1 1 

1 - - - -
1 1 1 1 1 
2 2 2 2 2 
2 1 1 2 1 

2 1 2 1 1 
4 6 2 6 4 
1 1 1 1 \ 
1 1 - 1 J 

1 

1 1 1 1 -

I 

1 - 1 - 1 
2 1 2 2 1 
1 - 1 1 1 

1) Mit Peilvorrichtung. 2) Falls der RegelkompaB nicht freisteht, muB noch ein 
AzimutkompaB vorhanden sein. 3) Fiir Spritkompasse nicht erforderlich. 4) Nur 
giil tig fiir Schiffe, die iiber den 61. Grad nordlicher Breite hinausgehen oder auBerhalb 
des Kanals fahren. 5) Oder Peilstock. 6) Ein Lot 15-25 kg schwer mit Leine von 
150 m Lange. 7) Fiir Patentlog nicht erforderlich. 

1 

-

-
-
-
-
-
-
-
1 

1 5) 

1 

-
-
-
1 

1 
2 

1 

-

1 
1 
1 
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Fisch- Schlepp-
Lange und GroBe dampfer, so- dampfer der Kleine 

Benennung atlant. Kusten-
fern sie nicht Fisch-

groBen 
Kiisten-

Watt-
iiber den K ustenfahrt 

der Gegenstande logger innerhalb fahrt 
fahrt 

Fahrt Fahrt 61. Grad der Ostsee, 
nord!. Breite 

Dampferj Segler i Dampfer Segler fahren 
Nordsee u, 
des Kanals Dampferl Dampier 

Verschiedene Notschakel . 6 6 6 6 6 6 6 2 
KuhfuB 1 1 1 1 - 1 1 1 
Stemmeisen . 3 3 3 3 3 1 3 1 
Schleifstein . 1 1 1 1 1 - 1 1 
V ollstandiger Satz Schra u ben-

schlussel. 1 1 1 1 - 11) 1 1 
Feldschmiede mit Am boB, 

Hammer und Zangen . 1 1 2) 1 - - - - -
Zweischeibige Gienblocke . 2 4 2 4 2 - - -
Taljeblocke . 6 6 6 4 6 4 43) 4 
Sturmleitern 1 1 1 1 - - 1 -
Ballastschaufeln (so fern das 

Schiff mit Ballast im 
Raum oder losem Schutt-
gut fahrt 6 6 6 4 2 - 6 2 

Rauchhelme 24) - - - - - - -
Sicherheitslampe 1 2 1 1 - - - 1 
Ein Reservesatz geprufter 

Positionslaternen . 1 1 - - - - - -
Reservesatz geprufter Vor-

steckglaser. - - 1 1 1 1 1 1 
Reservewindenlaufer . 1 1 I 1 1 - - , - -

1) Oder vcrstellbarer Schraubenschlussel. 2) Nur fur Schiffe von mchr als 
1000 Registertons Brutto-Raumgehalt. 3) Zwei gr6Bere und zwei kleinere. 4) Nur 
gultig fur Passagierdampfer in transatlantischer Fahrt. An Bord eines jeden in der 
Iangen und atlantischen Fahrt bcschaftigten Kohlendampfers muB ein Rauchhelm 
vorhanden sein. 

Ferner mussen an Bord sein: Ein Satz Signalflaggen und ein Satz Semaphor­
signalkorper, eine Morselampe, eine genugende Anzahl geschlossener Laternen fur 
den Gebrauch in den Lade- und Maschinenraumen, eine geniigende Anzahl von 
Schutzbrillen und mindestens 50 kg vegetabilischen oder animalischen Oles zur 
Beruhigung der -Wellen. 

XI. Ladung. 
1. Allgemeine Bemerkungen. 

Der Betrieb der meisten Reedereien wird in der Hauptsache aus den 
Einnahmen, die durch den Transport von Ladung erzielt werden, ermog­
licht. Jeder Nautiker hat nicht nur als Vertreter des Reeders an Bord, 
sondern schon aus Selbsterhaltungstrieb die Pflicht, der Behandlung der 
Ladung die groBte Aufmerksamkeit zu schenken. 

Das Seefrachtgeschaft wird im allgemeinen zwischen dem Verfrachter 
(Reeder) und dem Befrachter (Absender) geschlossen. Der Befrachter 
ist vielfach zugleich der Ablader oder Belader, d. h. derjenige, der das 
Frachtgut dem Verfrachter iibergibt. 

2 
1 
1 
1 

1 

-
-
4 

-

2 
-
-

-

-
-
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Der Nautiker selbst hat mit dem Fraehtgesehaft in der heutigen Zeit 
selten etwas zu tun, seine Tatigkeit erstreekt sieh auf das Laden und 
Losehen der Ladung, also auf die Annahme der Ware vom Befraehter 
·und ihre Ablieferung an den Empfanger. 

Den Ladungsdienst erlernt der Nautiker ohne Zweifel am besten 
dureh die Praxis. Allerdings wird zeitweise ein reeht teures Lehrgeld 
bezahlt. Urn letzteres nach Moglichkeit zu verringern, sind im folgenden 
einige Hinweise gegeben. Auf alle Punkte dieses wiehtigen Arbeits­
gebietes des Nautikers einzugehen, ist in dem Rahmen dieses Buehes 
nicht moglieh. 

Von der guten Stauung der Ladung hangt ihre Beschaffenheit bei 
der Ablieferung und die Sicherheit des Schiffes ab. 

Fi.ir. die Stauung der Ladung ist stets die Schiffsleitung verantwort­
lieh, aueh wenn Berufsstauer die Arbeiten ausfi.ihren. 

2. Regeln fur das Einnehmen, Stauen und 
Loschen der Ladung. 

1. Sind die Laderaume leer, so probiere man die in die Laderaume 
fiihrenden Feuerloscheinrichtungen (z. B. Dampflosehleitungen, Clayton­
oder K ohlensa urea ppara te). 

2. Man sorge fiir gri.indliehe Reinigung der Laderaume, der Bilgen 
und der Pumpenanlagen. 

Falls viel Ungeziefer und Ratten an Bord sind, so lasse man die Raume 
aussehwefeln oder dureh Blausaure oder ahnliehe Gase ausrauehern. 

Sind die Laderaume sehr schmutzig und schmierig, so wasche man 
diese mit Sodawasser aus und sorge fiir gute Li.iftung, so daB die Raume 
vollstandig troeken sind. · 

3· Man sorge fi.ir gutes Garnierlegen! 
GewiB sind die Unkosten fiir gutes Garniermaterial (Holz, Ventilatoren, 

Matten usw.) sehr groB, aber die Kosten werden dureh die gute Abliefe­
rung der Ladung wieder vollstandig eingebraeht. Der Ladungsoffizier 
achte sorgsam darauf, daB das Garniermaterial, das nicht in der Ladung 
verwendet wird, gereinigt, gesammelt und sicher aufbewahrt wird. 

Bei alten Sehiffen ohne Bauehdielen und SehweiBlatten muB man im 
Unterraum ein Garnier von etwa 16-20 em Hohe legen. Die neueren 
Schiffe haben aber fast alle solche, und man kommt daher mit einem 
wesentlieh geringeren Garnier aus. Holz von etwa 2-3 em (ca. 1 Zoll) 
Starke geni.igt. 

Bei empfindlicher und wertvoller Ladung lege man das Garnier etwas 
hoher. J e naeh der Art der Ladung ist das Garnierholz weiter oder 
diehter zu legen. Das Holz muB sauber, troeken und geruehlos sein. 
Das Holz sei fiir weiehe, gegen Druck empfindliehe Ladung nicht zu hart, 
auBerdem bedecke man bei solchen Ladungen das Holz gut mit Matten. 

J e naeh der Art der einzunehmenden Ladung sind die Raume mit 
Matten und Ladungspersenningen zu bekleiden. Sti.itzen und eiserne 
Spanten sind besonders gut dureh Holz und Matten zu garnieren. 
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Holz ist zum Garnieren von leicht schmelzenden Ladungen besser 
als Matten geeignet, welche die Feuchtigkeit festhalten, an die Ladung 
abgeben und vielfach die Ursache feuchter, schwarzer Flecke der Ladung 
sind. 

Fiir leicht schwitzende Ladung und solche, die gut ventiliert werden 
muB, verwende man ausreichend Ladungsventilatoren (an zwei Seiten git­
terartig) von etwa 12 x 12 em im Querschnitt aus 2-3 em starkem Holz. 

4. Fiir Schiittladungen (Getreide, Kohlen usw.) sind in den Raumen 
Schotten zu errichten. Beachte die Bestimmungen der Unfall­
ver h ii t u ngsvorschrifte n der Seeber ufsge no sse nschaft, die 
diese fiir Schiittladungen und gefahrliche Giiter heraus­
gegeben hat. 

5. Zum Trennen der einzelnen Partien der Ladung benutze man Holz 
und Matten, bei Sackladungen am besten Ladungspersenninge; bei Eisen­
ladungen von Staben und kleinen Platten verwende man altes Tauwerk, 
das hierbei wohl das einzig sichere Mittel ist. 

6. Man iiberzeuge sich vor der Einnahme der Ladung von dem Zu­
stande der Schotten, Luken, Treppen, Gelander in den Laderaumen. 
Befinden sich in diesen Bullaugen, so sind diese durch Blenden zu sichern. 

Etwaige durch die Laderaume gelegte elektrische Leitungen sind nach 
Moglichkeit auBer Betrieb zu nehmen oder, falls das nicht angangig ist, 
gut zu sichern. Schon mancher Schiffsbrand ist durch schlecht verlegte 
oder beschadigte elektrische Leitungen in Laderaumen entstanden. 

7. Man iiberzeuge sich, daB das Ladungsgeschirr (Baume, Hanger, 
Blocke, Bolzen, Ketten, Stroppen, Netzschlingen, Brooken, Ketten­
schlingen) in gutem Zustande ist. Ferner lasse man alle Winden vor 
der Benutzung griindlichst nachsehen und schmieren. 

8. Man nehme nur solche Ladung an, fiir die der Befrachter eine 
Ladeorder ausgestellt hat. 

Nach Ubernahme der angelieferten Giiter hat der Ladungsoffizier 
einen Empfangsschein auszustellen, auf diesem vermerke er alle Fehler 
und Mangel, die er an der Ladung festgestellt hat. 

Die Ablieferung der Ladung hat ebenfalls nur auf Order der Agentur, 
des Maklers oder des Konnossementinhabers zu erfolgen. Der Ladungs­
offizier lasse sich eine Empfangsbescheinigung iiber jede abgelieferte 
Ladungspartie geben. 

9. Man verlasse sich nie auf die Stauer, sondern iiberwache selbst 
die Ladungsarbeiten! 

Die Ladungsoffiziere sollten nach Moglichkeit keine Ladung an­
schreiben, sondern ihr Augenmerk auf das richtige Stauen, Laden und 
Loschen richten. 

10. Die Ladung wird am besten durch besondere Ladungsanschreiber 
angeschrieben. MuB man Leute von Bord verwenden, so wahle man alte 
und zuverlassige Matrosen oder Steurer aus. Leute mit moglichst wenig 
geistigen Interessen schreiben vielfach am besten Massenladungen an. 
Auf 1000 Sacke, Eisenstabe usw. kann man aber doch selbst bei geiibten 
Anschreibern ein Stiick mehr oder weniger erwarten, Selbst mechanische 
Mittel wie Zahluhren oder Zahlstabchen (Ostasien) versagen. 

Miiller- Kra ull, Hilfsbuch. 2. Aufl. 23 
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Wertvolle Ladungen, wie Gold-, Silberbarren, Pelzkisten, Juwelen­
kisten, Wertbriefe usw. lasse man durch einen Offizier und einen Mann 
anschieiben. 

11. Lukenwachen werden in allen Hafen notwendig sein. Man sorge 
fiir gute AblOsung der Lukenwachen, da diese sonst ermiiden und nicht 
mehr aufpassen. Eine scharfe Kontrolle der Wachen durch die Offiziere 
wird durchweg, besonders des Nachts, notwendig sein. Die Lukenwachen 
riiste man mit Nadel, Gam, Hammer und Nageln zur Reparatur von 
beschadigter Ladung aus. 

12. Die Ladung ist moglichst so auf die vorhandenen Raume zu 
verteilen, daB das Schiff in allen Abteilungen - ihrer GroBe ent­
sprechend - gleichmaBig belastet wird. Man belade jedoch erst die 
mehr mittschiffs gelegenen Luken, damit man die weiter vom oder hinten 
gelegenen noch gut zum Trimmen verwenden kann. 

Im allgemeinen - es koni.mt auf die Bauart des Schiffes an - staue 
man etwa 2/ 3 des Gewichtes der Ladung in die unteren Raume und 1/ 3 

in die oberen. 
Besteht die ganze Ladung aus Kom, Wolle oder anderen Bulkladungen, 

so muB man bei vielen Schiffen die Ballasttanks auffiillen. 'Wenn mog­
lich, nehme man stets etwas Schwergut (Schwergut = Giiter, von denen 
1000 kg weniger als 1 cbm einnehmen) in die unteren Raume. 

Bei dem Stauen der Ladung muB man den Brennstoff- und Wasser­
verbrauch wahrend der Reise in Betracht ziehen. 

Lauft das Schiff verschiedene Hafen an, so ist die Ladung auf die 
Raume so zu verteilen, daB sie moglichst schnell (also aus mehreren 
Luken) und ohne Umstauung geloscht werden kann. 

Ferner ist auf Optionsladung Riicksicht zu nehmen. Das ist solche 
Ladung, die je nach Order der Verschiffer oder Empfanger in verschie-
denen Hafen geloscht werden kann. . 

13. Sehr zu beachten ist, was fiir Ladung zusammen in einen Raum 
genommen werden kann; ob die Ladung riecht, schwitzt, leckt, Feuchtig­
keit anzieht; ob die Ladung andere Giiter verfarbt oder gefahrliche 
chemische Verbindungen eingeht. Man weise lieber solche Ladungen 
zuriick, die die schon im Schiffe befindliche Ladung gefahrden. 

14. Das Rauchen und offenes Licht in den Luken sind stets zu ver­
bieten; desgleichen auch an Deck. wenn feuergefahrliche oder leicht 
entziindliche Ladung an Bord genommen wird. 

15. Vor Beginn der Dunkelheit sorge man fiir eine ausreichende Be­
leuchtung der Laderaume und der Decks. 

16. Nach Einnahme der Ladung auf gutes Anlegen der Luken achten, 
diese mit drei geteerten Persenningen versehen und dann schalkenl). 

17. Auf See sorge man fiir gute und ausreichende Liiftung der Ladung. 
Bei schlechtem Wetter sind die zu Liiftungszwecken geoffneten Luken 
rechtzeitig zu schlieBen und die Ventilatoren unter Umstanden zu ent­
femen. 

1) Auf einem Dampfer ereignete sich folgender Ungliicksfall, der von Interesse 
ist: Die Spuren C und D des eisemen Schiebebalkens der Oberdeck-GroBluke saBen 
nicht genau ;mf halber Lange, so daB Entfemung b um fast 2 Zoll groBer war als a. 
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Kann die Liiftung der Ladung wegen schlechten Wetters nicht er­
folgen, so vermerke man dieses im Tagebuch. Solche Eintragungen sind 
spater bei Notierung des Protestes von Wert und schiitzen den Reeder 
vor Haftung fiir Schaden durch SchweiB usw. 

Die Ventilatoren sind bei Wind von vorne so zu richten, daB die 
vorderen Ventilatoren der Laderaume auf Abzug und die hinteren in den 
Wind stehen; bei anderen Windrichtungen ist entsprechend zu verfahren. 

18. Wahrend der Ladungsarbeiten im Hafen ist der Tiefgang des 
Schiffes fortlaufend zu beobachten. 

Man bedenke, daB ein Schiff annahernd fiir jeden FuB 1/ 4 Zoll tiefer in 
Frisch wasser liegt, als in Salzwasser oder fiir jeden Dezimeter 0,27 em tiefer. 

Beispiel: Ein Schiff liegt in Hamburg mit einem mittleren Tiefgang von 24'. 
Tiefer als 24' dar£ das Schiff in See nicht beladen sein. Da das Elbewasser in Ham­
burg als Frischwasser anzusehen ist, so hat das Schiff tatsachlich erst fiir Seewasser 
einen Tiefgang von 23' 6", da 24 • 1/ , = 6" sind, die das Schiff im Seewasser sich 
heben wiirde. Waren die ,Tons per Zoll" bei dem Schiff 40, so konnte es noch 
mit 240 Tons beladen werden. 

Ist man in einem Hafenplatze, der z. B. an einer FluBmiindung liegt, nicht 
sicher, ob man es mit Salz- oder Frischwasser zu tun hat , so kann man sich mit 
Vorteil zur Bestimmung des Salzgehaltes eines Skalen-Araometers bedienen, den 
man, falls er nicht bereits an Bord (evtl. im Inventar der Maschinenabteilung) vor­
handen ist, in jedem groBeren Hafenplatze kaufen kann. Siehe auch S. 296. 

3. Berechnung der Trimmanderung 
und des Tiefganges 1). 

Allgemeines. Den meisten Schiffen werden von den Werften auBer 
den Bauplanen noch einige Kurven und Tabellen mitgegeben, die zur 
Berechnung des Tiefganges usw. dienen. Gewohnlich befinden sich an 
Bord: Deplacementskurve, Kurve der Langen-Metazentren, Kurve der 
Tons per Zentimeter oder Tons per Zoll, Kurve des Trimmoments und in 
neuerer Zeit Trimmtabellen. 

Deplacementskurve. Diese Kurve findet man wohl stets an Bord. 
Sie ermoglicht dem Nautiker ohne RechnungTiefgang, Freibord, Schwer­
gut und Deplacement zu bestimmen. 

AuBerdem war der Schiebebalken etwas nach vorn durchgebogen. Nur einer der 
heiden Langsbalken (1- 2) war gezeichnet. Beim Abdecken der Luke des Abends 
setzten die Schauerleute versehentlich den lange-
reo Balken 2 an die Stelle von Balken 1, was 
natiirlich nur moglich wurde, indem man den­
selben einstampfte und damit den Schiebebalken 
nach hinten durchbog. Der hinten eingelegte 

c 

Balken 1 erhielt hierdurch eine geringe Auflage. 
Ungliicklicherweise nahm man am nachsten Mor- li:"l:z:=:::t1'====tSl==:==2::z:=~ ~ 

~. ~ gen den vorderen Balken zuerst heraus, was zur "' :i:: 
Folge hatte, daB der Schiebebalken nach vorn zu-
riicksprang, der hintere Balken seine geringe Auf­
lage verlor und zwei auf den hinteren Luken­
deckeln stehende Schauerleute mit Balken in die 
Tiefe stiirzten. Beide wurden todlich verletzt. 

1) S. auch Teil XIV: Schiffbau und Stabilitat. 

0 

Abb. 124. 
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Das Schiff hatte nach diesem Beispiel: 

1 
~ 
.! 

900 

800 

700 

600 

500 

'100 

300 

zoo 
160 

100 

~ l ~ 15 

~ 
it 

~ ~ ~ 

11 600 1 

10 500 z 
9 '100 5 

8 500 'I 

7 zoo 5 

6 100 6 

5 0 7 

'I 

3 

z 
1 

Leeres Schiff: Deplacement 300 Tons, Tiefgang 5 FuB, Schwergut 0 Tons. 
Voiles , . 900 , , 11 , , 600 , . 

Tons per Zentimeter oder Tons per Zoll Eintauchung. Hierunter 
versteht man die Anzahl Tons, die geloscht oder geladen werden mi.issen, 
urn den mittleren Tiefgang urn 1 em oder 1 Zoll zu vermehren oder zu 
verringern. 

Gewohnlich ist auch hierfi.ir eine Kurve an Bord, die ahnlich 
wie die Deplacementskurve konstruiert ist (Flache in der Wasserlinie 
1 qcm: 100 =,Tons per Zentimeter", oder FHiche in der Wasserlinie 
in QuadratfuB : 420 =,Tons per Zoll"). 

Beispiel 1: Tons per Zentimeter = 14; eingenommene Ladung 140 Tons. 
140 : 14 = 10 em. Der Tiefgang w;ird im Mittel urn 10 em groBer sein. 

Beispiel 2: Ein Schiff von 5000 Br.-Reg.-Tons, bei dem die ,Tons per Zoll" 
bei einem Tiefgang von 20' etwa 40 sind, hat noch 2' 2" Tiefgang iiber der Lade­
marke. Wieviel Ladung kann noch eingenommen werden? 

2' 2" = 26". 26.40 = 1040. 
Es konnen noch 1040 Tons Ladung eingenommen werden. 

Momentt urn den Trimm I em oder Zoll zu andernl)t ist gleich: 
Deplacement · X . .. 

a) L"" d S h'ff . M t 1 = Tnmmoment fur 1 em; ange es c 1 esm e er· 00 
Deplacement · X . .. 

b) L"" d S h'ff . F B 1 = Tnmmoment fur 1 Zoll. ange es c1esm u · 2 
(X= Hohe des Metazentrums i.iber dem Kiel [aus der Kurve der Langen­
Metazentren] minus Abstand: Kiel-Deplacementsschwerpunkt). 

Trimmanderung ist die Anderung des Tiefganges am Vordersteven 
plus Anderung des Tiefganges am Hintersteven und umgekehrt. 

Beispiel: Ein Schiff hat: V 15' 00" H 16' 00" Tiefgang, 
spater: V 14' 6" H 16' 6" 

Trimmanderung = 12 Zoll. 
1) Siehe auch Teil XIV: Schiffbau und Stabilitat. 
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Einige haufige Berechnungen. 1. Man hat eine Ladung (G) urn 
eine bestimmte Lange (L) in FuB oder Meter aus der Mitte bei einem 
Deplacement (D) in Tons verschoben. Die Trimmi.i.nderung ist dann (in 

G·L 
FuB oder Meter) gleich D oder, wenn das Schiff sehr lang ist, 

G·L·0,7 
D 

Beispiel: G = 600 Tons; L = 100 Fufl; D = 6000 Tons. Trimmanderung? 

600 ' 100 = 10 = 10 Fufl = 120 Zoll 6000 1 • 

Ware das Schiff sehr lang, so hatte man 120 · 0,7 = 84 Zoll. 

Ist das Trimmoment gegeben, so hat man folgende Rechnung: 
Trimmoment = 700; G = 600 Tons; L = 100 Fufl. Trimmanderung? 

600 • 100 = 60000 = 86 z II 
700 700 ° . 

2.Gegeben:Tonsper 
Zoll, Trimmoment bei 
einem bestimmten Tief­
gang. 

.Sii8wo.sser Seewo.sser 

F.W. 

Beispiel: Dampfer X hat 
einen Tiefgang von V 18' 10", 
H 25' 7". Die Ladung soll bei 
Spant 149 gestaut werden. La­
dung = 720Tons. Spant 100 ist 
das Spant der Mitte des Schiffes. 
Von Spant zu Spant betragt die 
Entfernung 2 Fufl. Wie grofl wird 
derTiefgang sein, wenn nach den 
von derWerft mitgegebenen Ta­
bellen ,Tons per Zoll" = 46 und 
das ,Trimmoment" bei einem 
Tiefgang von 22 Fufl = 1118 ist. 

- --el-s. w. 

720 : 46 = 16 Zoll. 

Spant 100 } = Unterschied 49" 
bis 149 ' 

1 von der 
49 • 2 Fufl = 98 Ful3 f Mitte. 

98 · 720 = 70 560 = 62 Zoll. 
1118 1118 

62 Zoll ist der doppelte Druck, 
also 62 : 2 = 31" = 2' 7". 

Tiefgang: V 18' 10" H 25' 7" 
+ 16" + 16" 

V 20' 2" H 26' 11" 
+ 2' 7" - 2' 7" 
V 22' 9" H U' 4" 

Da Spant 149 nach vorne 
liegt, wird 2' 7" bei V addiert Abb. 126. Trimm-Tabelle. 
und bei H subtrahiert. 

Trimmtabelle. In neuerer Zeit werden den Schiffen Angaben zur Be­
rechnung des Tiefganges in obiger (oder anderer zweckentsprechender) 
Form mitgegeben. Siebe Abb.126. 
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Das in solchen Tabellen angegebene Trimmoment stellt einen Mittel­
wert dar, der fiir die Rechnungen der Praxis bei normaler Lage des 
Schiffes vollstandig geniigt. 

Beispiel: Frachtdampfer von etwa 4600 Br.-Reg.-Tons. Spanten zahlen von 
hinten nach vome 0-160; Entfemung von Spant zu Spant 0,68 m, Spant 80 = Spant 
der Mitte des Schiffes. Tiefgang: V 6,2 m, H 5,8 m. 

270 Tons Ladung sollen im Vorschiff zwischen Spant 130-140; 400 Tons 
Ladung sollen im Achterschiff zwischen Spant 20 und 30 gestaut werden. Welchen 
Tiefgang wird das Schiff haben? Siehe Abb. 126. 

Bei einem mittleren Tiefgang von 6 m sind die Anzahl der Tons fur 
10 mm = 1 cmTiefertauchungetwa13,9. 270+ 400 = 670:13,9 = 48,4cm = 0,48m. 

Tiefgang . . . . . . . . . . . V 6,2 m H 5,8 m 
Trimmanderung fur Zuladung*) . +0,48, +0,48, *) Trimmii.nderung fiir 
Tiefgang mit Ladung (Mittel6, 5 m) V 6,68 m H 6,28 m die Zuladung kann auch 
Trimmoment . . . . . . . . . -0,26 , +0,26 , sofort der Tabelle ent-

nommen werden. Tiefgang nach der Beladung . . V 6,42 m H 6,54 m 

Trimmoment bei 6,5 m = 910 mt. 

I. Spant 130-140 = Mittel135, Mittschiffs bis 135 =55 Spanten X 0,68m =37m 
II. 20- 30 = 25, , 25 =55 X 0,68, = 37, 

I. 270 • 37 = 9990 Rechtsmoment (da Vorschiff) 
II. 400 · 37 = 14 800 Linksmoment (da Achterschiff) 

Rest 4 810 mt Linksmoment 

4810: 910 = 5,3 dm = 0,53 m, 0,53: 2 = 0,26 m vome und 0,26 m hinten. 

4. Alle~lei Bemerkungen fiir den 
Ladungsoffizier: 

Schriftliche Arbeiten des Ladungsoffiziers. Die schriftlichen Ar­
beiten des Ladungsoffiziers sind zahlreich und bei den einzelnen Reedereien 
sehr verschieden. 

Zunachst hat der Ladungsoffizier ein genaues ,Lade- und Losch­
buch" zu fiihren, in das er aile an Bord kommenden oder geloschten 
Giiter nach Anzahl, Gewicht, Raumeinnahme, Marke, Nummer und 
etwaige Bemerkungen eintragt und femer vermerkt, wo sie ver­
staut sind. 

"Ober den Rauminhalt der einzelnen Laderaume und die Raumaus­
nutzung und den Tiefgang fiihre man genau Buch, so daB man jeden 
Augenblick in der Lage ist, iiber den noch vorhandenen Freiraum und 
die Tragfahigkeit Auskunft geben zu konnen. 

Ladungsanschreibehefte, Manifeste, Ladungsberichte und Stauplane 
sind ebenfalls durch den Ladungsoffizier anzufertigen. 

Die Stauplane lege man moglichst groB an und benutze fiir die ver­
schiedenen Hafenplatze besondere Buntstifte. 

Gewichte, die bei der Belastung des Schiffes auBer der Ladung in 
Rechnung zu ziehen sind : 

a) Maschinenvorrate (01, Talg, Packungen usw.) Es sind fiir 6 Monate 
etwa 1,5 kg/PSi zu rechnen. 
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b) Gewicht eines Mannes 75 kg. 
c) Fiir jeden Fahrgast mit Handgepack 80 kg. 
d) Fiir den Monat kann man etwa 50 kg Proviant fiir den Mann 

rechnen (etwa 0,3 cbm); ferner etwa 600 1 Wasser (Trink-, Koch- und 
Waschwasser) fiir den Mann. 

e) Man vergesse nie den Brennstoff- und Wasserverbrauch 
(bzw. Einnahme) bei der Berechn ung des Tiefgangs in Rechn ung 
zu ziehen!!! 

Tragfahigkeit des Ladegeschirrs. Ein Ladebaum eines neueren 
Frachtdampfers hat eine Tragfahigkeit von etwa 5 Tons bei etwa vier­
facher Sicherheit. 

An Bord jedes modernen Frachtdampfers befinden sich jetzt ein 
oder zwei Ladebaume, die zur Ubernahme der schwersten Giiter ge­
eignet sind. 

An einen holzernen Ladebaum von etwa 3 5 em Durchmesser 
kann man, wenn er gehorig abgestiitzt wird, die schwersten Lasten 
hangen. 

Man lasse an jeden Ladebaum seine Tragkraft gut sichtbar anmalen. 
Ein Ladeblock hat im allgemeinen eine Tragfii.higkeit von etwa 

5 Tons bei vierfacher Sicherheit. 
Ein normaler Windenla ufer von etwa 21/ 4" Umfang hat eine Trag­

fahigkeit von etwa 3 Tons bei dreifacher Sicherheit. 
Taljen. Feste Blocke leiten nur das Tauwerk, sie geben keinen 

Kraftgewinn; ein solcher wird nur durch Blocke erzielt, die direkt an 
der Last angreifen. 

Den groBten mechanischen Vorteil erzielt man, wenn der Block mit 
der groBeren Anzahl Parten des Laufers an der Last befestigt ist. 

Bezeichnet K =Kraft, L =Last, P =Parten, so bestehen folgende 
V erhaltnisse : 

P = L: K (zur Berechnung der Talje), 
K = L: P (zur Berechnung der benotigten Kraft, urn eine 

bestimmte Last bei bestimmterTalje zu heben). 

Diese F ormeln geben aber nur einen An h a 1 t, da sie die Rei bung und 
den Biegungswiderstand des Tauwerks nicht beriicksichtigen. Die 
Reibung ist sehr verschieden, sie richtet sich nach dem Gewicht bzw. 
Druck der Last auf die Scheiben, nach der Beschaffenheit des Tauwerks 
und der Blocke. 

Je besser das Ladegeschirr in Ordnung gehalten wird, desto Ieichter 
und schneller kann man damit arbeiten. 

Eine gute Ladewinde hebt 

einfach geschottet etwa 3-5 Tons 
doppelt , , 6-8 ,. 

} bei normaler 
Le~stungsfahigkeit. 

(Ungefahre stiindliche Leistung einer Winde bei normalem Ladungs­
betrieb 10-20 Tons; von Landkranen etwa 15-25 Tons; von Elevatoren 
80-120 Tons.) 
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Starke von Tauwerk und Ketten 1). 

a) Tauwerk. 

Umfang 
Mittlere Brechkraft in Tons 

Umfang 
Mittlere Brechkraft in Tons 

in Zoll Kabeltau Hanf- Drahttau 
trosse 

in Zoll Kabeltau Hanf-
trosse 

Drahttau 

1 - 0,6 2 5 4 7 67 
11/2 - 0,9 3 51/z 5 8 -
13/4 - 1,0 5 6 6 10 -
2 - 1,3 7 7 8 14 -
21/2 - 2 11 8 11 18 -

3 1,5 3 15 9 15 22 -
31/z 2,0 4 20 10 19 28 -
4 2,6 5 28 I 11 24 34 -
41/2 3,4 6 40 12 29 40 -

b) Ketten. 

Dicke in Zoll . 

Brechkraft in Tons 2 

Tauwerk und Ketten n i e be-
anspruchen. 

Deckbelastung. Bei neueren und gut gebauten Frachtdampfern 
kann man die Zwischendecks etwa mit 1,5-1,8 Tons pro qm belasten. 
Gute Luken sollte man nicht mit mehr als 1,3-1,5 Tons pro qm be­
lasten. (Fiir Schiffe der allgemeinen Fahrt kann man fiir 1 cbm Lade­
raum etwa 0,7-0,8 Tons Ladung rechnen.) 

5. Gefahrliche Giiter. 
Abfalle, Ammoniak, Benzin, Benzol, fliissige Brennstoffe, Kaustik­

Pottasche, Chlor, Dynamit, Farben, Feuerwerkskorper, Films, Filz, Ge­
schosse, Jute, Kalziumkarbid, ungeloschter Kalk, Karbolsaure, Kohle, 
Kohlensaure, Kopra, Kunstseide, Lacke, fliissige Luft, Lumpen, Naph­
thalin, Nitroglyzerin, Patronen, Pech, Phosphor, Pikrinsaure, olgetrankte 
Wolle oder Jute, Olpapier, Ole aller Art, Salpeter, Schwefel, Schwefel­
kies, Schwefelsaure, Sprengstoffe, Streichholzer, Terpentin, Trinitrobenzol, 
ferner manche Erzarten und andere Giiter gehoren zu den gefahrlichen 
Giitern. 

Diese Ladungen bringen durch Selbstentziindung oder durch Aus­
scheidung giftiger oder atzender Stoffe oder Gase oder durch ihre 
leichte Brennbarkeit oder Explosionskraft groBe Gefahren fiir Schiff 
und Menschen mit sich. 

Gefahrliche Giiter sind im allgemeinen vom Transport durch die 
Schiffe ausgeschlossen und diirfen, falls sie zugelassen werden, nur unter 
ganz besonderen Bedingungen und VorsichtsmaBregeln verschifft werden. 
Verschiedene Staaten haben besondere Gesetze iiber den Verkehr mit 
gefahrlichen Giitem herausgegeben, und der Kapitan erkundige sich, 
bevor er solche Ladungen an Bord nimmt, sehr genau nach diesen. 

1) 1 Zoll = 2,54 em, 3/ 4 Zoll = 1,905 em, 1/1 Zoll = 1,27 em, 1/, Zoll = 0,635 em. 
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Passagierschiffe diirfen im allgemeinen niemals gefahrliche Giiter an 
Bord nehmen. 

In Deutschland geben die ,Unfallverhiitungsvorschriften der See­
berufsgenossenschalt" fiir einige Ladungen Vorschriften. Sehr zu emp­
fehlen ist das ,Alphabetische Verzeichnis zur Seefrachtord­
n ung", das alle von den Seebundesstaaten erlassenen Bestimmungen 
iiber die Beforderung gefahrlicher Giiter auf Handelsschiffen enthalt. 

In Deutschland miissen die Verladescheine der gefahrlichen Giiter 
einen roten Querstreifen haben, so daB die Schiffsleitung sofort auf­
merksam gemacht wird und in der Lage ist, die Ladung zuriickzuweisen 
oder an besonderer Stelle zu verstauen. 

Bei dem Verstauen dieser Giiter kann man nicht vorsichtig genug sein. 
Sauren sollte man nur an Deck stauen und unter Umstanden mit Kalk, 
Sand oder Asche umgeben. MuB man gefahrliche Giiter in die Luken 
nehmen, so sind diese direkt an den Luken zu verstauen, damit sie im Falle 
der Gefahr leicht herausgeholt und iiber Bord geworfen werden konnen. 

Solche Giiter staue man ferner nie sehr hoch aufeinander, da schon 
oft allein durch Druck Explosionen entstehen konnen, ferner staue man 
sie nie in die Nahe von Heizraumen oder Heizraumschotten. 

In vielen Hafen diirfen Schiffe mit gefahrlicher Ladung iiberhaupt 
nicht liegen oder nicht an den gewohnlichen Platzen ankern. Man melde 
daher stets sofort bei Annaherung an einen Hafen der Hafenbehorde, 
daB man solche Ladungen an Bord hat. Die Pulverflagge muB meist 
gesetzt werden, wenn solche Ladungen an Bord sind. 

Man nehme Ladungen dieser Art nur an Bord, wenn die Verpackungen 
einwandfrei sind. 

Wie vorsichtig man mit Ladungen von gefahrlichen Giitern umgehen mu13, 
mag folgender Bericht einer Seeamtsverhandlung zeigen: 

Die Explosion der Benzinladung eines Schiffes gab dem Seeamt Anla13 
zu folgendem Spruch: ,Das Schiff ist infolge Explosion der Benzinladung gesunken 
und es haben bei dem Unfall der Lotse und sechs Leute der Besatzung den Tod 
gefunden. Die Ursache der Explosion hat sich nicht mit Sicherheit aufklaren lassen, 
es kann als wahrscheinlich bezeichnet werden, da13 sich beim Heraufholen der 
Stahlleinen a us dcm I\:abelgatt Funken gebildet haben, die das aus dem 
Laderaum in das Kabelgatt gedrungene Gemisch von Benzindampfcn und Luft zur 
Entziindung gebracht haben. Eine Schuld der Schiffsleitung oder eines Mitgliedes 
der Besatzung ist nicht erwiesen." 

In der Begriindung dieses Spruches wird ausgefiihrt: ,Bei dem schweren Arbeiten 
des Schiffes kann sich sehr wahl die Verschraubung einer oder einzelner Fasser 
gelost haben und dadurch etwas Benzin aus den Fassern ausgetreten sein. Die sich 
dann bildenden Dampfe werden dann durch das Schott, das zwar wasserdicht, aber 
wahl nicht ganz gasdicht gewesen ist, in das Kabelgatt gelangt sein, wo sie von dem 
Bootsmann und dem 1. Offizier nicht bemerkt wurden, wei! sich das schwere Gas 
unten am Boden hielt. Bei dem Herausholen der eisernen Trossen aus dem Kabel­
gatt werden sich dann beim Aufschlagen der Trossen auf eiserne Gegenstande 
Funken gebildet haben, durch welche das Benzin-Luftgemisch zur Entziindung 
gebracht worden ist." 

V orsicht beim Betreten der Laderaume. Hat man gasbildende 
oder sauerstofffressende Giiter geladen, so sind die Raume vor dem 
Betreten gehorig zu liiften. 

Benzin, Kohle, Ole z. B. bilden Gase. Baumwolle, Getreide, Hanf, 
Jute, Kopra, Miihlenprodukte, Reiskleie z. B. fressen Sauerstoff. 



362 Ladung. 

Bei Kohlenladungen kann man das Vorhandensein von Gasen durch 
die Sicherheitslampen feststellen, diese sollen auf der Briicke unter Ver­
schluB aufbewahrt und von Zeit zu Zeit gepriift werden. 

Mittel zur Verhiitung der Selbstentziindung und der Explosions­
gefahr bei Kohlenladungen, soweit solche in der Macht der Schiffs­
fiihrung liegen. 

1. Der Kapitan muB sich iiber die Eigenschaften der Kohlen Kenntnis 
verschaffen, ihren Ursprungsort erforschen, zu erfahren suchen, ob die 
liefernde Grube Schlagwetter fiihrt, ob die Kohlen beim Lagern brenn­
bare Gase entwickeln und ob die Kohle Schwefelkies enthalt. In ver­
dachtigen Fallen sollten die Kohlen tunlichst vom Transport aus­
geschlossen oder wenigstens nicht in frisch gefordertem Zustande 
verschifft werden. 

2. Es ist moglichst zu vermeiden, die Kohlen in• frisch gefordertem 
nassen Zustande oder im Regen in die Schiffe zu verladen. 

3· Wahrend des Kohlenladens und solange das frisch beladene Schiff 
im Hafen liegt, sollen die Luken nicht geschlossen werden. Auch auf 
See sind, wenn das Wetter es gestattet, alle Luken ganz oder teilweise 
offen zu halten. 

4. Es ist alles zu vermeiden, was zu einer Zerstiickelung der Kohle 
beitragt. In dieser Hinsicht bietet das Entleeren der Transportgefa.Be 
unten im Schiffsraum Vorziige vor dem Verfahren, die Kohlen aus ge­
kippten Wagen durch eine Rinne bis an die Luke gleiten und dann aus 
groBerer Hohe in den Laderaum stiirzen zu lassen oder das Transport­
gefaB mittels Krans iiber die Luke zu heben und hier zu entleeren. 
Unterhalb der Luke angehaufter GruB ist nach dem Laden soweit wie 
moglich zu entfernen. 

5. Jeder Warmesteigerung in der Koble muB entgegengewirkt 
werden. Die Dampfkessel, Wasser- und Dampfrohrleitungen sind von 
der Ladung moglichst fernzuhalten. 

6. Es empfehlen sich fortlaufende Barometerbeobachtungen. 
Das Herannahen einer barometrischen Depression oder ein intensiver 
Barometersturz konnen Gefahr mit sich bringen. 

7. Temperaturmessungen. Die Gefahr der Selbstentziindung der 
Kohlen wachst mit der GroBe der Schiffe und der Lange der Reise in 
rascher Zunahme. Bei langeren Reisen ist deshalb taglich die Temperatur 
in verschiedenen Teilen der Ladung zu messen und der Befund in das 
Schiffstagebuch einzutragen. Temperaturen iiber 40 o C sind verdachtig 
und verlangen eine nahere Untersuchung. Mit Riicksicht auf die Gefahr 
der Zerreibung der Kohlen bei schwererem Arbeiten des Schiffes dad 
nach jedem tlberstehen schweren Wetters die Messung der Temperatur 
der Ladung niemals unterlassen werden. Dieses Messen geschieht mittels 
in die Kohlen eingebrachter eiserner Rohre, in welche Thermometer ein­
gesenkt werden. 

8. Das wirksamste Mittel zur Verhiitung einer Explosion ist die 
Oberflachenventilation (einige Staaten schreiben fiir Kohlendampfer vor, 
wie groB der Querschnitt aller Liiftermiindungen sein muB fiir die ein­
zelnen Raume), d. h. Herstellung eines bestandigen Luftstroms iiber 
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der Ladung. Dabei sind die Ventilatoren in solcher Starke und Form 
anzubringen, daB das Wegschlagen derselben und die dadurch entstehende 
anderweitige Gefahrdung der Sicherheit des Schiffes ausgeschlossen wird. 
Auf richtige Stellung der Ventilatorenkopfe ist bestandig sorgfaltig zu 
achten. Das Vorhandensein nur einer einzigen Abzugsoffnung ist nicht 
allein ungeniigend, sondem gefahrbringend, weil durch den moglichen 
Zutritt der atmospharischen Luft sich ein explosives Gasgemisch bildet, 
das keinen Ausweg findet. Auch ist es fiir die Ventilation der Kohlen­
bunker auf Dampfschiffen nicht geniigend, einen einzelnen Ventilations­
schacht zu offnen, wenn nicht gleichzeitig fiir ein lebhaftes Durchstromen 
der Luft Sorge getragen wird. 

Unter allen Umstanden ist aber eine Ventilation inner­
halb der Kohlenmassen zu vermeiden, weil hierdurch die Kohlen­
zersetzung und Selbstentziindung begiinstigt wird. 

9. Auf Schiffen mit einem festen Zwischendeck diirfen die Zwischen­
decksluken nicht angelegt werden. Auch diirfen auf Kohlen keine Giiter 
gestaut werden, durch die Gase nicht abziehen konnen. 

10. Auf Kohlenschiffen ist von den Laderaumen und allen benach­
barten Gelassen, in denen sich brennbare Gase ansammeln konnen, ins­
besondere auch von dem Wellentunnel sowie auch von den Kopfen der 
Ventilatoren offenes Feuer und Licht femzuhalten, mag das Schiff sich 
im Hafen oder auf der Reise befinden. Das Tabakrauchen ist daselbst 
zu verbieten. Zur Verhiitung einer Explosion etwa angesammelter Gase 
diirfen die in Betracht kommenden Raume mit keinem anderen Licht 
als mit zuverlassigen Sicherheitslampen betreten werden, deren Flamme 
die etwa vorhandenen Gase durch entsprechende VergroBerung und durch 
andere Merkmale anzeigt. Bei der gewohnlichen Davyschen Sicherheits­
lampe machen sich schon 2% Gas durch Bildung eines blauen Kegels 
iiber der Flamme bemerkbar, und dieser Lichtkegel vergroBert sich erheb­
lich beim Vorhandensein groBerer Gasmengen. Siehe dariiber auch 
U.S.B. Diese Vorschrift findet keine Anwendung auf Kajiiten- und 
Logisraume, wenn das Trennungsschott in geeigneter Weise abgedichtet 
ist, urn ein Eindringen der Gase in die bewohnten Raume zu verhiiten. 

Die Sicherheitslampen sind von dem Kapitan oder einem durch ihn 
dazu bestimmten Schiffsoffizier in Verwahrung zu nehmen, jederzeit in 
gebrauchsfahigem Zustande zu halten und diirfen zum Zwecke ihrer In­
gebrauchnahme nur nach vorheriger griindlicher Priifung ihrer Be­
schaffenheit verabfolgt werden. 

Anweisung iiber den Gebrauch der Sicherheitslampe gibt die im Auftrage 
des Reichsamts des Innem verfaBte Denkschrift: ,Steinkohlenladungen 
in Kauffahrteischiffen, gemeinfaBliche Darstellung ihrer Gefahren und 
der Mittel zu deren Verhiitung". Ein Exemplar dieser Schrift muB an 
Bord eines jeden Kohlenladung fiihrenden Fahrzeuges vorhanden sein. 

Da aber die Davyschen Sicherheitslampen letzten Endes auch nur 
ein Notbehel£ sind, so betrete man nach Moglichkeit die Laderaume nur 
mit elektrischen Lampen. 

11. Wird ein Bunker- oder Ladungsfeuer festgestellt, so muB bei Be­
kampfung mit Wasser zunachst der Brandherd freigeschaufelt werden, 
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da sie sonst wirkungslos bleibt, es sei denn, daB man den Raum auflaufen 
lassen kann, was aber ein nicht unbedenkliches Mittel ist, weil die Sicher­
heit des Schiffes dadurch in anderer Hinsicht geschadigt werden kann. 
Bekampfung durch Damp£ oder Gase, vor allem durch Kohlensaure, ist 
zweifellos das schnellste und sicherste Mittel. Auch LuftabschluB durch 
Schaumabdeckung der Oberflache kann wirksam sein, ist aber wohl nur 
Iangsam wirkend und erfordert groBe Mengen Schaum, weil eine direkte 
Tiefenwirkung nicht moglich ist. Siehe auch S. 330. 

6. Andere besondere Ladungen. 
Fliissigkeiten in Tanks. Die Tanks sind stets fast vollstandig mit 

der Fliissigkeit aufzufiillen. GroBe Tanks - wie auf Tankschiffen -
miissen mit Expansionsschachten versehen sein, damit 
groBe Schwerpunktsverschiebungen vermieden werden 
(Abb. 127). 

Tanks miissen so aufgefiillt sein, daB die Fliissig­
keit bei Neigung in den Expansionsschachten steht. 

Werden die Tanks nicht geniigend gefiillt, so wird 
Abb die lebendige Kraft, die die Fliissigkeit bei dem Schlin-

. 127· gern des Schiffes entwickelt, dem Schiff leicht gefahrlich! 
Ebenso sollte man auch nach Moglichkeit die Ballast- und Trimm­

tanks bzw. Doppelboden und Oltanks entweder voll oder leer halten. 
Besonders bei leerem Schiffe ist das zu beachten. 

Man beachte genau die Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft und 
der Ablader betreffs fliissiger Ladung. 

Die Bereitschaft bestimmter Feuerloschmittel ist bei 01-, Benzin­
ladungen usw. vorgeschrieben. 

Fliissigkeiten in Kisten, Fassern, Demijohns und in anderen Packun­
gen nur annehmen, wenn die Verpackung unbeschadigt ist, auf keinen 
Fall leckende Giiter annehmen! Nicht einmal reparierte Verpackungen 
sollte man annehmen. Fliissige Ladungen nicht mit trockener Ladung 
zusammenstauen! 

Beim Ausstellen der Empfangsscheine (receipts) stets vermerken, daB 
das Schiff nicht verantwortlich ist fiir Bruch und Leckage. 

Erhalt man groBe FaBladungen, so fange man mittschiffs an zu 
stauen und gehe von dort nach den Seiten und den Enden des Schiffes. 
Zum Feststauen ist viel weiches Holz erforderlich. Bauch und Kim­
men £rei! Spund nach oben! 

Stiickfasser .. (ca. 1200 l) kann man etwa 2-3 ) 
Pipen. . . . . (ca. 530 l) , , , 4-5 Lagen 
Oxhofte •... (ca. 220 l) , , , 6 hoch 
Petroleumfasser (ca. 160 1) 6-7 stauen. 
Mehl-, Fleisch-, Brotfasser 8 

Gemuse- und Obstladungen moglichst in besonderen Raumen 
unterbringen. Sehr viel Ventilation ist erforderlich. Nicht in die Nahe 
von Kesselanlagen stauen. Gemiise- und Obstladungen miissen als nasse 
Ladung angesehen werden. Nicht in Raume stauen, wo scharf riechende 
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Gtiter sind, ferner nicht mit Mais, Getreide, Kaffee, Hauten, Makkaroni, 
Mehl und anderen Gtitern zusammen stauen (siehe auch Ktihlraumladung). 

Deckladungen. Bestimmungen der Abgangs- und Ankunftshafen 
sowie die Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft beachten. In groBer 
Fahrt moglichst keine Decklast annehmen. Edordert besonders gute 
Stauung. Sehr gute, geprtifte Ketten zum Laschen nehmen. Sicherheits­
maBregeln wie Laufstege tiber die Decklasten, Treppen, Haltetaue an­
bringen. 

Bemerkungen tiber Holzdeckladungen. Die meisten Seestaaten 
haben sich internationalen Regeln betreffs der Beforderung 
von Holzdeckladungen von schweren und leichten Holzern 
unterwoden. Die neuen Holztransportschiffe mtissen mit einer be­
sonderen Tiefgangsmarke versehen sein (siehe Schiffbau, Teil XIV.) und 
besonders gebaut sein. Nautiker, die in der Holzfahrt beschaftigt sind, 
sollten sich stets die internationalen Regeln von ihrem Reeder oder ihrer 
Handelskammer geben lassen und bei der Holzverschiffung nach denselben 
vedahren. 

Empfehlenswerte Vorschriften tiber Holzladungen: 
Holzladung in Schiffsraumen soil gut gestaut und abgesttitzt sowie 
dabei so gegen das Deck gekeilt sein, daB dieses nicht vor der Schwere 
der Decklast nachzugeben vermag, wenn eine solche mitgeftihrt wird. 

Holzladung auf Deck muB gestaut, gesttitzt und gezurrt sein, so daB 
dieselbe im Seegang nicht tibermaBig gegen die Sttitzen gepreBt wird, 
die langs .den Seiten des Schiffes angebracht sind. Solche Deckladung 
dad auf keinen Fall his zu einer so groBen Menge eingenommen werden, 
daB sie Schlagseite verursacht. Auf dem Deck sollen dabei zweckdien­
liche Anordnungen getroffen werden, damit die an Bord befindlichen 
Personen sich frei und sicher bewegen konnen, die Mannschaftsraume 
gut und sicher erreichbar sind (Relings auf der Decklast errichten), sowie 
Platz geschaffen werden ftir den ungehinderten Gebrauch von edorder­
lichen Deckmaschinen und anderen fUr die Manovrierung und Sicherheit 
des Schiffes notige Ausriistung. Die Decklast dad nicht so hoch sein, 
daB der Ausguck von der Briicke behindert wird. MiBt die Decklast 
von seegehenden Fahrzeugen eine Hohe von hochstens 2m, dann mtissen 
aus Holz angefertigte Sttitzen eine Dicke von mindestens 7,5 em haben, 
aber 11 em, falls die Hohe groBer ist. Sind die Sttitzen aus anderem 
Material, dann muB deren Starke derjenigen der Holzsttitzen entsprechen. 
Der Abstand zwischen den Sttitzen dad 1,25 m nicht tibersteigen, und 
diese mtissen 1,20 m tiber die Deckladung hinausragen sowie langsschiffs 
mit Manntauen, Brettern oder Planken mit h6chstens 35 em Abstand 
voneinander zusammengebunden werden. 

Wahrend der Zeit vom 16. Oktober his zum 31. Marz, beide Tage 
eingeschlossen, dtiden schwere Giiter nicht auf Deck verladen werden. 
Zu schweren Holzwaren gehoren Balken und Sparren aus Kiefern- oder 
Tannenholz, sofern sie mindestens 6 m lang sind und 20 em am Toppende 
messen; Telegraphenstangen aus Fichten- oder Tannenholz; Sparren der­
selben Holzarten, sofern sie mindestens 10m lang sind und am Topp­
ende 6 em messen; Espen-, Birken- und Ellernholz in Stammen, sofern 
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die Lange 2,50 m iibersteigt, sowie Eichen, Mahagoni, Teak, Buchen und 
ebenso jede andere Holzart, die schwerer ist als Kiefernholz, sofern jedes 
einzelne Stiick gr6Ber als 1/ 2 cbm ist. Zu schweren Holzwaren rechnet auch 
Papiermasse. Zu leichten Holzwaren gehoren die iibrigen Holzwaren von 
geringen Dimensionen und anderer Art wie oben genannt, wie Schwellen, 
Props, Papierholz, Lattenholz, BreUer usw. aus Tanne, Fichte, Kiefer, 
Rottanne u. a. Wamend der fraglichen Zeit diirfen jedoch auf Deck 
b6chstens 5 Sti.ick Mastbaume oder Sparren mitgefi.ilirt werden. Wahrend 
der Zeit vom 1. April bis 15. Oktober, beide Tage eingerechnet, diirfen 
gr6Bere Mengen Papiermasse, die an Gewicht der Halfte der edaubten 
Menge Holzwaren entsprechen, nicht auf Deck vedaden werden. 

Wenn leichte Holzwaren wahrend der Zeit vom 16. Oktober bis zum 
31. Marz, beide Tage eingeschlossen, auf Deck vedaden werden, dann 
darf die Hohe der Decklast bei Fahrzeugen mit ganzem Dberbau die 
Hohe desselben und auf Fahrzeugen mit offenem oder teilweise offenem 
Deck ein Viertel der gr6Bten Breite des Schiffes nicht iibersteigen, jedoch 
in keinem Fall mehr als 2,1 m. 

Dber die Hohe der Decklast und die Menge des Ballastes hat der 
Kapitan taglich Eintragungen in das Tagebuch zu machen. 

Wertladungen wie Gold, Silber und Juwelen sollten stets in Gegen­
wart von einem oder zwei Offizieren iibergenommen werden. Verpackung 
und Siegel auf ihren guten Zustand genau iiberholen. Marke und Num­
mern auf Ubereinstimmung mit dem Empfangsschein kontrollieren. 
Raum gut verschlieBen, moglichst zwei Schlosser verschiedener Art, von 
denen je ein Offizier den Schliissel hat. Auf den Empfangsscheinen stets 
vermerken: ,Inhalt ohne Gewahr". 

Ballenladungen. Bei Dbernahme oder beim Loschen solcher Ladungen 
den Stauern strengstens die Benutzung von Haken, KuhfiiBen und Draht­
stroppen verbieten. Das Schiff ist fiir solche Schaden sonst haftbar. 

Beschadigte Ladung weise man bei der Dbernahme zuriick. Wird 
Ladung an Bord beschadigt, so stelle man in Gegenwart des Ladungs­
empfangers oder eines Vertreters den Schaden fest; lasse das beschadigte 
Gut reparieren und versiegle es, bevor es geloscht wird, nur so wird das 
Schiff von unnotigen Reklamationen befreit sein. Bei gr6Beren 
Lad ungsbeschadigungen so fort Sach verstandige heranholen 
zur unparteiischen Feststellung der Schadenl!! 

Anlage und Behandlung von Kiihlraumenl). Bei Anlage von Kiihl­
raumen (Proviantkiihlraum und Ladekiihlraum) auf Schiffen kommen 
als die heiden wichtigsten Faktoren in Betracht: die Kalteerzeugung und 
die Kaltehaltung. Fiir die Kalteerzeugung miissen dauernd Betriebs­
kosten aufgewendet werden. Es ist daher wichtig, daB die fiir die Kalte­
haltung erforderliche Isolierung einen moglichst hohen Grad Isolierfahig­
keit besitzt, denn die einmal vorhandene Isolierfahigkeit bleibt als Dauer­
wert bestehen. 

Im allgemeinen sollten Kiihlraume Isolierungen erhalten, deren 
Warmedurchgangskoeffizient zwischen 0,20 und 0,25 liegt (1 = schlecht, 

1) Lehrreiches Material enthalt die kleine Schrift ,Thermosbau" von H. Pohl­
mann. Berlin: Julius Springer. 1921. 
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0 = ausgezeichnet). Damit sind Werte geschaffen, die so gut isolieren, 
daB, wenn ein Kiihlraum voll Ladegut ist, das gut durchgekiihlt ist, 
dieser auch im warmen Klima etwa 1-1 1/ 2 Tag ohne Kaltezufuhr sein 
kann, damit evtl. einmal eintretende Maschinenreparaturen durchgefiihrt 
werden konnen. 

Die Erzeugung der Kalte im Raume geschieht entweder durch Rohr­
systeme oder in der Weise, daB Luftkiihler eingebaut werden, und daB 
die durchgekiihlte Luft in den Kiihlraum hineingeblasen wird bzw. daB 
die im Kiihlraum vorhandene Luft dauemd durch einen Luftkiihler zirku­
liert. Auch wird die Kal.teerzeugung durch Kombination dieser heiden 
Systeme bewirkt. Verschiedene Arten von Kiihlmaschinen werden in 
der Schiffahrt verwendet (z. B. Kohlensaure-Eismaschinen, einfache Eis­
maschinen). Der Betrieb und die Instandhaltung dieser Maschinen erfolgt 
durch das Maschinenpersonal. Siebe Teil XV. 

Die Luftumwalzung, die durch das System des Luftkiihlers auto­
matisch bewirkt wird, hat den Vorteil, daB die Kalte moglichst gleich­
maBig im Raume verteilt wird. Sie hat den Nachteil, daB, wenn irgendwo 
im Raume Unsauberkeiten od. dgl. vorhanden sind, diese Stoffe auch 
tiber den ganzen Raum verteilt werden. Mit Riicksicht auf das letztere 
ist es auBerordentlich wiinschenswert, daB die Kiihlraume wahrend der 
Reise alle paar Tage vollkommene Luftemeuerungen bekommen. Diese 
Luftemeuerung kann bei guter Isolierung und guter Maschinenanlage 
unbedenklich durchgefiihrt werden, weil die Kal.te, die in der Luft auf­
gespeichert ist, infolge des geringen spezifischen Gewichtes der Luft 
auBerordentlich geringfiigig ist. Allerdings ist es bei der Luftemeuerung 
notwendig, daB diese Luft, die neu hineinkommt, durchgekiihlt wird, 
also durch den Luftkiihler geht. Bei ruhender Kiihlung ist die Luft­
emeuerung nicht so notwendig. 

Zur dauemden Kontrolle der Kalte in den Kiihlraumen konnen Fem­
anzeiger verwendet werden oder Steckthermometer. Bei Verwendung 
der letzteren empfiehlt es sich aber, zum Stecken Minimum-Maximum­
Thermometer zu verwenden, weil beim Heraufholen der Thermometer 
sonst starke Ungenauigkeiten eintreten. Es ist wichtig, daB die Tem­
peratur moglichst in gleicher Hohe gehalten wird. Daher empfiehlt es 
sich, falls nicht eine Maschine dauemd durcharbeiten kann, die Abstellung 
der Maschine ofters vorzunehmen, aber kurzfristig. Ein vollgeladener 
Raum bietet eine gr6Bere Gewahr fiir gleichmaBige Erhaltung der Tem­
peratur beim Abstellen der Maschine als ein Raum, in dem nur eine 
geringe Menge Kiihlgut vorhanden ist. Diese Faktoren konnen daher beim 
Abstellen der Maschine Beriicksichtigung finden. 

Es ist a uBerst wichtig, daB die Kiihlraume, bevor neue 
Ladung genommen wird, griindlich gesa ubert werden. Dies gilt 
vor allen Dingen auch fiir den FuBboden. Die Gratinge miissen auf­
genommen, sauber gereinigt und getrocknet werden, und der FuBboden 
muB ordentlich gewaschen und getrocknet werden. Die auf den FuB­
boden zu verlegenden Gratinge miissen nach heiden Richtungen bin 
mindestens 4 em Luftzirkulation zulassen, weil sonst Gefahr vorliegt, 
daB das Fleisch, wenn es auf den Gratingen gelagert wird, an der Unter-
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seite weich wird. Ein Verpacken von Kiililgut direkt auf dem Boden 
oder direkt gegen die Wande, ohne daB eine Luftschicht bleibt (die durch 
die Gratinge bzw. Wegerung gewahrleistet wird), darf nicht vorkommen. 
Bei sehr hoher Fleischstapelung ist es empfehlenswert, daB in gewissen 
Abstanden ZwischenhOlzer verlegt werden, damit die Luft besser zirku­
lieren kann. 

Da es Kiihlraumbrande gegeben hat, ist es auBerst wertvoll, die Kiihl­
raume so einzubauen, daB sie his zu einem hohen Grade feuersicher sind. 
Es ist daher die Auskleidung des Kiihlraumes in der inneren Flache mit 
Beton und geglattetem Zementputz einer Auskleidung mit Holz vorzu­
ziehen. Die Auskleidung mit Beton und Zementputz bietet gleichzeitig 
noch die Vorteile gegeniiber Holzverschalung, daB der Raum vielleichter 
sauber und rein zu halten ist und daB sich Insekten u. dgl. nicht Ieicht 
einnisten konnen. 

Die gewiinschte Isolierstarke fiir die Erreichung einer Warmedurch­
gangszahl von etwa 0,20-0,25 laBt sich mit verschiedensten Materialien 
durchfiiliren. Die bekanntesten sind folgende: Blatterholzkohle, granu­
lierter Kork, gepreBte Korkplatten, Torfoleum, Thermosbau (ein Luft­
zellensystem). Das letztere laBt sich als Gauzes und in Kornbination 
mit allen anderen Isolierstoffen ausfiiliren. 

Die Tiirkonstruktion bei Kiililraumen muB moglichst so gestaltet 
sein, daB der VerschluB durch Aufliegen von Falzkanten aufeinander 
erzielt wird, nicht durch Gegenlage von geneigt liegenden Flachen, weil 
die letzteren sich Ieicht festklemmen. Die Tiiren miissen Ieicht und 
bequem aufzumachen und zu verschlieBen sein. Es ist dabei auch Vor­
sorge zu treffen, daB die Tiiren von drauBen und drinnen geoffnet werden 
konnen, damit etwa aus Versehen eingeschlossene Personen herauskonnen. 

Die Firmen, die Kiihlanlagen fiir Schiffe bauen, geben fiir ihre An­
lagen Gebrauchsanweisungen heraus. Der Nautiker lasse sich stets einen 
Abdruck dieser Anweisungen geben und sorge dafiir, daB die Kiihl­
anlagen entsprechend behandelt werden. 

ZweckmaBige Temperaturen fiir Kiihlraume. 
Fische . . . . . . . . . . -6° bis -8° C 
Fleisch, Wild und Gefliigel . - 3 o , -6 o C 
Eier . . . . . . . . 0° C 
Butter . . . . . . . 0° , +3° C 
Gemiise und Friichte + 1 o , + 3 o C 
Bier, Kase, Milch . . +4 o , +9° C 

7. Goldene Regeln flir Kapitane und 
Ladungsoffiziere. 

Herausgegeben vom ,Schutzverein Deutscher Reeder". 

1. Vor Antritt der Reise, vor Beginn der Beladung und vor Beginn 
der Entloschung den Frachtvertrag genau durchlesen. 

2. Den Abladem sofort schriftlich das Schiff ladebereit melden und 
die gewiinschte Ladungsmenge (auch Stauholz) bestellen. 
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3· Den Abladem vor Ablauf der vereinbarten Liegezeit schriftlich mit­
teilen, wann die Liegezeit fiir abgelaufen erachtet wird und von welcher 
Stunde ab Liegegeld fallig ist. (§ 569 HGB.) 

4. Falls die Ablader Konnossementsvermerke wegen Liegegeld, Faut­
fracht u. dgl. verweigem und es nach dem Gesetze des Abladehafens 
nicht zulassig ist, auf solchen Vermerken zu bestehen, notariellen Protest 
machen gegen Befrachter, Ablader und wen die Sache sonst angehen mag 
und die Befrachter sowie moglichst auch die Empfanger telegraphisch 
benachrichtigen, daB neben den reinen Konnossementen ein Protest 
wegen Liegegeld, Fautfracht usw. herlauft. 

5. Nur die im Frachtvertrage angegebene Ladung annehmen oder 
mit Genehmigung des Befrachters solche Ersatzladung, durch deren Be­
forderung das Schiff hinsichtlich Frachteinnahme, Lade- und Loschzeit 
usw. nicht ungiinstiger gestellt wird. (§ 562 HGB.) 

6. Notariellen Protest machen, wenn nicht geniigend Ladung geliefert 
wird, und moglichst durch unparteiische Sachverstandige feststellen lassen, 
wieviel das Schiff mehr laden kann. 

7. Die Konnossemente vor der Unterzeichnung genau durchlesen und 
nur solche Konnossemente zeichnen, die sich in "Obereinstimmung mit 
dem Frachtvertrage befinden und wegen aller Bedingungen und Aus­
nahmen auf den Frachtvertrag, ausgestellt in ..... (z. B. Bremen, den 
1. April 1925), verweisen. 

8. Im Loschhafen sofort schriftliche Loschbereitschaftsanzeige erstatten 
und, wenn die Empfanger unbekannt sind, gemaB Ortsgebrauch verfahren. 

9. Den Empfangem vor Ablauf der vereinbarten Liegezeit schriftlich 
mitteilen, wann die Liegezeit fi.ir abgelaufen erachtet wird und von welcher 
Stunde an Liegegeld verlangt wird. (§ 596 HGB.) 

10. lm Lade- und Loschhafen die Ladung genau zlihlen lassen und 
die Zahlbiicher aufbewahren; falls die Ladung gewogen wird, die Gewichts­
feststellungen iiberwachen lassen. Bei Frachtzahlung nach ausgeliefertem 
Gewichte oder MaBe muB das Schiff meistens das ausgelieferte Gewicht 
beweisen. 

11. Die Ladung nur gegen Vorzeigung des - gegebenenfalls indos­
sierten - Konnossements oder gegen Hinterlegp.ng des vollen Markt­
wertes der Ladung einschlieBlich Fracht usw. ausliefem. Nach der Ent­
loschung von den Empfangem die Originalkonnossemente, auf welchen 
die Ablieferung der Giiter bescheinigt ist, verlangen. (§ 650 HGB.) 

12. Wenn die Reederei dem Schiffsmakler keine Frachtinkassogebiihr 
zugestehen will, muB der Kapitan sowohl dem Schiffsmakler als auch 
den Empfangem vor Beginn der Entloschung schriftlich mitteilen, daB 
er (der Kapitan) selbst die Fracht einzuziehen wiinsche. 

13. Darauf achten, daB die Konnossemente beziiglich der Regelung 
etwaiger groBer Havarie keine Bestimmungen enthalten, die im Wider­
spruch zum Frachtvertrage stehen. 

14. Keine reinen Konnossemente ausstellen, wenn beschadigte oder 
schlecht verpackte Giiter verladen werden; nur in Ausnahmefallen bei 
erstklassigen Abladem sich mit einem Reverse begniigen. Den Empfan­
gem gegeniiber sich nicht auf Reverse der Ablader berufen. 

Miiller-KrauB, Hilfsbuch. 2.Aufl. 24 
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15. Darauf achten, daB richtige MaBe undfoder Gewichte in die 
Konnossemente gesetzt werden! Der Konnossementsvermerk: ,MaB und 
Gewicht unbekannt" befreit den Kapitan keineswegs von jeder Verant­
wortlichkeit. Wenn die Angaben erkennbar unrichtig sind, im Konnosse­
ment einen Protestvermerk machen, notfalls notariell protestieren. 

16. Bei Holzladungen mit der Notizgabe die benotigte Menge Stau­
.holz (zu 2/ 3 Fracht) bestellen. Die Mitnahme einer groBeren als der be­
stellten Stauholzmenge (kurzer En den) verweigern; evtl. Protest notieren 
und nicht nur die voile Fracht fiir die zuviel verladene Menge kurzer 
Enden, sondern obendrein Schadenersatz wegen Stauverlust, hoherer 
Staukosten, Zeitverlust usw. fordern. 

17. Falls im Frachtvertrage nicht ausdriicklich Beladung undfoder 
Entloschung durch maschinelle Vorrichtungen, z. B. Greifer, vereinbart 
ist, die Einwilligung zu einer solchen Beladung undfoder Entloschung 
davon abhangig machen, daB die Befrachter bzw. Stauer sich verpflichten, 
die Reederei fiir alle etwaigen durch die Beladung bzw. Entloschung 
verursachten Beschadigungen des Dampfers - ohne Riicksicht auf die 
Schuldfrage - schadlos zu halten. 

18. Vor Ablauf der chartergemaBen Dberliegezeit den Abladern bzw. 
Empfangern mitteilen, daB fiir etwaige weitere Verzogerung eine h6here 
Vergiitung als das vereinbarte Liegegeld (Schadensersatz nach § 6o2 HGB.) 
gefordert werde. 

19. Falls der Frachtvertrag nicht ausdriicklich vorsieht, daB auch an 
Sonntagen und Feiertagen sowie nachts geladen und geloscht werden muB, 
von den Abladern bzw. Empfangern eine schriftliche Bestatigung ver­
langen, daB die benutzte Zeit als Liegezeit rechnet und aile Kosten fiir 
Rechnung der Ablader bzw. Empfanger gehen. 

20. Beim Zeichnen der Konnossemente darauf achten, daB in den­
selben das richtige Datum angegeben ist! Wenn in den Konnossementen 
auf einen Frachtvertrag verwiesen wird, muB auch der richtige Aus­
stellungstag desselben angegeben sein. 

21. Melde stets rechtzeitig Protest bzw. Verklarung an, wenn See­
schaden die~Ladung beschadigt oder verdorben haben! 

8. Die Grundlagen der Haager Regeln. 
Verantwortlichkeit des Seeverfrachters aus dem 

Konnossement. 
Die nachstehenden Artikel sind bereits mehriach der Gegenstand der Beratung 

von internationalen Schiffahrtskonferenzen gewesen. Einige Staaten haben die 
Absicht, die Vorschriften gesetzlich einzufuhren, andere Iehnen sie noch ab. Es 
erscheint aber notwendig, daB der Nautiker die ,Haager Regeln" kennt, da diese 
in der Hauptsache doch von den meisten Seestaaten als Grundlagen fiir die Aus· 
stellung der Konnossemente angewendet werden durften. 

Artikel I. 
Begriffsbestimm ungen. 

In diesen Regeln umfassen die Ausdriicke: 
a) ,Verfrachter" denjenigen, der mit dem Befrachter (Ablader) einen 

Transportvertrag abschlieBt, 
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b) ,Frachturkunde" das Konnossement oder jedes ahnliche Tradi­
tionspapier, das sich auf Gutertransport zur See bezieht, 

c) ,Guter" Waren, Kaufmannsguter und Gegenstande aller Art mit 
Ausnahme von lebenden Tieren oder auf Deck beforderter Ladung, 

d) ,Schiff" jedes fiir den Gutertransport zur See verwendete Fahrzeug, 
e) ,Gutertransport" den Zeitraum vom Augenblick der Dbernahme der 

Guter an Bord bis zum Zeitpunkt der Ausladung von Bord des Schiffes. 

Artikel II. 
Gefahren. 

Vorbehaltlich der Bestimmung des Artikels VI hat bei einem jeden 
Frachtvertrage der Verfrachter hinsichtlich der Behandlung, Verladung, 
Stauung, Beforderung, Verwahrung, Dberwachung und Ausladung der 
Guter folgende Verpflichtungen und Rechte. 

Artikel III. 
Ver pflich t unge n. 

1. Der Verfrachter hat vor und bei Beginn der Seereise mit der 
geh6rigen Sorgfalt 

a) das Schiff seetiichtig zu machen, 
b) das Schiff ordnungsgemaB zu bemannen, auszurusten und zu ver-

proviantieren, . 
c) die Laderaume, Gefrier- und Kiihlkammern und alle anderen Teile 

des Schiffes, in denen Guter befordert werden, fur deren Aufnahme, 
Beforderung und Erhaltung tauglich und sicher zu machen. 

2. Der Verfrachter ist verpflichtet, fiir die ordnungsmaBige und sorg­
faltige Behandlung, Verladung, Stauung, BefOrderung, Verwahrung, 
Dberwachung und Ausladung der Guter Sorge zu tragen. 

). Nach Dbernahme der Guter hat der Verfrachter, Schiffer oder 
Agent des Verfrachters auf Verlangen des Abladers ein Konnossement 
auszustellen. Das Konnossement soll folgenden Inhalt haben: 

a) die fiir die Identifizierung der Guter notwendigen Hauptmerk­
zeichen, wie dieselben vor Beginn der Verladung vom Ablader schrift­
lich angegeben worden sind, vorausgesetzt, daB diese Merkzeichen auf 
den - unverpackten - Gutern oder auf den Behaltern oder Hullen, 
in denen die Guter sich befinden, derartig gestempelt oder sonstwie klar 
ersichtlich gemacht sind, daB sie bis zum Ende der Reise leserlich bleiben, 

b) je nach Lage des Falles die Anzahl der Ballen oder der einzelnen 
Stucke oder die Menge oder Preis oder das Gewicht, wie sie vom Ablader 
vor Beginn der Verladung schriftlich angegeben worden sind, 

c) die auBerliche Verfassung und Beschaffenheit der Guter. Ver­
frachter, Schiffer oder Agent des Verfrachters sind jedoch nicht ver­
pflichtet, in ein Konnossement Beschreibungen, Merkzeichen, Zahl, 
Menge oder Gewicht der Guter aufzunehmen, wenn begrundeter Ver­
dacht besteht, daB die Angaben nicht genau den Tatsachen entsprechen. 

4. Ein solches Konnossement liefert prima facie Beweis fiir den 
Empfang der darin gemaB 3 a), b) und c) bezeichneten Giiter durch den 
Verfrachter. 

24* 
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S. Der Ablader iibernimmt dem Verfrachter gegeniiber Gewahr fiir 
Richtigkeit seiner Angaben in Beschreibung, Merkzeichen, Zahl, Menge 
und Gewicht der Giiter; er haftet dem Verfrachter fiir jeden aus un­
genauen Angaben entstehenden Schaden. Der Frachtvertrag erlischt 
jedoch nicht sofort, sondern der Verfrachter hat die Interessen dritter 
Personen und seine eigenen auf Grund des Vertrages dann zu vertreten. 

6. Wenn im Bestimmungshafen vor Wegschaffung der Giiter dem 
Verfrachter oder seinem Agenten nicht schriftlich Anzeige eines An­
spruchs wegen Verlustes oder Beschadigung unter naherer Bezeichnung 
des Anspruchs erstattet ist, liefert die Wegschaffung der Giiter prima facie 
Beweis fiir die Ablieferung derselben seitens des Verfrachters in konnosse­
mentmaBiger Beschaffung. Der Verfrachter und das Schiff sind von 
jeder Haftung fiir Verlust oder Beschadigung befreit, falls nicht inner­
halb 24 Monaten (betreffs der Fristfestsetzung ist keine voile Einigkeit 
erzielt worden) nach Ablieferung der Giiter Klage erhoben wird. Im 
Faile einer wirklichen oder scheinbaren Beschadigung oder eines Ver­
lustes sind der Verfrachter und der Ablader bzw. der Empfanger ver­
pflichtet, sich gegenseitig in der Feststellung der Schaden oder in dem 
Ziihlen zu unterstiitzen (usw.). 

7. Nach der Verladung der Giiter muB das vom Verfrachter, Schiffer 
oder Agenten des Verfrachters dem Ablader auszustellende Konnosse­
ment auf Verlangen des Abladers den Vermerk ,Verladen" enthalten, 
es sei denn, daB bereits vorher ein Konnossement oder ein anderes Doku­
ment mit dem Vermerk ,Zur Verladung empfangen" ausgestellt worden 
ist. Gegen Riickgab~ des den Vermerk ,Zur Verladung empfangen" 
tragenden Konnossements hat der Ablader nach geschehener Verladung 
Anspruch auf Ausstellung eines Konnossements m~t dem Vermerk ,Ver­
laden". Ein Konnossement mit dem Vermerk ,Zur Verladung emp­
fangen", in welches nachtraglich vom Verfrachter, Schiffer oder Agenten 
des Verfrachters der oder die Namen des Schiffes oder der Schiffe, in 
welche die Giiter verladen worden sind, und das Datum oder die Daten 
der Verladung eingetragen worden sind, wird als ein Konnossement mit 
der Klausel ,Verladen" im Sinne dieser Regeln behandelt. 

8. Nichtig ist jede Vereinbarung in einem Frachtvertrage, 
durch welche die Haftung des Verfrachters oder des Schiffes 
fiir Verl ust oder Beschadigung der Giiter infolge von N ach­
lassigkeit, Verschulden oder Nichterfiillung der in Art. III 
vorgesehenen Pflichten und Obliegenheiten a usgeschlossen 
oder in anderer als in diesen Regeln vorgesehener Weise be­
schrankt wird. 

Artikel IV. 
Rechte. 

1. Weder der Verfrachter noch das Schiff haften fiir Beschadigung 
infolge von Seeuntiichtigkeit, es sei denn, daB der Verlust oder die Be­
schadigung dadurch entstanden sind, daB der Verfrachter nicht die geh6rige 
Sorgfalt angewandt hat, urn das Schiff seetiichtig zu machen oder seine 
ordnungsmaBige Bemannung, Ausriistung oder Verproviantierung sicher­
zustellen oder die Raume zur Aufnahme der Ladung instand zu setzen. 
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2. Weder der Verfrachter noch das Schiff haften fiir den Verlust oder 
Beschii.digung infolge von 

a) Handlungen, Verschulden oder Nachlassigkeit des Schiffers, der 
Schiffsmannschaft, des Lotsen oder eines Angestellten des Verfrachters 
bei der Navigierung oder Leitung des Schiffes, 

b) Feuer, 
c) Gefahren der See und anderer schiffbarer Gewasser, 
d) h6herer Gewalt, 
e) kriegerischen Ereignissen, 
f) feindlichen Handlungen, 
g) einer V erfiigung von hoher Hand oder der Beschlagnahme im 

gerichtlichen V erfahren, 
h) Quarantanebeschrankungen, 
i) Handlungen oder Unterlassungen des Abladers oder Eigentiimers 

der Giiter, seiner Agenten oder Vertreter, 
j) teilweisen oder allgemeinen Streiks oder Aussperrungen, Stockung 

oder Hemmung der Arbeit, wie immer entstanden, 
k) inneren Unruhen, 
1) Rettung oder Rettungsversuchen von Leben oder Eigentum zur See, 

m) innerem Verderb oder natiirlicher Beschaffenheit der Giiter, 
n) ungeniigender Verpackung, 
o) ungeniigender oder nicht entsprechender Markierung, 
p) heimlichen, bei geh6riger Sorgfalt nicht zu entdeckenden Mangeln, 
q) irgendwelchen anderen ohne Wissen und Willen des Verfrachters 

oder ohne Verschulden oder Nachlassigkeit seiner Agenten oder An­
gestellten entstehenden Ursachen. 

3· Der Ablader soll fiir keinen Schaden oder Verlust des Verfrachters 
verantwortlich sein, wenn der Schaden nicht durch einen Fehler, Nach­
lassigkeit oder Unachtsamkeit des Abladers oder seiner Vertreter hervor­
gerufen ist. 

4. Eine Abweichung vom Kurse bei Rettung oder Rettungsversuchen 
von Leben oder Eigentum zur See oder eine im Frachtvertrage vorgesehene 
Abweichung vom Kurse bedeutet keine Verletzung dieser Regeln oder 
des Frachtvertrages. Der Verfrachter haftet nicht fiir hieraus ent­
stehende V erluste oder Beschadigungen. 

5. Der Verfrachter oder das Schiff haften fiir Verlust oder Beschadi­
gung der Giiter oder an sonstigen Ladungsinteressen entstandenem 
Schaden nicht iiber einen Betrag von 100£ per Kollo oder Einheit oder 
das Aquivalent dieser Summe in anderer Wahrung hinaus, es sei denn, 
daB die Beschaffenheit und der Wert der Giiter vom Ablader vor der Ab­
ladung angegeben und in das Konnossement aufgenommen worden sind. 

Ein anderer als der in diesem Paragraphen erwahnte Hochstbetrag 
kann durch Vereinbarung zwischen dem Verfrachter, Schiffer oder Agenten 
des Verfrachters und dem Ablader bestimmt werden, vorausgesetzt, daB 
dieser nicht weniger als die obengenannte Summe betragt. 

Die ErkHirung des Abladers iiber die Beschaffenheit und den Wert 
deklarierter Giiter hat die Vermutung der Richtigkeit fiir sich, jedoch 
steht dem Verfrachter der Gegenbeweis offen. 
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6. Der Verfrachter oder das Schiff haften weder fiir Verlust oder Bescha­
digung der Giiter noch fiir sonstigen im Zusammenhang damit ent­
standenen Schaden an Ladungsinteressen, wenn die Beschaffenheit oder der 
Wert der Giiter vom Ablader vorsatzlich falsch angegeben worden ist. 

7. Giiter von entziindlicher, explosiver oder sonst gefahr­
licher Beschaffenheit diirfen, wenn diese Beschaffenheit dem 
Verfrachter vom Ablader nicht vor der Verschiffung an­
gegeben worden ist und der Verfrachter, Schiffer oder Agent 
des Verfrachters ihrer Verschiffung nicht zugestimmt haben, 
jederzeit vor Ablieferung ohne Entschadigung vom Ver­
frachter zerstort oder unschadlich gemacht werden. Der Ab­
lader haftet fiir alle aus der Verschiffung solcher Giiter ent­
stehenden direkten oder indirekten Schaden und Auslagen. 
Sind die Giiter mit Zustimmung des Verfrachters, Schiffers 
oder des Agenten des Verfrachters abgeladen worden, so 
diirfen sie in gleicher Weise ohne Entschadigung vom Ver­
frachter zerstort oder unschadlich gemacht werden, sobald 
sie Schiff oder Ladung in Gefahr bringen. 

Artikel V. 
Es steht dem Verfrachter frei, auf aile oder einzelne seiner nach 

diesem Artikel ihm zustehenden Rechte ganz oder teilweise zu verzichten, 
vorausgesetzt, daB ein solcher Verzicht in das dem Ablader ausgestellte 
Konnossement aufgenommen wird. 

Artikel VI. 
Besondere Bedingungen. 

Ungeachtet der Bestimmungen der vorhergehenden Artikel steht es 
dem Verfrachter, Schiffer oder Agenten des Verfrachters oder dem Ab­
lader bei der Verschiffung einzelner Giiter frei, irgendwelche Verein­
barungen in bezug auf die Haftung oder Nichthaftung des Verfrachters 
fiir diese Giiter oder fiir die Seetiichtigkeit des Schiffes oder in bezug 
auf die Sorgfalt seiner Angestellten oder Agenten bei Behandlung, Ver­
ladung, Stauung, Verwahrung, Oberwachung und Ausladung der zur 
See beforderten Giiter zu treffen, vorausgesetzt, daB in diesem Faile 
kein Konnossement ausgestellt wird und daB die vereinbarten Bedingun­
gen in eine Empfangsbescheinigung aufgenommen werden, die nicht eine 
durch Indossament iibertragbare Urkunde dargestellt und dement­
sprechend kenntlich gemacht ist. 

Jede so getroffene Vereinbarung ist giiltig. 

Artikel VII. 
Geltungsbereich der Regeln. 

Ungeachtet vorstehender Regeln sind Verfrachter und Ablader be­
rechtigt, irgendwelche Vereinbarungen tiber die Haftung des Verfrachters 
oder des Schiffes fiir Verlust oder Schaden bei oder im Zusammenhang 
mit der Verwahrung, 'Oberwachung und Behandlung von Giitern vor der 
Verladung und nach der Loschung vom Schiff, auf dem die Beforderung 
stattfindet, zu treffen. 
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Artikel VIII. 
Internationale Dbereinkunft betr. Beschrankung der Reeder­

haftung. 
Der Inhalt dieser Regeln laBt Rechte und Pflichten des Verfrachters, 

die sich aus der Konvention iiber die Haftungsbeschrankungen der Eigen­
tiimer von seefahrenden Schiffen ergeben, unberiihrt. 

9. Stau- und Stauraumangaben 
fiir einige Ladungen. 

Fiir verschiedene Giiter sind nachstehend kurze Angaben gemacht, 
die bei der Dbemahme dieser oder ahnlicher Ladungen zu beachten sind. 

Es ist zunachst die Art der Ladung angegeben, femer einige allgemeine 
Bemerkungen und die Verpackungsart, und schlieBlich ist der Stauraum 
gegeben, den eine Tonne zu 1000 kg in Kubikmeter beansprucht. 

Umrechnung der Stauraumangaben: 
1. Z. B.: 1 t ( = 1000 kg) nimmt einen Raum von 2,5 cbm ein, dann 

wiegt 1 cbm = 1 t : 2,5 = 0,4 t. 
2. 0,4 t beanspruchen 1 cbm, dann nimmt 1 t = 1 cbm : 0,4 = 2,5 cbm 

ein. 
Die Werte sind nur Naherungswerte, da die Beschaffenheit 

der Giiter und die Verpackung vielfach verschieden sind. 

Art der Ladung - Verpackung - Bemerkungen 

Anilin, vorsichtig stauen. Kriige und Kannen, die in Kisten ver-
packt sind ....................... . 

Anilinsalze farben andere Ladung leicht gelb. 
Apfel, gute Ventilation, keine schweren Giiter auf diese Ladung 

stauen. Amerikan. Apfelfasser 65-72 kg. 1 Fal3 etwa 0,184 cbm 
(siehe auch Kiihlraumladung) F!tsser . . . . . . . . . . . 

Kisten .......... . 
Apothekerwaren, stets besonders stauen. Verpackung meist in 

Kisten. Gewicht und MaBe unbestimmt. 
Asche, Schiittladung oder in Fii.ssern ............ . 
Asphalt, Brote und F!tsser ................ . 
Automobile. MuB man gebrauchte Automobile oder ahnliche 

Fahrzeuge an Bard nehmen, so achte man darauf, daB die 
Brennstoffbehii.lter entleert sind, und alle Teile trocken sind. 
Putzlappen usw. sind ebenfalls wegen Feuersgefahr zu entfernen. 

Balken, Buche 
Eiche 
Esche 
Mahagoni 
Pockholz 
Tanne 
Teak 
Ulme 

nach Moglichkeit bei den Stau­
arbeiten Benutzung von Haken 
vermeiden. Balken sind vielfach 
feucht, daher keine trockene 
Ladung auf die Balken stauen 

(siehe auch Holzladungen) 

je nach 
Feuchtig­
keit oder 

Trockenheit 

Ballastsand, muB trocken sein, schadet sonst durch Feuchtigke1t 

1000 kg 
messen cbm 

2,27 

2,57-3,3 
2,0 -2,3 

1,28-1,5 
0,49-0,66 

ca. 1,45 
1,13-1,34 

1,13 
1,13 
0,97 
1,85 
1,3 
1,7 

anderer Ladung. Schiittladung . . . . . . . . . . . . • . 0,66-0,68 
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Art der Ladung - Verpackung - Bemerkungen 

B au m w o 11 e, achtgeben, daB die Ballen unbeschadigt und trocken 
sind. Faile von Selbstentzundung sind vorgekonimen. Ballen 
konnen auch inwendig naB sein. Empfangsschein nur ausstellen: 
.,Ballen in anscheinend gutem Zustande". 

Ballen, agyptische, ungepreBt 
, gepreBt 

amerikan., ungepreBt 
, gepreBt • 

ostindische, ungepreBt 
, , gepreBt 

Schornsteine durch Funkenflugschutzer sichern! 
Baumwollsaat, sehr staubende Ladung, in Sacken . 

BetelnuB, in Sacken (meist schlecht verpackt) ... 

Bier, leidet durch Zusammenstauen mit scharfriechenden Gutern, 
Teer usw. Bier in Fassern zu 300 kg, ein FaB 0,5 cbm. 

Bier in Fassern 
Flaschenbier in Fassern . . . . . . . . . . . . . . 

Blei, in Broten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Bleichpulver {Chlor), nicht mit trockener oder empfindlicher 

Ladung zusammen stauen. Chlor friBt Sacke, Kisten usw. auf 
langeren Reisen an. Kruge . . . . . . . . . . . . . 

Bohnen, grune, getrocknet, Sacke .......... . 
feste, harte, getrocknet, Sacke und Schuttladung 

Branntwein, Fasser!. ....... . 
Brennholz, lose (je nach Feuchtigkeit) 
Braunkohle, Schuttladung . . . . . . 
Butter, kuhl stauen, fern von aller Ladung mit Geriichen. Fasser 

und Eimer ...................... . 
Cacao, Sacke und Kisten ................. . 
Cadamom, nicht in die Nahe von empfindlichen Gutern stauen. 

Kisten ........................ . 
Cement, Fasser so stauen, daB die Kreuzstucke an den Boden der 

Fasser auf und nieder stehen. 1 FaB 0,185 cbm = 162 kg. Fasser 
Cocosnusse (trocken), nicht in Nahe von empfindlicher Ladung 

und Nahrungs- und Futtermittel stauen; ferner nicht in die 
Nahe von Kesselanlagen. Sacke . . . . . . . . . . . . . 

Copra, wie Cocosnusse. Ladung bringt viele kleine Kafer mit an 
Bord, die in der Kalte aber absterben; neigt zur Erhitzung, 
riecht. Sacke und Schuttladungen 

Datteln, trocken, in Sacken oder Kisten . 
naB, in Sacken oder Kisten . 

Draht, kleine, lose gerollte, leichte Rollen. 
festgerollte Rollen . . . . . . . . 

Eier, nur auf Verantwortung des Verschiffers verladen, sehr vor­
sichtig behandeln. Gewohnlich in Kisten verschiedener GroBe 
versandt. Da Eier in Kalk, Stroh usw. verpackt werden, sind 
die MaBe nicht angebbar. 

Eis, in besonderen Raumen verstauen. Stucke, Blocks 
Eisen (Roh-), Stucke, lose ..... 
Eisenbahnschienen, Stucke, lose 
Eisenkonstruktionen, sehr verschieden 

I 
1000 kg 

messen cbm 

4,8-5 
2,4-2,6 
5,1-5,4 
2,3-3,2 
2,4-2,8 
1,5-1,9 

1,8-2,27 

1,5-1,7 

1,53-1,6 
2,3 

0,22-0,26 

2,27 

1,93 
1,2-1,33 
1,6-2,2 

2,2-3,2 

1,41 

1,45-1,98 
2,0-2,27 

2,67 

1,05-1,1 

1,5-2 

2,2-2,41 

1,28 
1,13 

1 
0,28-0,62 

1,2-1.5 

0,27 
0,22-0,26 
0,4 -0,6 
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Art der Ladung - Verpackung - Bemerkungen 

Eisen-Waggonteile und ahnliche groBe Hohlstiicke stauen da­
gegen etwa 120-280% und mehr, als sie wiegen (im Mittel 
rechne man 250%). 

Schienen und starke Stabe nie querschiffs, wenn nicht 
geniigend gesichert, da schon haufiger die Bordwande beim 
Schlingern beschadigt oder sogar durchstoBen wurden. 

Fiir jede Luke kann man auf einem groBen Frachtdampfer 
etwa 1000 m und mehr altes Tauwerk rechnen zum Abteilen 
von kleinen Eisenpartien nach Marken und Hafen. 

Kleine Eisenplatten, Bleche, Stabe nehme man nur an, wenn 
der Verschiffer diese Ladung einwandfrei gezeichnet und mog­
lichst mit kleinen Blechschildern versehen hat, sonst kann fiir 
die richtige Ablieferung keine Gewahr iibernommen werden; 
das gilt namentlich fiir lange Reisen. 

Maschinenteile wie Flanschen, Verbindungsstiicke, Radsatze 
usw. durch Belegen mit Matten, Stroh, Holz vor Beschadigungen 
schiitzen. 

GuBeisen springt durch Schlag oder StoB! 
GroBe Eisenmassen (z. B. Mannesmann-Rohre) in der Nahe 

des Magnetkompasses beeinflussen diesen. Vorsicht! ! 
Erbsen (trocken), Sacke .•............ 
Erze, Sacke. Gewicht und MaBe sehr verschieden. In groBen 

Mengen und als Schiittladung, Vorschriften der Seeberufs­
genossenschaft fiir solche Ladung beachten. Schotten errichten! 
Erze diinsten oft aus, geben auch haufig Feuchtigkeit ab, daher 
keine empfindliche Ladung auf Erze stauen. Durch Erzladungen 
werden die Schiffe oft so steif, daB sie auf See sehr stark arbeiten, 
die Schiffe leiden ungemein dadurch. Schiffe, die nicht besonders 
fiir Erzladungen gebaut sind und auch keine Hochtanks haben, 
sollten auf aile Faile etwas Erz in die Zwischendecks nehmen 
und dort fiir absolut feste Lagerung sorgen. 

Eisenerze beeinflussen vielfach den MagnetkompaB. 
Felle, Haute, gutes Garnier legen. Trockene Haute vor Nasse 

schiitzen, nicht in die Nahe von feuchter Ladung. Die Haar­
seite der Felle nach auBen. 

Keine beschadigten und keine angefaulten Haute an Bord 
nehmen. Riechende Ladung. Nasse Haute ....... . 

Gesalzene, nasse Haute erfordern hohes Garnier. Zwischen 
die Felle und in die Zwischenraume gehorig Salz - Salzlake -
streuen. Nasse Ladung. 

Haute, gesalzen, getrocknet, gepreBt in Ballen 
gesalzen in Fassern (Ieicht leckend !) . . 
getrocknet, ungepreBt . . . . . . . . 

Ferrosilici u m (Kieseleisen, Ferrosilikan). In Holz- und Eisen­
behaltern von verschiedener GroBe. 

Entwickelt bei Hinzutritt von Nasse und feuchter Luft 
giftige Gase. Nicht in die Nahe bewohnter Raume stauen. Gute 
Liiftung unerlaBlich. 

Fett (Schmalz). Schmierladung. Nicht mit empfindlicher Ladung 
zusammenstauen. Nicht in die Nahe von Kesselanlagen. Falls 
das Fett zu Nahrungsmittel verwendet werden soli, nicht in die 
Nahe von Ladung mit scharfen Geriichen stauen. Fasser, Eimer 

Fischol, Schmierladung, vielfach leckend. Kisten, Fasser, alte 
Petroleumkisten 

Flachs, Ballen ............ . 
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1000 kg 
messen cbm 

1,15-1,25 

0,4-0,9 

1-1,2 

2-2,5 
1.42 

3.4-4,2 

1,74-1,85 

1,62 

2.4 
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Art der Ladung - Verpackung - Bemerkungen 

Fleisch in Fassern ist als nasse Ladung zu behandeln. Raume be-
senders gut reinigen, wenn frisches Fleisch verladen wird. 

Schweinefleisch in Fassern . 
Rindfleisch in Fassern 
Rindfleisch in Stucken 
Hammelfleisch in Stucken . 

(siehe auch Kuhlraumladung). 
Fruchte, nasse, empfindliche Laduhg, kuhl stauen, vor riechender 

Ladung usw. schutzen. Verpackung verschieden ..... . 
(siehe auch Kuhlraumladung). 

Gambia (Gambier; Gerbstoff, gummiartig). Riechend und leckend. 
Keine empfindliche Ladung in die Nahe stauen Korbe . . . 

Sacke 
Getreide, Korn (siehe S. 353). Unfallverhutungsvorschriften 

beachten! Gutes Garnier, gute Ventilation, Schotten. 
Buchweizen Schuttladungen, Sacke 
Gerste ........... . 
Hafer ........... . 
Mais, besonders Ieicht feucht und heiB 
Reis 
Roggen ........... . 
Weizen. . . . . . . . . . . . , 
Ungefahre Angaben fUr Getreideladungen von amerikani­

schen Hafen: 

1000 amerik. Bushel Hafer 

1000 Roggen 

1000 amerik. Bushel Mais 

1000 Weizen 

1 m.essen etwa 
wregen 
messen 

l :~s~~~ 
wregen 
messen 
wiegen 

1000 . { messen 
Buchwerzen wiegen 

1000 Gerste { m~ssen 
wregen , 

Bushel-Raumeinnahme schwankend je nach der 
Getreides. 

28,1 cbm 
14,53 Tons 
33,6 cbm 
25.40 Tons 
35.3 cbm 
25.40 Tons 
35.3 cbm 
27,22 Tons 
31,6 cbm 
21,74 Tons 
32,0 cbm 
21,74 Tons 

Qualitat des 

Glas, Glasscheiben hochkant stauen, meist ist die Seite bezeichnet, 
die oben sein soli. Spiegelglas vor Feuchtigkeit schutzen. Glas 
in guten Taustroppen ubernehmen. Den Empfangsscheinen den 
Vermerk geben: ,Nicht verantwortlich fur Bruch". 

Glasscheiben . . . . . . . . Kisten, Raufen, Geflechte 
Flaschen ......... . .. 
Glaswaren verschiedener Sorte (Glaser) 
Glaswaren (Vasen, Kunstgegenstande) 

Glycerin, nasse Ladung. Fasser, Kisten .. 

Kisten 

Graphit, nicht mit Fett, bl zusammenstauen. Kisten, Sacke 
Haar, Ballen, gepreBt (trockene, riechende Ladung) 

ungepreBt. . . . . . . . . ..... 
Haute siehe Felle. 
He u erfordert gute Ventilation. GepreBte Ballen . . . . . . . 
Holz siehe auch Balken. Holzdeckladungen konnen, wenn das Holz 

viel Wasser aufgesaugt hat, die Stabilitat sehr beeinflussen. 
Siehe auch S. 365. 

1000 kg 
messen cbm 

1,4-1.5 
1.48 

2,5-3.6 
3 -3.4 

ca. 2,5 

3.4 
2,84 

1,5 -1,86 
1.15-1.7 
2,0 -2.27 
1.39-1,48 
1.2 -1,52 
1,34-1,5 
1,26-1,5 

1,18 
2.41 
3-5.7 
3-10 

1,13-1,3 

1,3-1,5 
2.5 -5 
6,2 -10 

3,2 -3.5 



Stau- und Stauraumangaben fiir einige Ladungen. 

Art der Ladung - Verpackung - Bemerkungen 

Honig, in Kri'lgen, graBen und kleinen Fassern. GleichmaBige Tem­
peratur notwendig. Honig gart leicht, daher ist an den Fassern 
meist ein kleines Spundloch angebracht, das nach Ubernahme 
an Bord zu offnen ist. Das SchlieBen dieser Spundlocher spater 
beim Loschen nicht vergessen! . . . . . . . . . . . . . . 

Indigo, vorsichtig stauen, Kisten genau bei Anbordnahme i'lber-
holen, da Indigo wertvolle Ladung. Kisten ....... . 

I ngwer, wird getrocknet und in Sirup in Kri'lgen versandt, in diesem 
Faile darauf achten, daB die Kri'lge aufrecht verstaut werden. 
Kisten und Kri'lge . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Jute, neigt zur Selbstentzi'lndung. Ladung vorsichtig behandeln. 
Gutes Garnier und gute Ventilation. Ballen (selten Kisten) 

(Jutesacke mit Olkernen usw. neigen besonders leicht zur 
Selbstentzi'lndung.) 

Kaffee, empfindliche Ladung, gutes Garnier, gute Ventilation; 
vor Feuchtigkeit und riechender Ladung schi'ltzen. Bei der 
Ubernahme achtgeben, daB die Sacke heil und nicht schlaff sind. 
Sacke ..................... . 
Mattensacke . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Kalisalze, nicht mit Eisenladungen zusammenstauen, da diese 
sonst rosten. Sacke . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Kampfer, in Kisten und Ballen; flussig, haufig in alten Petroleum­
kisten versandt. GroBte Vorsicht ist geboten. Wenn moglich, 
diese Ladung zuruckweisen, da alle andere Ladung sehr darunter 
leidet. Auf keinen Fall mit Nahrungs- oder Futtermitteln in 
die gleiche Luke nehmen. Kisten . . . . . . . . . . . . . 

Karbid (Kalziumkarbid), feuergefahrliche Ladung, vollkommen 
tro c ken zu hal ten. Sollte nur in wasserdichter, festerVerpackung 
an Bord genommen werden. Verpackungund Gewicht verschieden. 

Kartoffeln, viel Ventilation erforderlich (siehe S. 364). Kisten, 
Fasser (alte Zementfasser haufig), Sacke . . . . . . . . . . 

Kase, empfindliche Ladung; nicht zu hoch stauen, da druckemp­
findlich. Kisten . . 

Kleie, lose Sacke .................. . 
gepreBte Sacke . . . . . . . . . . . . . . . . . 

(Leicht entzundbar, ni cht an Heizraumwande stauen !) 
Knochen, lose, riechende Ladung .......... . 
Kahle ....................... . 

Unfallverhi'ltungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft 
bez. Trimmen und Einbau von Schotten beachten! Wegen 
Feuersgefahr siehe S. 362. 

Koks, wie Kahle. Schi'lttladung . 
Kopra siehe Copra. 
Korinthen, empfindliche, feuchte Ladung, gute Li'lftung. Nicht 

in die Nahe von Heizraumen stauen. Sacke und Kisten 

Kork, Ballen, gepreBt .. 
Korkholz . 
loser Kork 

Korn siehe Getreide. 
Ki'lhlraumladung. Man unterscheidet Kuhlladungen und Gefrier­

ladungen. Uber Beschaffenheit der Kuhlraume und Temperatur 
in denselben siehe S. 366. 

Gefrorenes Rindfleisch, gefrorene Schweine 
Gefrorene Hammel . . . . . . . . . . . 
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1000 kg 
messen cbm 

1,2 -1,5 

1,8 -2,5 

2,2 -2,6 

1,45-2,3 

1,4 -1,7 
2,2 -2,4 

0,85-0,95 

11,93-2,1 

1,8-2,8 

1,9-2 
3,1-3,98 
2,2-2,28 

2,41 
1,13-1,34 

2-2,5 

1,4-1,6 

5,7 
7,0-8,2 

12,5 

2,5-2,8 
2,8-3,2 



380 Ladung. 

Art der Ladung - Verpackung - Bemerkungen 

Kupfer, Stiicke 
Fasser 

Kupfererz, Sacke 
Leder, wertvolle Ladung. Nur unversehrte Kisten annehmenl 

Lose Rollen . . . . . . 
Ballen, Kisten (festgepackt) . 

Leinol, Fasser ......... . 
Leinsaat, Schiittladung und Sacke 
Lichte, kiihl stauen. Kisten .... 
Lump en, unangenehme Ladung; macht haufig viel Zollschwierig­

keiten; auf keinen Fall in Seuchenhafen (Cholera, Pest usw.) 
an Bord nehmen. Nicht in die Nahe von 01 und Fett stauen, 
da feuergefahrlich. Meist in Biindeln . . . . . . . . . . . 

Margarine, Schmierladung, kiihl stauen. Gegen Geriiche empfind-
liche Ladung. Eimer, Fasser, Kisten .......... . 

Mais siehe Getreide. Sehr Ieicht heiB und feucht. Gute Ventilation! 
Mandeln, empfindliche Ladung, in Ballen ......... . 

geschalte in Sacken . . . . . . 
Marmor, in groBen Stiicken, flach stauen, gutes Garnierholz ver­

wenden. In Platten (sehr zerbrechlich! l), hochkant stellen, gut 
abstiitzen. Nicht in die Nahe von 01, Fett, Eisen usw. stauen, 
da der Marmor sonst sofort Flecke bekommt. . . . . . . . 

Mauersteine ....................•... 
Mehl, empfindliche, trockene Ladung; gute Ventilation; nicht mehr 

wie 8 Fasser hoch stauen. Fasser . . . . . . . . . . . . . 
Sacke ............ . 

Milch, kondensierte. Kiihl stauen. Kisten sind Ieicht zerbrechlich 
Nester, eBbare. Wertvolle Ladung, vor Nasse und Geriichen zu 

schiitzen. Verpackung, Gewicht verschieden. 
N ii sse, nicht in die Nii.he von Heizanlagen stauen. 

Walniisse in Sacken . . 
Paran iisse in Sac ken und Fassern 
Steinn iisse . . . . . . . . . . . . . . . . 

0 c k e r, vorsichtig stauen. Fasser . . . . . . . . 
01, Schmierladung, nicht zwischen Stiickgiiter stauen. Meist stark 

riechend. Oldampfe sind sch!idlich und gefahrlich. 
Fasser ..••.......... 
Kisten (haufig alte Petroleumkisten) 
Flaschen in Kisten (feine Ware) .. 
groBe, eiserne Fasser . . . . . . . 
Tankladung . . . . . . . . . . . ca. 

01 k u chen, meist von schlechtem Geruch, nicht mit anderer Ladung, 
die empfindlich ist, zusammenstauen. Nicht in die Nahe von 
Kesselanlagen stauen. S1icke . . . . . . .. . . . . . . . " 

Olpapier, gef1ihrliche, zur Selbstentziindung neigende Ladung. 
Pa pier, flach stauen, die Ballen nicht auf die hohe Kante stellen! 
Petroleum, gef1ihrliche Ladung. Der starke Geruch des Petroleums 

schadet anderer Ladung sehr. F1isser, Kisten . . . . , . . 
Pfeffer, stark riechende, schwitzende Ladung, ist als trockene 

Ladung zu verstauen. Kleine Partien weise man nach Moglich­
keit zuriick. Wertvolle Ladung. Sacke . . . . . . 

Phosphor, sehr gefahrliche, Ieicht entziindbare Ladung. 
Pottasche, Fasser .......... , ..... . 

1000 kg 
messen cbm 

0,2-0,284 
0,3-0,5 

0,51-0,57 

5,2-6,3 
2,2-2,5 

1,5 
1,45-1,62 
1,58-1,61 

verschieden 

1,5-2 

3,1 
1,9-2,1 

0,4 -0,65 
0,57-0,6 

1,7 -1,8 
1,2 -1,42 

1,28 

4,8-5,2 
2 -2,6 

1,2 
1,42 

1,3 -1,9 
1,6 -1,7 
2,1 -2,8 
1,14-1,3 
1,1 -1,2 

1,31-1,6 

1,4 -1,8 

1,05-1,35 

2,1 -2,7 

1,1 -1,3 



Stau- und Stauraumangaben fiir einige Ladungen. 

Art der Ladung - Verpackung - Bemerkungen 

Rattan (Bambusrohr), keine schwere Ladung darauf stauen, fern 
von Kesselanlagen. Als Gamier nur mit ausdriicklicher schrift­
licher Erlaubnis des Versenders benutzen. Biindel haben sehr 
verschiedene GroBe und Gewicht. 

Reis siehe Getreide. 
Rum, Fasser . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Sal peter, vorsichtig behandeln. Laderaume gut reinigen, besonders 

diirfen keine 01-, Teer-, Fettriickstande vorhanden sein. Schwer 
von Gewicht. Von anderen Giitem gut durch Garnier trennen 

Salz, nicht mit empfindlicher oder feuchter Ladung in einen Raum 
stauen. Schiittladung . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Sacke ..................... . 
Sand. Manche Sorten Sand geben Feuchtigkeit ab, schaden daher 

anderen Giitem. Loser Sand . . . . . . . . . . . . . . . 
Sauren siehe gefahrliche Ladung (S. 360). 
Schlempe, in Kisten, Sacken; leicht entziindbar. 
Schmalz siehe Fett. 
Schwefel, gefahrliche Ladung. Nicht in die Nahe von Eisen und 

fern von den Eisenteilen des Schiffes stauen. 
lose .. 
Kisten ............ . 
Fasser ............ . 

Schwefelsaure, sehr gefahrliche Ladung (siehe S. 360). 
2-4 Kriige mit Kalk umgeben in einer Kiste 
Kriige, Demijohns 

Segeltuch, Ballen ......... . 
Seide, wertvolle, empfindliche Ladung. Nicht mit feuchter, 

schwitzender Ladung oder Eisen zusammenstauen. Sehr gutes 
Gamier. Ballen (gewebte Ware) 

Kisten!. ................... . 
Ballen (lose Seide) . . . . . . . . . . . . . . . 

Soda, nicht in die Nahe von EJ3waren oder Futtermitteln stauen. 
Fasser, Sacke • . . . . 

Speck (Schinken), Kisten 
Fasser 

Stacheldraht, Haspeln .. 
Siidfrii chte (siehe S. 364), nasse Ladung. Gute Ventilation. 

Kisten, Fasser, Raufen . . . . . . . . . . . . . . . 
Tabak, empfindliche, wertvolle Ladung. Sehr gutes, weiches 

Gamier, sehr gute Ventilation. Tabak in Ballen ist gegen 
Druck sehr empfindlich. Auf keinen Fall Haken benutzen; 
nur wenige Ballen in eine Brok nehmen. Kisten . 

Fasser 
Ballen .. 

Talg, Schmierladung. Fasser ........... . 
Tee, sehr empfindliche, wertvolle Ladung. Sehr gutes Gamier. 

Vollstandig trockene Laderaume. Tee nur in Raume nehmen, 
wo keine riechende Ladung ist. Holzschotten geniigen nicht, urn 
Tee vor riechender Ladung zu schiitzen. Verpackung in Kisten 
(selten in Ballen) ................... . 

Teer, Schmierladung, starkriechend, fallsnichtinMetallfassem. Fassoc 
Twist, gepreBte Ballen .................. . 
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1000 kg 
messen cbm 

1,8 -1,9 

0,98-1,02 

1,0 -1,3 
1,5 -1,6 

0,58-0,68 

1,02 
1,13 
1,7 

0,7 -0,8 
2,5 -3,1 
1,09-1,3 

2,85-3.2 
2,9 -3,2 
3.8 -4 

1,2 -1,62 
1,55-1.87 
1,9 -1.98 
1,2 -1,4 

2.4 -3,2 

1.2-3 
2 -4,2 
1,8-4 
1.5-1,98 

2,6-3.6 
1,4-1,53 
4,8-5.3 



382 Ladung. 
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Viebtransporte erfordern groBe Sorgfalt. Genau die Bestimmun­
gen des Abgangs- und Bestimmungsbafens beachten. 

Pferdestalle 1,1 m breit, 2,2-2,5 m lang,) 
. 1,5_-1,9 m hoch . fur ein Tier 

Rmdv1ehstalle 0,8-0,9 m bre1t, 2,2-2,5 m 
lang, 1,5-1,9 m hoch 

Nicht mehr als 3 oder 4 Tiere in einem Stall. 
Wenn Stalle a us Holz gebaut werden, mussen die Stutzen 10 em 

Starke haben. FuBbelag stets aus Holz u. mit F11Bleisten versehen. 
Schafstalle: Fur groBere Tiere hat man fUr jedes Tier etwa 

0,4 m Breite, 1,3 m Lange und 1,2 m Hohe zu rechnen. 
Stalle werden meist fur mehrere Tiere hergerichtet in der 

GroBe: 2,5 m breit, 6,2 m lang und 1,2 m hoch. 
Schafstalle konnen ubereinander gebaut werden. Mindest­

hohe 2,4 m. Es ist dann fur gute Abdichtung und AbfluB der 
oberen Stalle Sorge zu tragen. 

Gute Ventilation notwendig. Tierwarter in genugender Zahl 
mitnehmen. Rauchen in der Nahe der Stalle verboten I 

Futter fur ein Pferd und Tag: 
3 kg Hafer, 1 kg Kleie, 5 kg Heu, 30 1 Wasser. 

Futter fur ein Stuck Rindvieh und Tag: 
7 kg Heu, 25-30 1 Wasser. 

Tiere in besonderen { Sc~weres Pferd wiegt etwa 700 kg 
Broken an Bord neh- Le1chtes .. .. .. 500 .. 
men oder in Kisten Rindvieh .. .. 250-400 kg 

Schaf 30- 65 , 
Schwein .. .. 50-100 , 

Vitriol siehe gefahrliche Ladung! (Siebe S. 360.) Demijohns 
Wein (siehe S. 364). Gutes Garnier. Empfangsscheine stets mit dem 

Vermerk versehen: ,Nicht verantwortlich fiir Bruch und 
Leckagel" Gute Aufsicht bei Dbernahme ist erforderlich, da 
diese Ladungen sehr bestohlen werden. Fasser . . . . . . . 

Kisten ...... . 
Wolle, gutes Garnier, trockene Raume (siehe Bemerk. b. Baumwolle) 

Ballen ungepreBt ............ . 
gereinigt, gepreBt . . . . . . . . . 

, ungereinigt, gepreBt . . . . . . • . • . . . . . 
Schornsteine durch Funkenflugschutzer sichern I 

Zelluloid, in verschiedenen Packungen und in verschiedener Ver­
arbeitung. Feuergefahrlich! 

Zement siehe Cement. 
Zinkerz. Fasser sind meist schwach, daher keine schwere Ladung 

darauf stauen. Sacke . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Zucker, in trockene Raume stauen: Ladung selbst gibt aber meist 

Feuchtigkeit ab, so daB Eisenwaren in der Nahe rosten. Gutes 
Garnier. Moglichst kuhl stauen. Sacke . . . . . . . . . . 

Fasser, Kisten . . . • . . 
Zwiebeln, nasse, riechende Ladung (siehe S. 364). Sacke, Korbe 

1000 kg 
messen cbm 

3 

1,5-2.4 
2,2-2,42 

6,6-7.6 
2,8-3,1 
2,)-2,6 

0,56-0,68 

1,2 -1,25 
1,5 -1.72 

2,12 

10. Spezifische Gewichte fester Korper. 
A.tzkali, trocken 
Alabaster ... 
Alaun, Kali- • 
Aluminium, chem. rein . 

Wasser (bei 4 °) = 1. 

2,1 
2,3 - 2,8 

1,71 
2,6 - 2,8 

Aluminium bronze. 
Amalgam, naturl. 
Anthrazit 
An timon 

7.7 
13,7 -14,1 

1,4 - 1,7 
6,7 



Spezifi.sche Gewichte fester Korper. 383 

Antimonglanz 
Apatit 
Arsen. 
Arsenige Saure 
As best 
Asbestpappe . 
Asphalt (Erdpech) 
Basalt 
Baumwolle, lufttrocken . 
Bergkrystall, rein 
Bernstein 
Beton 
Bimsstein, natiirl. 

, Wiener 
Bittersalz, kristall. 

, wasserfrei 
Blatterkohle . 
Blei 
Bleiglatte, kiinstl. 

, natiirL 
Bleiglanz 
BleiweiB 
Bleizucker . 
Blutlaugensalz, gelb 
Bolus . 
Bor 
Borazit 
Borax 
Brauneisenstein 
Braunkohle 
Braunstein (Pyrolusit) 
Bronze 
Butter 
Calcium . 
Calciumcarbid 
Cadmium 
Chilisalpete.r . 
Chlorbarium, kristall .. 
Chlornatrium, gesotten 
Chromgelb 
Chroms. Kali, dopp. 
Deltametall 
Diamant 
Dolomit. 
Eis . 
Eisen, chemisch rein 
Eisen vitriol 
Elfenbein 
Erde, lehmig, fest ge­

stampft, frisch 
lehmig, fest ge­
stampft, trocken . 

, mager, trocken 
Fahlerze 
Feldspat (Orthoklas) 
Fette . 
Feuerstein . 
Flachs, lufttrocken . 
FluBeisen 
FluBspat 

4,6 -4,7 
3.16-3.22 
5.7 -5.8 
3.69-3.72 
2,1 -2,8 

1,2 
1,1 -1,5 
2,7 -3,2 
1,47-1.50 

2,6 
1,0 -1,1 
1,80-2,45 
0,37-0,9 
2,2 -2,5 
1,7. -1,8 

2,6 
1,2 - 1,5 

11,25-11,37 
9.3 - 9.4 
7,83- 7,98 
7.3 - 7,6 

6.7 
2,4 
1,83 

2,2 -2,5 
2,68 

2,9 -3,0 
1,7 -1,8 
3,40-3,95 
0,8 -1.5 
3,7 -4,6 
7.4 -8,9 
0,94-0,95 

1.58 
2,26 
8,6 
2,26 
3.7 

2,15-2,17 
6,0 
2,7 
8,6 

3,5 -3,6 
2,9 

0,88-0,92 
7.88 

1,80-1,98 
1,83-1,92 

2,0 

1,6 -1,9 
1,34 

4,36-5,36 
2,53-2,58 
0,92__:.0,94 
2,6 -2,8 

1,5 
7,85 
3,1 - 3,2 

FluB stahl 
Gabbro 
Galmei 
Gerste, geschiittet 
Gips, gebrannt 

gegossen, trocken . 
, gesiebt 

Glanzkohle 
Glas, Fenster- . 

Flaschen­
Flint­
griines . 
Kristall- . 

, Spiegel- oder Kron­
Glaubersalz 
Glimmer 
Glockenmetall 
Gneis. 
Gold, gediegen . 

gegossen. 

7,86 
2,9 -3,0 
4,1 -4,5 

0,69 
1,81 
0.97 
1,25 

1,2 -1.5 
2,4 -2,6 

2,6 
3,15-3.90 

2,64 
2,9 -3,0 
2,45-2,72 
1.4 -1,5 
2,65-3.20 

8,81 
2,4 - 2,7 

19,33 
19,25 

, gehammert 
Granat 
Granit 
Graphit . 
GrauspieBglanz 
Grobkohle. 
Gummi, arabisches . 

, (Kautschuk) roh 
Gummifabrikate 
Gummigutt 

19.30-19,35 
3.4 - 4,3 
2,51- 3,05 
1,9 - 2,3 
4,6 - 4.7 
1,2 - 1,5 
1.31- 1.45 
0,92- 0,96 
1,0 - 2,0 

GuBeisen 
fliissig 

Guttapercha . 
Hafer, geschiittet 
Hanffaser, lufttrocken 
Harz 

Holzarten: 
Ahorn 
Akazie 
Apfelbaum 
Birke . 
Birnbaum . 
Buchsbaum 
Ebenholz 
Eberesche 
Eiche . 
Erie 
Esche. 

lufttr. 
0,53-0,81 
0,58-0,85 
0,66-0,84 
0,51-0,77 
0,61-0,73 
0,91-1,16 

1,26 
0,69-0,89 
0,69-1,03 
0,42-0,68 
0,57-0,94 

1,2 
7,25 

6,9 -7,0 
0,96-0,99 

.0,43 
1,5 
1,07 

frisch 
0,83-1,05 
0,75-1,00 
0,05-1,26 
0,80-1,09 
0,96-1,07 
1,20-1,26 

0,87-1,13 
0,95-1,28 
0,63-1,01 
0,70-1,14 

Fichte (Rot­
tanne) 

Guajak (Pock-
0,35-0,60 0,40-1,07 

holz) 
Hickory. -
Kiefer (Fohre) . 
Kirschbaum 
Larche 
Linde. 
Mahagoni 
NuBbaum 

1,17-1,39 
0,60-0,90 
0,31-0,76 
0,76-0,84 
0,47-0,56 
0,32-0,59 
0,56-1,05 
0,60-0,81 

0,38-1,08 
1,05-1,18 

0,81 
0,58-0,87 

0,91-0,92 
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Iuittr. frisch 
Pappel 
Pechkiefer 

0,39-0,59 0,61-1,07 

(Pitch pine) 
Pflaumenbaum . 
RoBkastanie . 
Rotbuche 
Steineiche • 
Tanne (WeiB-

0,83-0,85 
0,68-0,90 

0,58 
0,66-0,83 
0,71-1,07 

tanne) 0,37-0,75 
Teakholz 0,9 
Ulme (Riister) 0,56:-0.S2 
Weide 0.49:-0.59 
WeiBbuche 0,62-0,82 
Zeder. , 0,57 
Holzkohle, lufterfiillt . 

, luftfrei 
Holzpflasterung 
Hornblende 
Isolierbims 
Jod 
Kalium . 
Kalk, gebrannt, gesch. 

, lgeloscht . 
Kalkmortel, trocken 

, frisch 
Kalksandsteine 
Kalkspat 
Kalkstein 
Kanonengut . 
Kaolin (Porzellanerde) 
Kartoffel 
Kautschuk, roh 
Kies • 
Kieselerde . 
Kieselsaure, kristalL 
Knoch en 
Kobalt • 
Kobaltglanz . 
Kochsalz, ~esotten 
Koks im Stuck 
Kolophonium 
Kork 
Korkstein, weiBer 
Korkstein, schwarzer 
Korund 
Kreide • 
Kunstsandstein 
Kupfer, gegossen 
Kupferglanz 
Kupferkies 
Kupfervitriol, kristall. 
Lagermetall, WeiBmetall 
Lava 
Leder, gefettet . 

, trocken. 
Lehm, trocken • 

, frisch gegraben 
Leim 
Linoleum in Rollen 

0,87-1,17 

0,85-1,12 

0,77-1,23 

0,78-1,18 
0,79 

0,92-1,25 

0,4 
1,4 -1,5 
0,69-0,72 

3,0 
0,38 
4.95 
0,865 

0,9 -1,3 
1,15-1,25 
1,60-1,65 
1,75-1,80 
1,89-,-1,92 
2,6 -2,8 
2,46-2,84 

8,44 
2,2 

1,06-1,13 
0,92-0,96 
1,8 -2,0 

2,66 
2,2 -2,6 
1,7 -2,0 
8,51-9,5 
6,0 -6,1 
2,15-2,17 

1,4 
1,07 
0,24 
0,25 
0,56 

3.9 -4,0 
1,8 -2,6 
2,0 -2,1 
8,8 -9,0 
5.5 -5,8 
4,1 -4.3 
2,2 -2,3 
7,1 
2,8 -3,0 

1,02 
0,86 

1,5 -1,6 
1,67-1,85 

1,27 
1,15-1,30 

Magnesia 
Magnesit 
Magnesium 
Magneteisenstein 
Magnetkies 
Malachit 
Mangan. 
Manganerz 
Marmor. 
Meerschaum . 
Mehl, lose. 
Mehl, zusammengepreBt 
Melaphyr 
Mennige, Blei- . 
Merge! • 
Messing . 
Miihlsteinquarz 
Naphthalin 
Natrium 
Neusilber 
Nickel 
Ocker. 
Papier 
Paraffin. 
Pech 
Phenol (bei o 0 ) 

Phosphor • 
Phosphorbronze 
Platin, gehammert 

, gegossen 
Polierschiefer 
Porphyr. 
Porzellan 
Pottasche 
PreBkohle (Brikett) 
Quarz 
Roggen, geschiittet . 
Roheisen 
Roteisenstein 
Salmiak. 
Salpeter, Kali- . 
Sand, fein und trocken . 

fein und feucht 
, grob! 

Sandstein 
Schafwolle, lufttrocken 
Schamottesteine 
Schiefer • 
SchieBpulver, lose 

, gestampft 
Schlacke, Hochofen­
Schmirgel . 
Schnee, lose . 
Schwefel 
Schwefelkies (Pyrit) 
SchweiBeisen 

, als Draht . 
SchweiBstahl 
Schwerspat 
Serpentin 

3,2 
3,0 
1,74 

4.9 -5,2 
4.54-4,64 
3.7 -4,1 
7.15-8,03 
3,46-4,1 
2,52-2,85 
0,99-1,28 
0,4 -0,5 
0,7 -0,8 

2,6 
8,6 -9,1 
2,3 -2,5 
8,52-8,75 
1,25-1,60 

1,15 
0,978 
8,4 -8.7 
8,9 -9,2 

3.5 
0,70-1,15 
0,87-0,91 
1,07-1,10 
1,08-1,09 
1,82-2,4 

8,8 
21,3 -21,5 

21,15 
2,1 

2,6 -2,9 
2,3 -2.5 

2,26 
1,25 

2,5 -2,8 
0,68-0,79 
7.0 -7,8 
4,5 -4,9 
1,5 -1,6 
1,95-2,08 
1,40-1,65 
1,90-2,05 
1,4 -1,5 
2,2 -2,5 

1,32 
1.85 

2,65-2.70 
0,9 
1,75 

2,5 -3.0 
4,0 
0,125 

1,93-2,1 
4.9 -5,2 

7.8 
7,60-7,75 

7,86 
4,5 

2,4 - 2,7 



Silber .... 
Soda, gegluht 

, kristall. 
Spateisenstein 
Speckstein 
Speiskobalt . 
Starke im Stuck . 
Stahl ..... . 
Steinkohle im Stuck 
Steinsalz . 
Strontianit 
Strontium . 
Syenit 
Talg ... 
Ton 
Tonschiefer 
Topas 
Torf ... 
Torfstreu, gepreBt 
Trachyt .... 
TraB, gemahlen . 

Spezifische Gewichte von Fliissigkeiten. 

'110.42-10,63 
. 2.5 
. 1.45 

3.7 -3.9 
2,6 -2,8 
6,4 -7.3 

1,53 
7.85-7.87 
1,2 -1,5 
2,28-2.41 

3.7 
2,5 

2,6 -2,8 
0,90-0,97 
1,8 -2,6 
2,76-2,88 
3,51-3.57 
0,64-0,85 
0,21-0,23 
2,6 -2,8 

0,95 

I Tuffstein im Stuck . 
, als Ziegel 

Wachs ..... . 
Walrat 
WeiBmetall .. 
Weizen, geschuttet . 
Wismut. 
Wolfram ... 
Zemente 
Ziegel, gewohnl. 

" Klinker 
Zieg.,lmauerwerk . 
Zink ..• 
Zinkblende . . . 
Zinkchlorid . . . 
Zinkspat (Galmei) 
Zinkvitriol, kristall. 
Zinn .. 
Zinnstein .. . 
Zinnober .. . 
Zucker, weiBer 

385 

1,3 
0,8 - 0,9 
0,95- 0,98 
0,88- 0,94 

7,1 
0,7 - 0,8 
9.78-10,1 

17,5 
0,82-1,95 
1.4 -1,6 
1,7 -2,0 
1.4 -1,65 
6,8 -7,2 
3,9 -4,2 

2,75 
4,1 -4,5 

2,04 
7,0 -7.5 
6,4 -7,0 

8,12 
1,61 

11. Spezifische Gewichte von Fliissigkeiten 
(bei etwa +15°C Temperatur). 

Name der Flussigkeit Spez. Gew. Name der Fliissigkeit Spez. Gew. 

Ace ton ...... 0,79 Leinol, gekochtes 0,94 
Ather (A.thylather) . 0,74 Methylalkohol 0,81 
Aldehyd 0,80 Milch . 1,03 
Alkohol (wasserfrei) 0,79 Mineralschmierole 0,90-0,93 
Amylalkohol . 0,81 Mohnol 0,92 
Anilin 1,04 Naphtha, Petroleum- . 0,76 
Anisol 1,00 Natronlauge . 1,15-1.7 
Baldrianol . 0,97 Olsaure ... 0,90 
Baumwollsamenol 0,93 Olivenol (Baumol, Pro-
Benzin 0,68-0,70 venceol) 0,92 
Benzol 0,90 Pal mol 0,91 
Bernstein 51 0,80 Petroleumather 0,67 
Bier 1,02-1,04 Petroleum, Leucht- 0,79-0,82 
Brom. 3,19 Photogen 0,78-0,85 
Buttersaure 0,96 Quecksilber 13.5956 
Ca.mpherol 0,91 Rapsol 0,92 
Carbolsaure, roh 0.95-0.97 Rizinusol 0,97 
Chlomatrium 1,10 RubOl 0,92 
Chloroform 1.48 Salpetersaure 1,1 -1,5 
CocosnuBol 0,93 Salzsaure 1,05-1,2 
EiweiB 1,04 Schwefelkohlenstoff 1,29 
Glycerin 1,26 Schwefelsaure 1,1 -1,89 
Harzol 0,96 Seewasser 1,02-1,03 
Holzgeist 0,80 Speckol . 0,92 
Kalilauge 1,10-1,7 Teer, Steinkohlen- 1,20 
Kienol 0,85-0,86 Terpentinol 0,87 
Klauenfett 0,92 Tran 0,92-0,93 
KokosnuBol 0,93 Wasser (destilliert) 1,00 
Kreosotol 1,04-1,10 Wein 0,99-1,01 
Kupfervitriol 1,1 Zinkvitriol 1,1 -1.4 
Lavendelol 0.88 Zitronenol . 0,84 

M u II e r - K r au B , Hilfsbuch. 2. Aufl. 25 
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12. Langenma.6e, Flachenma.6e, Raumma.6e 
Regeln zur Verwandlung von 

1. Hohere Sorten in niedere: 
Man multipliziere die Zahl der hoheren Sorte mit der Verhaltniszahl. Es ist 

hierbei gleichgultig, ob die gegebene Zahl groBer oder kleiner als 1 ist. 

Z. B.: 0.498 £ wieviel Schilling? 0,498 · 20 = 9,96 s, 

La.ndernamen 

Agypten 

Argentinische 
Republik 

Brasilien 

Bulgarien 

China 

Deutsches Reich 

Frankreich 

Oriechenland 

0,96 s = 0,96.12 d = 11,52 d, 
0.498 ;t' = 9 s 11,5 d. 

LangenmaBe 

metrisch 

rnetrisch 

metrisch 

metrisch 

1 Yin zu 10 Tschi (Covid, FuB) 
zu 10 Tsun (Pant) zu 10 Fan 
= 3.73 m 

1 Yin nach Vertrag mit England 
= 3,581 m 

1 Li (Meile) zu 180 Faden zu 10 
Feldmesser-Covid = 0,5755 km 

1 Meter (m) zu 100 Zentimeter (em) 
zu 10 Millimeter (mm) 

1 Kilometer (km) = 1000 m 

1 deutsche Landmeile = 7,5 km 
1 geographische Meile ( 15 = 1 Aqua­

torgrad) = 7.420 438 54 km 

1 deutsche (und franz.) Seemeile 
(60 = 1 Meridiangrad) = 1,852 km 

1 Faden = 1,829 m 
1 Kabel = 0,22 km 
1 .Aquatorgrad = 111,3064km 
1 Meridiangrad = 111,1111 km 

metrisch, fruher: 
1 Pariser FuB = 0,324 839 m (1m 

= 443,295 936 Par. Lin.) 

metrisch 
1 griechische Meile = 10 km 

FlachenmaBe 

metrisch 

metrisch 

metrisch 

metrisch 

1 Mau = 631 qm 
1 King= 0,2453 ha 
Seidenzeug nach Gewicht 

1 Quadratmeter (qm) zu 10 000 
Quadratzentimeter (qcm) zu 100 
Quadratmillimeter (qmm) 

1 Hektar (ha) zu 100 Ar (a) zu 
100 qm 

1 Quadratkilometer (qkm) = 100 ha 

1 geographische Quadratmeile = 
55,062 91 qkm 

metrisch 

metrisch 
1 Stremma = 10 a 

------------1-------------------------l------~------------------
OroBbritannien 
( das metrische 

MaB und 
Gewicht sind 

zugelassen) 

1 Zoll, Inch (12teilig) = 2.539954 em 1 Qu.-Zoll = 6,4514 qcm 
1 FuB (= 12Zoll) = 0,30479449m 1 Qu.-FuB = 0,09290qm 
1 Yard ( = 3 FuB) = 0,914 383 5 m 1 Qu.-Yard = 0,8361 qm 
1 Fathom = 2 Yards = 6 FuB 1 Acre = 160 Qu.-Ruten = 4840 

= 72 Zoll = 1,828 767 m Qu.-Yards = 40.4671 a 
1 Chain zu 100 Links zu 7,92 Inches 1 Yard of land = 30 Acres = 

= 20,12 m 12,1401 ha 
1 Statute Mile zu 8 Furlongs zu 1 Hide of land = 100 Acres = 

40 Ruten zu 2,75 Fathoms zu 40.467 ha 
2 Yards= 1,6093149 km 1 Mile of land = 640 Acres = 

(1 Statute Mile= 1760 Yards) 2,59 qkm 
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und Gewichte verschiedener Lander. 
Geld-, Mal3- und Gewichtssorten. 

-

2. Niedere Sorten in hohere: 
Die Zahl der niederen Sorte, gleichgiiltig ob gr6J3er oder kleiner als die Ver­

haltniszahl, wird durch die Verhaltniszahl dividiert. 
Z.B.: 9s 11,52d wieviel.t'? 11,52:12=0,96s, 

9,96 s : 20 = 0.498 :t'. 

RaummaBe Gewichte Landernamen 

metrisch metrisch Agypten· 

metrisch metrisch Argentinische 
Republik 

metrisch metrisch Brasilien 
--

metrisch metrisch Bulgarien 
----

1 

1 

1 

1 

1 

1 
1 
1 
1 

1 

1 

1 
1 
1 
1 

1 

Tschi Getreide zu 10 Sching 1 Pikul zu 100 Katties zu 16 Tael China 
= 1,031 hi (Liang) = 60.453 kg 
Sai Getreide zu 2 H wo zu 10 Sching 1 Tael zu 10 Mahs oder Tsin zu 
= 1,2243 hi 1 0 Condorin oder Fan zu 10 Kasch 

(Getreide und Fliissigkeiten (Sabek) = 37,793 g 
sonst meist nach Gewicht) (fiir Silber= 37,753 g) 

Kubikmeter (cbm) zu 1000Liter(l) 1 Kilogramm (kg) = 1000 Gramm Deutsches Reich 
zu 1000 Kubikzentimeter (cern) zu (g) zu 1000 Milligramm (mg) 
1000 Kubikmillimeter (cmm) 1 kg = 2 (alte) Zoll-Pfund 
Hektoliter (hi) = 100 I 1 Tonne (t) (friiher zu 20 Zentner) 

Scheffel = 0,5 hi (nicht mehr = 1000 kg 

amtlich) 1 Doppelzentner (dz) = 100 kg 

Oxhoft = 2,20 hi 1 Schiffslast zu 2 Tonnen 2000 kg 
StiickfaB = 12,00 hi 
Tonne (SchiffsmaB) = 2,12 cbm 
Registertonne = 2,833 cbm 

--

metrisch metrisch Frankreich 
Stere = 1000 1 

metrisch metrisch Oriechenland 
Kilo= 1 hl 1 Stater = 56,32 kg 

Kub.-Zoll = 16,386 cern 1 Pfd. avoirdupoids (lbs) [Handels- OroBbritannien 
Kub.-FuB = 0,028 315 cbm gewicht] zu 16 Ounces zu 16 Drams ( das metrische 
Kub.-Yard = 0,7645 cbm = 0.453 59265 kg = 7000 Troy- Mal3 und Ge-
Register-Ton = 100 Kub.-Ful3 grains wicht sind zu-
= 2,832 cbm 1 Troypfund [Gold-, Silber u. Miinz- gelassen) 
Imperial Gallon von 277.2738 sowie A pothekergewicht J zu 12 
Kub.-Zoll = 4,5435 1) Ounces zu 20 Pennyweights (dw) 

= 5760 Grains = 0,373 241 95 kg 
1) Imperial Gallon von 1824. Mit der Jahreszahl 1890 wird ein Imperial Gallon 

zu 277.463 Kub.-Zoll = 4,546 5087 18 I angegeben; 1 1 = 0,219949 Imperal Gallons. 
Hieraus ergibt sich 1 hi = 2,7466 Bushel; 1 Bushel= 0,3637 hi. 

25* 
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Landernamen Lll.ngenmaBe Flll.chenmaBe 

OroBbritannien 1 Nautical Mile (Knot) zu 6080 FuB 

( das metrische = 1,85315 km 
MaB und Kaufmll.nnisch: 12 Yards= 11m 

Gewicht sind 
zugelassen) 

Ostindien 1 Guz zu 2 Hat zu 24 Angli = 1 Qu.-Yard = 0,8361 qm 
(britisch) 1 engl. Yard = 0,9144 m 1 Acre = 40.4671 a 

1 Meile z. 1000 engl. Faden z. 4 Cubits 1 Qu.-FuB = 0,0929 qm 
oder 2 Bombay-Guz = 1,8288 km 1 Qu.-Cubit = 0,209 qm 

1 Cubit (Madras) = 0,4572 m 1 Qu.-Guz (Bombay) = 0,4703 qm 
1 Guz (Bombay) = 0,6858 m 1 Qu.-Meile = 3.3444 qkm 
1 Guz (Bengalen) = 0,9144 m 
Im GroBhandel das engl. Yard 

~ -~--

Japan metrisch und englisch metrisch und englisch 
1 Shaku Kane zu 10 Sun zu 10 Bu 1 Qu.-Tsch = 0,99174 ha 

= 0,303 m 
1 Ri zu 36 Tscho zu 60 Ken zu 

6 Shaku = 3.927 km 

()sterr.•Ungarn metrisch metrisch 
-

Paraguay metrisch, friiher: metrisch, friiher: 
1 Vara = 0,866 m 1 Qu.-Legua = 17.43 qkm 
1 Legua = 4,33 km 

PreuBen 1 Rute zu 12 FuB = 3, 766 24 m 1 Qu.-Zoll = 6,&406 qcm 
(altes MaB) 1 preuB. Morgen= 25 Ar = 1/,Hekt· 

ar = 2553,2 qm 

Diinemark In Dll.nemark, Norwegen: In Dll.nemark: 
Norwegen 1 Rute zu 5 Alen zu 2 FuB = 1 Qu.-Rute zu 100 Qu.-FuB = 

3,138 535 m 9,85 qm 
1 Meile zu 2000 preuBische Ruten 1 Tonne Land zu 560 Qu.-Ruten 

= 7.532 484 km = 0,55163 ha 
in Norwegen 1 Melle zu 6000 Faden daneben metrisch 

= 11,295 km 
daneben metrisch 

Rumiinien metrisch metrisch 

RuBland metrisch, engl. FuBmaB. metrisch, engl. FuBmaB. 
Polen 1 Saschehn (z. 7 FuB od.) z. 3 Arschin 1 Dessll.tine = 1,0925 ha 

zu 16 Werschock = 2,133 57 m 1 Qu.-Saschehn = 4,5521 qm 
1 russ. FuB = 1 engl. FuB (Zoll 1 Qu.-Werst = 1,138 02 qkm 

10teilig) 
1 Werst= 1,066781 km 
1 Meile zu 7 Werst = 7.467465 km 
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RaummaBe 

1 alter (Winchester-)Gallon von 
231 Kub.-Zoll = 5/ 6 Imp. Gallon 
= 3.785203 1 

1 Last zu 10 Quarters zu 8 Bushels 
zu 4 Peks zu 2 Gallons = 

29,078 924 hi 
1 Barrel zu 2 Kilderkin zu 2 Firkin 

= 1,635 hi 
1 Anker = 10 Imp. Gallons von 

1824 = 0.454 35 hi 
1 Tun zu 2 Pipes (Butts) zu 2 Hog­

sheads zu 63 Gallons = 11.45 hl 

Fliissigkeiten n. engl. Imp. Gallons 
oder wie Getreide nach Gewicht 

1 Khahoon (Bengalen) zu 16 Soal­
lees wiegt 1354,73 kg 

1 Kandry Reis (Bombay) wiegt 
97.95 kg 

1 Garee (Madras) zu 80 Parahs 
= 4,916 cbm 

metrisch und englisch 
1 Sho zu 10 Go zu 10 Sai zu 10 Satsu 

= 1,803 907 1 
1 Koko zu 10 To zu 10 Sho = 

1,803 907 hl 

Gewichte 

1 Schiffston (short ton, Canada, 
Ver. St. [s. u.]) = 2000 Pfund (lbs) 
= 907,1853 kg 

1 Ton (long ton) = 20 Hundred­
(cent-) weight zu 4 Quarters zu 
28 Pfund ( = 2240 lbs) = 
1016,0475 kg 

1 Bazar Maund zu 40 Sihrs (Seers) 
zu 16 Chittaks = 37,324 kg 

1 Faktorei Maund = 33,868 kg 
1 Madras Maund = 11,34 kg 
1 Bombay Maund = 12,70 kg 

metrisch und englisch 
1 Kin zu 160 Momme zu 10 Fun 

zu 10 Rin = 0,601 kg 
1 K wan zu 1000 Mom me 

= 3,7565 kg 

Landernamen 

OroBbritannien 
(das metrische 

MaB und 
Gewicht sind 

zugelassen) 

Ostindien 
(britisch) 

Japan 

---------------------1----------------li----:-;-------

metrisch Osterr.•Ungarn metrisch 

metrisch, friiher: 
1 Fanega = 2,88 hl 
1 Pipa = 4,56026 hl 
. 

1 Kub.-FuB = 0,03092 cbm 
1 Kub.-Zoll = 17,891 cern 
1 Klafter zu 108 Kub.-FuB = 

3,339 cbm 
1 Schachtrute zu 144 Kub.-FuB 

= 4.452 cbm 
1 Oxhoft zu 1,5 Ohm 

zu 2 Eimer zu 2 Anker 

metrisch, dane ben: Paraguay 
1 Quintal zu 4 Arrobas zu 25 Libra 

= 46,008 kg 
----------------------1-------
1 (Zoll-)Pfd. zu 30 Lot zu 10 Quent­

chen zu 100 Korn = 0,500 kg 
1 alt. preuB. (u. wurttemberg.) Pfd. 

= 0,4677 kg 
1 Schiffslast zu 40 Zentner zu 

100 Pfd. = 2000 kg 
1 Hamburger Komm.-Last 

= 6000 Pfund 

PreuBen 
(altes MaB) 

zu 30 Quart zu 64 Kub.-Zolll--------------------1-------
= 2 ,o61 o5 hl In Danemark: 1 Komm.-Last zu Diinemark 

1 Scheffel zu 16 Metzen zu 3 Quart 5200 Pfund = 2600 kg 
= 0,549 61 hl dane ben metrisch 

metrisch 

metrisch, engl. FuBmaB. 
1 Kub.-Saschehn = 9,7123 cbm 
1 Botschka zu 40 W edro zu 1 00 

Tscharka = 4,9195 hl 
1 Krutschka (Stoof) = 1,229 89 1 
1 Tschetwert zu 8 Tschetwerik zu 

8 Garnitzi = 2,099 hl 
1 Wedro zu 10 Krutschka 
1 Standard = 4,672 cbm 

In Norwegen: 1 Ztr. = 49,811 kg 
daneben metrisch 

metrisch 

1 Pfund = 0,409 531 kg 
1 Pud zu 40 Pfund zu 32 Lot 

= 16,38048 kg 
1 Tonne zu 12 Berkowitz zu 10 Pud 

= 1965,66 kg 
1 Last = 2025,41 kg 

Norwegen 

Rumiinien 

RuBiand 
Polen 
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13. Vergleichung von MaBen und Gewichten. 
RaummaBe. 

1 RubikfuB. 

1 " 
1 Load .. 
1 Pint .. 
2 , =1 Quart. 
4 Quart = 1 Gallone 
1 Bushel= 8 Gallonen 
8 , = 1 Quarter 
1 Registertonne = 100 cbfB . 

0,02832 cbm 
28,32 Liter 

1,41576 cbm 
0,568 Liter 
1,136 
4,544 

36,35 
= 291 " 

2,83152 cbm 

Englisch-Deutscb. 

Be is pie I: 2 cbfB wieviel cbm? 0,02832 · 2 = 0,05664 cbm. 

1 Kubikmeter = 35,317 KubikfuB } 
1 0,7063 Loads 
1 0,3532 Registertons D t h E li h 
1 = 220,10 Gallonen eu sc • ng sc · 
1 Liter 0,2201 Gallonen 
1 . = 1,75 Pints 

I englische MaStonne (ton measurement) zu 40 cbfS = 1,1326 cbm 
oder 

I cbm = 0,883 t zu 40 cbfS (engl. MaStonne). 

In einzelnen Hafen rechnet man auch mit MaBtonnen zu 50 cbfB = 1,42 cbm 
oder 1 cbm = 0, 707 t zu 50 cbfB. 

Petersburg Standard = 165 cbfB = 4,672 cbm 
1 Tschetwert (russisch) = 209,9 Liter. 

1 StiickfaB = 1200 Liter 
1 Oxhoft = 220 , 

Die Standard Oil Co. Amerika 
rechnet ihre Petroleumfasser zu 
42 Gallonen = 191 Liter. 

1 Tun zu 2 Pipes= 1145 Liter 
1 Puncheon . . - 382 
1 Hogshead . 286 

Barrel . 164 
Kilderkin 82 
Firkin 41 

Gewichte. 
1 engl. Unze (Handelsgewicht) = 28,3 Gramm l 

16 , Unzen = 1 engl. Pfund = 453,6 Gramm = 0.45359 Kilogr. Englisch-
112 Pfund = 1 engl. Zentner . = 50,802 Kilogr. Deutsch. 

1 engl. Tonne (dead weight) . = 1016 Kilogr. = 1,016 deutsche Tonne 

1 Gramm ........ . 
500 = 1 deutsches Pfund 

1000 = 1 Kilogramm . . . 

100 Pfund = 1 Zentner .... 
20 Zentner= 1000 Kilogr. = 1 Tonne 

0,035 Unzen } 
1 engl. Pfund 11/2 Unzen 

= 2 , , 3 , Deutsch-
= 2,20455 engl. Pfund Englisch. 
= 110,23 " " 
= 2204,6 " " 

LangenmaBe (Englisch-Deutsch). 
Zoll in Meter. 

Zoll. 

Meter 
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Ful3 

0 
10 
20 
30 
40 
50 
60 
70 
80 
90 

Faden 

0 
10 
20 
30 
40 
50 
60 
70 
80 
90 

Ladung. 

Ful3 in Meter. 

0 I 2 I 3 4 5 6 7 I 
0,00 0,30 0,61 0,91 1,22 1,52 1,83 2,13 
3.05 3.35 3.66 3.96 4,27 4.57 4,88 5.18 
6,10 6,40 6,71 7,01 7.32 7.62 7.92 8,23 
9,14 9.45 9.75 10,06 10,36 10,67 10,97 11,28 

12,19 12,50 12,80 13,11 13,41 13,72 14,02 14,33 
15,24 15.54 15,85 16,15 16,46 16.76 17.07 17.37 
18,29 18,59 18,90 19,20 19.51 19,81 20,12 20,42 
21,34121,64 21,95 22,25 22,55 22,86 23,16 23.47 
24,38 24,69 24,99 25.30 25,60 25.91 26,21 126,52 
27.43 27.74 28,04 28,35 28,65 28,96 29,26 29.57 

Faden in Meter. 

0 I I 2 3 4 5 6 7 

0,00 1,83 3,66 5.49 7.32 9,14 10,97 12,80 
18;29 20,12 21,95 23.77 25.60 27.43 29,26 31,09 
36.58 38.40 40,23 42,06 43,89 45.72 47,55 49.38 
54,86 56.69 58.52 60,35 62,18 64,01 65,84 67,66 
73,15 74.98 76,81 78,64 80.47 82,29 84,12 85,95 
91.44 93,27 95,10 96,92 98,75 100,58 102,41 104,24 

109,73 111.55 113,38 115,21 117,04 118,87 120,70 122,53 
128,01 129,84 131,67 133.50 135,33 137.16 138.99 140,82 
146,30 148,13 149,96 151,79 153,62 155.45 157.27 159,10 
164.59 166,42 168,25 170,08 171,91 173.73 175.56 177,39 

LangenmaBe (Deutsch-Englisch.) 
Zehntel Meter in Ful3 und Zoll. 

8 

2,44 
5.49 
8.53 

11,58 
14,63 
17,68 
20,73 
23,77 
26,82 
29,87 

8 

14,63 
32,92 
51,21 
69.49 
87.78 

106,07 
124,36 
142,64 
160,93 
179,22 

Meter 

Meter in Ful3 und Zoll. 

Meter 0 I 2 3 I 4 5 6 7 8 I 
0 0' 0" 3' 3" 6' 7" 9'10" 13' 1" 16' 5" 19' 8" 23' 0" 26' 3" 

10 3210 36 1 39 4 42 8 4511 49 3 52 6 55 9 59 1 
20 65 7 6811 72 2 75 6 78 9 82 0 85 4 88 7 91 10 
30 98 5 101 9 105 0 108 3 111 7 114 10 118 1 121 5 124 8 
40 131 3 134 6 137 10 141 1 144 4 147 8 15011 154 2 157 6 
50 164 1 167 4 170 7 173 11 177 2 180 5 183 9 187 0 190 4 
60 19610 200 2 203 5 206 8 210 0 213 3 216 6 21910 223 1 
70 229 8 23211 236 3 239 6 242 9 246 1 249 4 252 8 255 11 
80 262 6 265 9 269 0 272 4 275 7 278 11 282 2 285 5 288 9 
90 295' 3" 298' 7" 301'10" 305' 1" 308' 5" 311' 8"315' 0" 318' 3"t321' 6" 

Meter in Faden. 

Meter 0 I 2 3 4 5 6 7 I 8 

0 0,0 0,5 1,1 1,6 2,2 2,7 3.3 3,8 4,4 
10 5,5 6,0 6,6 7,1 7.7 8,2 8.7 9.3 9.8 
20 10,9 11,5 12,0 12,6 13,1 13,7 14,2 14,8 15,3 
30 16,4 17,0 17.5 18,0 18,6 19,1 19.7 20,2 20,8 
40 21,9 22,4 23,0 23.5 24,1 24,6 25,2 25.7 26,2 
50 27.3 27.9 28.4 29,0 29,5 30,1 30,6 31,2 31.7 
60 32,8 33.4 33,9 34,4 35,0 35.5 36,1 36,6 37.2 
70 38.3 38,8 39.4 39.9 40,5 41,0 41,6 42,1 42,7 
80 43.7 44,3 44,8 45.4 45.9 46,5 47,0 47.6 48,1 
90 49,2 49,8 50,3 50,9 51.4 51.9 52.5 53,0 53.6 

9 

2,74 
5.79 
8,84 

11,89 
14,93 
17.98 
21,03 
24,08 
27.13 
30,17 

9 

16,46 
34.75 
53,03 
71,32 
89,61 

107,90 
126,18 
144.47 
162,76 
181,05 

9 

29' 6" 
62 4 
95 2 

127 11 
160 9 
193 7 
226 5 
259 2 
292 0 
324'10" 

9 

4.9 
10,4 
15.9 
21,3 
26,8 
32,3 
37.7 
43,2 
48.7 
54,1 
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KubikfuB in Kubikmeter (und umgekehrt). 

cbfB cbm cbfB cbm cbfB cbm cbfB cbm 

1 0,03 26 0,74 51 1,44 I 76 2,15 
2 0,06 27 0,76 52 1.47 77 2,18 
3 0,09 28 0,79 53 1,50 78 2,21 
4 0,11 29 0,82 54 1,53 79 2,24 
5 0,14 30 0,85 55 1,56 80 2,26 
6 0,17 31 0,88 56 1.58 81 2,29 
7 0,20 32 0,91 57 1,61 82 2,32 
8 0,23 33 0,93 58 1,64 83 2.35 
9 0,26 34 0,96 59 1,67 84 2,38 

10 0,28 35 0,99 60 1,70 85 2.41 
11 0,31 36 1,02 61 1,73 86 2.43 
12 0,34 37 1,05 62 1,76 87 2,46 
13 0,37 38 1,08 63 1,78 88 2.49 
14 0.40 39 1,10 64 1,81 89 2,52 
15 0.43 40 1,13 65 1,84 90 2,55 
16 0.45 41 1,16 66 1,87 91 2,58 
17 0,48 42 1,19 67 1,90 92 2,60 
18 0,51 43 1,22 68 1,92 93 2,63 
19 0,54 44 1,25 69 1.95 94 2,66 
20 0,57 45 1,27 70 1,98 95 2,69 
21 0,59 46 1,30 71 2,01 96 2,72 
22 0,62 47 1,33 72 2,04 97 2.75 
23 0,65 48 1.36 73 2,07 98 2,77 
24 0,68 49 1.39 74 2,09 99 2,80 
25 0,71 50 1.42 75 2,12 100 2,83 

Tons zu 40 KubikfuB in Kubikmeter (und umgekehrt). 

t cbm t cbm t cbm t cbm 

1 1.13 26 29.45 51 57.76 76 86,08 
2 2,27 27 30.58 52 58.90 77 87,21 
3 3.40 28 31.71 53 60,03 78 88,34 
4 4.53 29 32,85 54 61,16 79 89.48 
5 5.66 30 33.98 55 62,23 80 90,61 
6 6,80 31 35.11 56 63,42 81 91.74 
7 7.93 32 36,24 57 64,55 82 92,87 
8 9.06 33 37.38 58 65.69 83 94,01 
9 10,19 34 38.51 59 66,82 84 95.14 

10 11,33 35 39.64 60 67.96 85 96,27 
11 12,46 36 40,77 61 69,09 86 97.40 
12 13.59 37 41.91 62 70,22 87 98.54 
13 14,72 38 43,04 63 71.35 88 99.67 
14 15.86 39 44,17 64 72.49 89 100,80 
15 16,99 40 45,30 65 73.62 90 101,93 
16 18,12 41 46,44 66 74.75 91 103,07 
17 19,25 42 47.57 67 75.88 92 104,20 
18 20,39 43 48,70 68 77,02 93 105,33 
19 21,52 44 49,83 69 78.15 94 106,46 
20 22,65 45 50,97 70 79,28 95 107,60 
21 23,78 46 52,10 71 80,41 96 108,73 
22 24,92 47 53,23 72 81,55 97 109,86 
23 26,05 48 54.36 73 82,68 98 110,99 
24 27.18 49 55.50 74 83,81 99 112,13 
25 28,32 so I 56.63 75 84,95 100 113,26 
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14. Miinztafel1). 

Pari·Wert 1914. - GW. = Goldwahrung. SW. = Silberwahrung. DW. = Doppel­
wahrung. PW. = Papierwahrung. Beispiele siehe S. 386 u. 387. 

Lander­
namen 

Agypten (GW.) 

Arabien 

Argentinien 
(GW.) 

Belgien (DW.) 
Brasilien (GW.) 

Bulgarien 
(SW.) 

China (SW.) 

Diinemark 
(GW.) 

Deutsches Reich 
(GW.??) 

Frankreich 
(DW.) 

firiechenland 
(DW.) 

firoBbritannien 
(GW.) 

in lndien 

in Afrika 
Japan (GW.) 

Miinzsorte 

1 Sequin (agypt. Pfd.} zu 100 Piaster zu 10 Oschrel-
Gersch ......... . 

1 Beutel = 500 Piaster. 
1 Piaster zu 40 Para zu 12 Gedid 
1 Krusch zu 40 Diwani . 
1 Mahmudi zu 20 Gass ..... 
1 Mokkataler zu 80 Cabir . . . . 
1 Maria-Theresien-Taler (Silberwert) 
1 Peso nacional (Gold) zu 100 Centavos 
1 Papierpeso etwa 
Wie Frankreich. 
1 Goldpeso zu 100 Centavos 
10 Milreis-Goldstiick 
1 Conto di Reis = 1000 Milreis 
1 Papiermilreis . . . . . . . . etwa 
1 Lew (Frank) zu 100 Stotinki. 

Keine eigenen Goldmiinzen, nur Silbermiinzen 
und in Gold einlosbare Banknoten. 

1 Haikuan-Tael Silber (amtlich) . . . . 
Man zahlt mit Silber (und Gold) nach Gewicht 

(Tael). Chin. Dollar etwa . . 
1 Krone Silber = 100 Ore . . . . 
1 Krone Silber (als Scheidemiinze) 
1 20-Kronenstiick . . . . . . . . 
1 Mark [.,H;] zu 100 Pfennig [~] . 

In Gold: 20- und 10-Markstiicke (von 8 und 4 g 
Gewicht). 

In Silber: 5-, 2-, 1-, 1/ 2-Markstiicke. 
In Nickel: 10-, 5-Pfennigstiicke. 
In Kupferbronze: 2-, 1-Pfennigstiicke. 

1 kg fein Gold = 2790 Mark. 
1 kg fein Silber = 180 Mark Gold. 
1 kg Gold = 15,5 kg Silber. 
1 Frank= 20 Sous = 100 Centimes. 
1 20-Frankstiick . . . . . . 
1 Altdrachme zu 100 Lepta . . . . 
1 Neudrachme zu 100 Lepta . . . . 
1 20-Drachmenstiick . . . . . . . 
1 Pfd. Sterling oder 1 Sovereign[$] zu 20 Schilling (s) 
1 Guinee zu 21 s . . . . . . . . . . . . . . . 
1 Schilling = 12 Pence [deniers, d] zu 4 Farthings 
1 Pfd. Sterling zu 15 Rupien . . . . . . . . . . 
1 Rupie zu 16 Annas zu 12 Pic oder 4 Pice = 1s 4d 
1 10-Rupienstiick = zwei 5-Rupienstiicke in Gold 
1 Rupie ........... . 
1 Goldyen zu 100 Sen zu 10 Rin 

Goldstiicke: 5, 10, 20 Yen. 
Silberstiicke: 10, 20, 50 Sen. 
Nickelstiicke: 5 Sen. Kupferstiicke: 1 und 5 Rin. 

Deutsch 
o1t I 3t 

zur Friedenszeit 

20 

3 
1 
4 

4 
22 

2292 
1 

6 

2 
1 
1 

22 

16 

16 
20 
21 

1 
20 

1 
19 
1 
2 

75 

20,75 
67,5 
21,4 
55 
73 
05 
80 

05 
93 
75 
02 
81 

41 

12,5 
08 
50 

81 
20 
72,5 
81 
20 
42,95 
45 
02 
43 
36 
89 
36 
08 

1) Auf die Angaben der Wahrungen von Polen, Lettland und der anderen 
neugegriindeten Staaten ist absichtlich verzichtet worden, da deren Wahrungs­
verhaltnisse noch nicht stabil und zum Teil noch ungeklart sind. 
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Lander­
namen 

Italien (DW.) 

Mexiko (SW.) 

Niederlande 
(GW.) 

Osterreich· 
Ungarn (GW.) 

Persien (SW.) 

Portugal (GW., 
fakt. PW.) 
Rumiinien 

(GW.) 
Ru81and (GW.) 

Schweden u. 
Norwegen (GW.) 
Schweiz (DW.) 

Serbien (DW.) 

Spanien (DW.) 
Siidamerika 1) 

(SW.) 
Tiirkei (GW.\ 

Uruguay (GW.) 
Ver. Staaten v. 
N.·Am. (DW.) 

Miinzsorte 

1 Lire ( = 1 Frank) zu 100 Centesimi . 
1 Scudo zu 5 Lire. 1 20-Lirestiick 
1 Peso [Dollar, Piaster] duro zu 8 Reales oder zu 

100 Centavos (nominell 4,396 M.) . 
1 Hidalgo (Gold) zu 10 Goldpesos 
1 Gulden zu 1 00 Cent . 
1 1 0-Guldenstiick (Willemsdor) . 
1 Krone zu 100 Heller = 50 Kreuzer = 1,05 Fr .. 
1 20-Kronenstiick . 
1 Gulden (fl.) osterr. Wahrung ZU 100 Kreuzer 

(Silber und Papier) . . 
8 Gulden in Gold= 20 Fr. 
1 Toman zu 10 Neukran zu 10 Senaar zu 10 Bisti 

zu 10 Dinar 
1 Krone zu 10 Milreis = 10 000 Reis (Realen) 
1 Tostao (Silber) zu 100 Reis = 41,2Pf., gerechn. zu 
1 Lei [Piaster, Romana] zu 100 Bani (Para) 
1 Carold'or zu 20 Lei . 
1 Rubel Silber zu 100 Kopeken 
100 Rubel Papier. 
1 Imperial Gold zu 15 Rubel 
1 Halbimperial Gold zu 7,5 Rubel 

Finnland (GW.): I Mark zu 100 Penni 
1 20-Kronenstiick . 
1 Krone zu 100 Ore 
1 Frank zu 100 Rappen (Centimes) 
1 20-Frankstiick 
1 Dinar zu 100 Para 
1 20-Dinarstiick 
1 Peseta zu toO Centesimos (wie Frankreich) 
1 Peso corriente (nacional) (Dollar) zu 100 Centavos 

(Cents), tatsachlich etwa 1,80 M., nominell 
1 Piaster (Gersch) zu 40 Para zu 3 Asper . 
1 Medjidie Gold zu 100 Piaster 
1 Medjidie Silbermiinze zu 19 Goldpiaster . 
1 Beutel = 5 Goldmedjidie = 500 Piaster 
1 Goldpeso zu 100 Centimos . 
1 Dollar [$] zu 100 Cents [c.] 
1 Eagle zu 10 Dollar 

Deutsch 
A I ~ 

zur Friedenszeit 

16 

2 
41 

1 
16 

17 

1 
16 

8 
45 

16 
2 

216 
32 
16 

22 
1 

16 

16 

4 

18 
3 

92 
4 
4 

41 

81 
20 

30,8 
68,7 
87 
85 
01 

70 
20 

10 
36 
45,36 
81 
20 
16 

40 
20 
81 
50 
12,5 
81 
20 
81 
20 
81 

05 
18,46 
46 
40 
30 
34,78 
19,8 
98 

1) Die Angaben gelten fiir Bolivia (SW.), Chile (DW.), Dominikanische Republik 
(SW.), Ekuador (SW.), Guatemala (SW.), Haiti (DW.), Honduras (SW.), Kolumbien 
(SW.), Kostarika (SW.), Nikaragua (SW.), Paraguay (PW.), Peru (SW., 1 Sol= 
10 Dinaros zu 10 Centavos), S. Salvador (SW.) und Venezuela (DW.). 

15. Haufig vorkommende englische 
Ausdriicke im Ladungsdienst. 

Der deutsche Ladungsoffizier soil nach Moglichkeit versuchen, mit 
Deutsch iiberall durchzukommen, denn die deutsche Sprache und 
die deutschen MaB- und Gewichtssysteme konnen in der 
Welt nur dann wieder zur Geltung kommen, wenn wir die 

. AusHinderei aufgeben. 
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Es seien hier einige haufig vorkommende englische Ausdriicke 
gegeben: 
alleged not to be explosive 
bags repaired 
carefully note the custom regulations 
content full 
content loose 
develops damp 
easely inflammable 
free from danger 
in demijohns; is accepted on deck at 

shippers risk 
must not be brought into contact with 

water 
on deck at shippers risk 
said to be 
said to contain 
seals and packages in perfect order and 

condition 
second hand cases 
some bags tom 
weight, contents, marks, numbers, value 

unknown and not answerable for 
damage, breakage, sweat, vermin, 
rust 

hooks should not be used by the steve­
dores men 

cif = cost, insurance, freight 
fob = free on board 

bag Sack 
bale Ball en 
barrel FaB 
l'Jasket Korb 
bucket Eimer 
bundle Bunde! 
case Kiste 
cask Faa 

accident Unfall 
act Gesetz 
adjustment Dispache 
afterpart (in the) hinten 
along shore man Schauerleute 
authorities Behorden 
average adjuster Dispacheur 
ballast Ballast 
bill of lading Konnossement 
board BehOrde, Amt 
breakage Bruch 
broker Makler 
brokerage Kourtage 
bung Spund 
capacity Ladefahigkeit 
carrier Verfrachter 
casuality Unfall 
certificate of re- Schiffszertifika t 

gister 
chain Kette 

angeblich nicht explosiv 
gebrauchte, reparierte Sacke 
Zollvorschriften genau beachten 
Inhalt voll 
Inhalt lose, schlaff 
entwickelt Damp£, Feuchtigkeit 
Ieicht entzundbar 
frei von Gefahr 
in Korbflaschen an Deck auf Gefahr 

der Ablader 
duldet kein Wasser 

an Deck auf Abladers Verantwortung 
sollen sein 
sollen enthalten 
Siegel und Verpackung in gutem Zu-

stande 
gebrauchte Kisten 
einige Sll.cke zerrissen 
Gewicht, Inhalt, Marken, Nummern, 

Wert unbekannt und nicht ver­
antwortlich fur Schaden, Bruch, 
SchweiB, Ungeziefer, Rost 

Haken sollen von den Stauern nicht 
benutzt werden 

Kosten, Versicherung, Fracht 
frei an Bord. 

casket Kastchen 
coil Rolle 
crates Raufe 
firkin } kleines FaBchen keg 
pail Eimer 
tub kleiner Eimer 

claim Schadenersatz bean-
spruchen 

clean ausfegen, reinigen 
clear aufklaren 
clearance Ausklarierung 
coal-barge Kohlenleichter 
coal-dust Kohlenstaub 
compare vergleichen 
content Inhalt 
consignee Empfanger 
corroding einfressend 
corrosive atzend 
count zll.hlen 
crane Kran 
crowbar KuhfuB 
custom-house Zollhaus 
damage beschadigen 
day's work Etmal 
deadweight Schwergut 
demurrage Dberliegezeit 
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dented 
derrick 
despatch-money 
differ 
draught 
dunnage 
dust 
duty 
fire dangerous 
forepart (in the) 
hatch 
heave 
hook 
hose 
humid 
inch 
insurance 
lay-days 
lighter 
loose 
loss 
lower 
moist 
naval court 
overdue 
parcel 
particular 
partly 
pay duty 
power of attorney 
port of distress 
prohibited 
quay berth 
rags 
receipt (mates-) 
repair 
rope 

angestoBen 
Ladebaum 
Befiirderungsgeld 
abweichen 
Tiefgang 
Garnier 
Staub 
Zollabgabe 
feuergefahrlich 
vorne 
Luke 
hieven 
Haken 
Schlauch 
feucht 
ZollmaB 
V ersicherung 
Liegetage 
Leichter 
lose, weich, schlaff 
Verlust 
fieren 
feucht 
Seeamt 
ii berfallig 
kleines Paket 
besonders 
teilweise 
verzollen 
Vollmacht 
Nothafen 
verboten 
Kaiplatz 
Lumpen 
Empfangsschein 
ausbessern 
Tau 

ropeladder 
rust 
sample 
seal 
sea protest 
separately 
sew 
shipsarticles 
short 
shut 
stain 
stained 
strop 
superintendent of 

a mercantile 
marine office 

survey 
sweat 
sweep 
sweeping 
swing (to) 
tackle 
tallyman 
tarpaulin 
underwriter 
unknown 
unseaworthiness 
vermin 
water danger 

weight 
wet 
winch 
wire 

Lotsentreppe 
Rost 
Probe, Muster 
Siegel 
Verklarung 
besonders 
nahen 
Musterrolle 
fehlen 
schlieBen 
Fleck 
fleckig 
Stropp 
Wasserschout 

Besichtigung 
SchweiB 
fegen 
Fegsel 
schwoien 
Gei, Talje 
Anschreiber 
Persenning 
V ersicherer 
unbekannt 
unseetiichtig 
Ungeziefer 
wasserscheu, gefahr-

lich, wenn in die 
Nahe von Wasser 
kommend 

Gewicht 
naB 
Win de 
Draht 

16. Ungefahre Beforderungsdauer in Tagen 
fiir Sendungen von europaischen Hafen 

nach Ubersee. 
Abgangshafen: b = belgische, d = deutsche, e = englische, f = franziisische, 

i = italienische, p = portugiesische, sp = spanische. 

Adelaide . . . . 27-30 i 
Aden . . . . . 7-10 i 
Akkra (Goldkiiste) 15 e u. f 
Alexandrien 23/ 4-4 i 
Algier . . . . . 3-4 d 
Amiranten ... 17-24 f 
Angola (Loanda) 15-24p 
Antofagasta 32-39d 
Arica (Chile) 29- 39d 
Ascension 14 e 
Auckland 3 7 e 
Azoren 3-7P 

Bahama-Inseln 
4-5 v. NewYo;rk 

Bahia ..... 11-13p 
Batavia .... 23-25 i 
Beira (Mosambik) 23-29 i 
Beirut . . . . 5-9 i 
Bender-Abbas 

(Persien) . . 18-25 
Betschuanaland iiber 

Capstadt, Bolivien 
iiber Panama, Boma 
(Kongo) . . . 19b 

Bombay .... 12-18 i 
Brisbane . . 4 v. Adelaide 
Buenos Aires . 14-19p 
Buschir .... 19-28 i 
Calabar (Kamerun) 19 e 
Caldera (Chile) . 33-40d 
Canarische Inseln 2-5 sp 
Cape Palmas .. 18-23d 
Capstadt 17 e 
Capverd. Inseln. 5-7 p 
Cartagena (Colum-

bien) .. 11 v.NewYork 



398 Signalwesen. 

Colombo .... 13-15 i Kingston 13 e Port Said ... 21/ 2-4 i 
Colon (Panama) Kribi (Kamerun) 20-31 d Portug.-Guinea . 8-10 p 

6-8 v. New York Lagos . . . . . 16 e u. f Puerto Columbia 
Conakry (Franz.- La Guayra 15-16 f 9-10 v. New York 

Guinea) ... 10-12 f Libreville (Kongo)16-20 f Punta-Arenas . 23-24p 
Costa Rica 5 v. New York Loanda 15-24p Quebec . 1 v. New York 
Coquimbo (Chile) Loango . . . 18-24 f Reunion .... 24-29 f 

32-35 f u. p Lome . . . . 16-25d Rio de Janeiro. 13-14p 
Cuba • 12-14 v. d nach Liideritzbucht 20-21 d Rio del Rey . . 23 e 

Havanna Madagaskar . 22-26 f Sabang . . . . 20 i 
Cura~ao 8-10 v. New York Madeira (Funchal) 2-4 p Saigon 24 i u. f 
Cypern . . . . 4- 5 i Manas . . . . . 18-21 p Salvador . . 8-9 v. Colon 
Dakar (Senegal) 5p Maracaibo 10 v. New York Samoa 29-31 v. Queens-
Daressalam 17-18 f. u. i Marianen(Saipan) 44 i town 
Delagoabai ... 27-34 i Marschall-Inseln San Domingo 9 v. New York 
Djibouti. . . . 9-11 f (Jaluit) . 54-57 i San Thome .. 11-17p 
Duala (Kamerun) 18 f Martinique. . 11-12 f Schanghai ... 29-32 i 
Falkland-Inseln 27 e Matadi . 20 f Seychellen-Inseln 17-24 f 
Fayal • . . . 6-7 p Mauritius . . 26-31 f Sierra Leone. . 11p 
Fernando Po. . 23 sp Melbourne 1 v. Adelaide Singapore . . . 21 i 
Fidschi-Inseln . 30 e Mexiko 5 von New York Smyrna . 4-5 von Berlin 
Frz.-Guinea . • 10-12 f Mombasa . . . 14-18 i St. Helena . . . 17 e 
Fremantle (West- Monrovia . . . 12 f St.John's (Canada) 8-11 e 

australien) . . 23-26 i Montevideo. . . 16-21 f St. Lucia 14 f 
Gambia (Bathurst) 11 e Montreal 14 St. v. NewYor St. Thomas 13 e 
Grand Bassa (Liberia) 19b Mosambik . . 21 i Swakopmund 19 f 
Grand Bassam Nagasaki 33 e Sydney . 2 v. Adelaide 

(Elfenbeinkiiste) 13-16 f Neufundland 6-7 e Tahiti 12 v. S. Francisco 
Guadeloupe .. 10-12 f Neuguinea . 38-41 i Tampico .... 20-29b 
GuatemalavonNewYork New York . 5-10 Tanga •.... 16-19 i 

iiber New Orleans nach Nicaragua (Westkiiste) Tanger 21/ 2-61/ 2 St. sp 
Puerto Barrios 5 3- 5 von Colon Tenerife . . . 2- 5 sp 

Guyana , . . . 15 e Nigeria ... 17-t8eu.d Togo (Lome) . 16 f 
Hawai (von d nach Hono- Padang .... 22-23 f Trinidad . 14 e 

lulu) 20-24 Palau . . . . . 37 i Tripolis . 2 i 
Haiti ..... 17-19 f Panama siehe Colon Tsingtau. . . 33-36 i 
Honduras 5 v. New York Para ..... 10-12p Tunis . . . 10-36 St. i 
Hongkong ... 25-29 i Paraguay iiber Buenos Valparaiso . . . 29p 
Iquique 30-40 Aires Venezuela siehe La 

iiber New York Penang . . . . 18-20 i Guayra 
Jaffa . . . . . 5- 8 i Pernambuco .. 10-13p Veracruz 14 f 
Jamaika5-7v.NewYork Pisagua .... 29-36d Victoria(Kamerun) 18f 
Jap . . . . . . 39 i Port au Prince Westaustralien . 23-26 i 
Karolinen . . . 51 i 9 v. New York Yokohama . 23 e 
Kilindini (Deutsch- Porto Rico Zanzibar . . 18-20 i u. f 

(Ostafrika) • . 16-18 i 4-6 v. New York 

XII. Signalwesen. 
1. Internationales Signalbuch. 

Allgemeines tiber die Einrichtung und den Gebrauch de's' Inter­
nationalen Signalbuches. 

Das Internationale Signalbuch dient zum Verkehr zwischen Kriegs- oder 
Handelsschiffen untereinander oder zum Verkehr mit Signalstationen ohne Riick­
sicht darauf, ob der eine Teil die Sprache des anderen versteht. Zum ·Signalisieren 
dienen 26 Signalflaggen. AuBer diesen Flaggen ist ein sogenannter · Signalbuch­
wimpel erforderlich. 
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Mit den 26 Signalflaggen konnen gemacht werden: 26 Signale mit einer Flagge, 
650 Signale mit zwei Flaggen, 15 600 Signale mit drei Flaggen, 358 800 Signale mit 
vier Flaggen. 

Das Signalbuch zerfallt in drei Hauptteile: 

I. Teil: (Empfanger). 
1. Signale mit einer Flagge und dem Signalbuchwimpel dariiber. Ferner 

sind diejenigen Signale, die gewohnheitsmaBig durch HeiBen einer Signal­
flagge allein gemacht zu werden pflegen, angegeben (C = Ja, D = Nein usw.). 

2. Signale mit zwei Flaggen untereinander. Diese Signale sind wichtige und 
dringende Signale (Gefahr, Not, Hilfe usw.). 

3. Signale mit zwei Flaggen und dem Signalbuchwimpel dariiber. Lange 
und Breite in Graden; Zeit in Stunden, Minuten und Sekunden; Barometerstand; 
Thermometerstand. 

4. Signale mit zwei Flaggen und dem Signalbuchwimpel darunter. 
Zahlensignale. 

5. Signale mit drei Flaggen. a) KompaBsignale, Geld, MaB und Gewicht, Dezi­
malen und Briiche (ABC- BDZ). b) Hilfsausdriicke und Hilfssatze (BEA- C WT). 
c) Allgemeine Signale (CXA - ZNP). 

6. Signale mit vier Flaggen. a) Geographische Signale (ABCD-BFA U). b) Alpha­
betische Buchstabiertafel (CBDF-CZYX). Die Signalgruppen GQBC- GWVT 
sind zur Bezeichnung der Schiffe der Kriegsmarine und die Gruppen HBCD- WVTS 
zur Bezeichnung der Schiffe der Handelsmarine bestimmt, weshalb sie den 
Namen Unterscheidungssignale fiihren. Jedes Schiff erhalt bei seiner Eintragung 
in das Schiffsregister ein Unterscheidungssignal, das es auch behalt, wenn es 
innerhalb des Reiches seinen Heimatshafen wechselt. Schiffe verschiedener Flagge 
fiihren haufig dasselbe Unterscheidungssignal, Schiffe derselben Flagge niemals. 

II. Teil: (Geber). 
Im zweiten Teile sind die Signale nach ihrer Bedeutung wie in einem Worter­

buch alphabetisch geordnet. 
1. In dem allgemeinen Worterbuch sind aile im ersten Teil vorkommenden 

Signale nach ihrer Bedeutung alphabetisch geordnet. Ausgenommen hiervon sind 
diejenigen Signale, die bereits im ersten Teile iibersichtlich geordnet sind. Es sind 
dies: a) die Signale mit einer Flagge und dem Signalbuchwimpel dariiber; 
b) Langen, Breiten; Stunden, Minuten, Sekunden; Barometer, Thermometer; 
c) KompaBsignale; d) Dezimal- und Bruchtabelle; MaBe und Gewichte; e) Buch­
stabiertafel. 

2. Hilfsausdriicke, alphabetisch geordnet. 
3. Geographische Signale, alphabetisch geordnet. 

III. Teil (Verschiedenes). 
1. Signale zwischen schleppendem und geschlepptem Schiff. 
2. Anweisung fiir das Signalisieren mit Fernsignalen. 
3. Eine Anzahl dringender und wichtiger Signale, die durch Fernsignale iiber-

mittelt werden konnen. 
4. Anweisung zum Signalisieren mit dem Semaphor. 
5. Anleitung zum Signalisieren mit Handflaggen. 
6. Anleitung zum Signalisieren mit Morsezeichen. 
7. Anleitung zur Handhabung des Raketenapparates. 

Anleitung zum Signalisieren. 
Eine genaue Erklarung und Anleitung zur Handhabung des Internationalen 

Signalbuches ist in jedem Exemplar dieses Buches gegeben. In der Praxis wird aber 
oft manches vereinfacht. 

Es wird empfohlen, zum Aneinanderstecken der Flaggen anstatt der Schot­
stekverbindung oder an Stelle von ,Knebel und Auge" sich des in der Reichs­
marine allgemein gebrauchlichen Schakels zu bedienen. Das Signalisieren wird 
dadurch wesentlich beschleunigt. 

Passierende Schiffe auf See zeigen meistens die Nationalflagge und das Unter­
scheidungssignal. - Auf vielen Schiffen ist es Sitte, ihr Unterscheidungssignal zu­
sammen angesteckt zu lassen. Man achte darauf, daB man das Signal nicht verkehrt 
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aufheiBt - Das Schiff, das auf der Ausreise begriffen ist, griiBt gewohnlich das 
Schiff, das auf der Heimreise ist, zuerst (s. S. 6). 

Signaliibungen sollten, wo sich immer die Gelegenheit 
dazu bietet, angestellt werden, damit der Signalverkehr im 
Notfalle nicht versagt. Man studiere auch griindlich das Bei­
heft zum internationalen Signalbuch ,Signalverkehr zwischen 
Kriegs- und Handelssc!hiffen deutscher Flagge ". 

Alphabetische (Buchstabier-) Signale. 
1. Signalbuchwimpel iiber E zeigt an, daB die Bedeutung der nach dem­

selben geheiBten Flaggen nicht im Signalbuch aufzuschlagen ist, sondem die Flaggen 
nur die Buchstaben des Alphabetes darstellen. 

2. Signalbuchwimpel iiber F zeigt das Ende eines durch alphabetische 
Signale buchstabierten Wortes oder einen Punkt zwischen groBen Anfangsbuch­
staben an. 

3. Signalbuchwimpel iiber G zeigt an, daB die alphabetischen Signale be­
endet sind. 

Wenn das zu buchstabierende Wort aus mehr als vier Buchstaben besteht, 
miissen zwei oder mehr Flaggensatze - ein Flaggensatz = 4 Flaggen - verwandt 
werden. Kommt der gleiche Buchstabe mehr als einmal in einem Worte vor, so muB 
der Buchstabe bei seinem zweiten Vorkommen in den zweiten Flaggensatz gebracht 
werden. 

Beispiel: Geoffrey M. Rooure zu buchstabieren. 

1. Flaggensatz: Signalbuchwimpel iiber E. 
2. GEOF} 
3_ FREY Geoffrey. 

4. Signalbuchwimpel iiber F. 
5. M. 
6. Signalbuchwimpel iiber F. 
7- RO } R 8. OURE ooure. 
9. Signalbuchwimpel iiber G. 

Zahlensignale. 
Zahlen konnen nach der Zahlentafel des Intemationalen Signalbuches mit zwei 

Flaggen und dem Signalbuchwimpel darunter oder nach der hier gegebenen Zahlen­
tafel gemacht werden. 

A= 1 
B = 2 
c = 3 

·D = 4 
E = 5 
F = 6 
G = 7 
H= 8 
I = 9 

Dabei ist zu bemerken: 

Zahlentafel. 

J = 10 
K = 11 
L = 22 
M= 33 
N = 44 
0 =55 
p = 66 
Q = 77 
R = 88 

s = 99 
T = 100 
u = 0 
v = 00 
W= 000 
X= 0000 
y = 00000 
z = 000000 

1. Signalbuchwimpel iiber M zeigt an, daB die nach demselben ge­
heillten Flaggen Ziffem ausdriicken, deren Bedeutung dieser Zahlentafel zu ent­
nehmen ist. 

2. Signalbuchwimpel iiber N zeigt das Dezimalkomma an. 
3. Signalbuchwimpel iiber 0 zeigt an, daB das Zahlensignal beendet ist. 
Wenn die zu signalisierende Zahl aus mehr als vier Ziffem besteht, miissen zwei 

oder mehr Flaggensatze verwandt werden. Kommt die gleiche Ziffer mehr als ein­
mal in einer Zahl vor, so muB diese Zi:ffer bei ihrem zweiten Vorkommen in den 
zweiten Flaggensatz gebracht werden, wenn nicht die Signale K bis Z der Zahlentafel 
benutzt werden konnen. 
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a) Beispiel: 8997866 zu signalisieren. 
1. Flaggensatz: Signalbuchwimpel iiber M. 
2. HSG = 8997} 8 997 866 
2. HP = 866 ' 
4. Signalbuchwimpel iiber 0. 

b) Beispiel: 8,997866 zu signalisieren. 

Signalflaggen 

Sig.Wpl. iiber A 
B 

AM 
BR 
BT 
BZ 
DV 
DW 
FH 
GD 
GN 
HM 
]D 
KF 
NC 
NM 
SM 
UE 
UG 

c 
D 
H 

I 
J 
K 

L 

p 

Q 

R 
s 
T 
u 
v 
w 
X 
y 

z 

1. Flaggensatz: Signalbuchwimpel iiber M. 
2. H= 8. 
3. Signalbuchwimpel iiber N = Dezimalkomma. 
4. SGH P = 997866. 
5. Signalbuchwimpel iiber 0 ( = 8,997866). 

Haufiger vorkommende Signale. 

Bedeutung 

Ich mache Probefahrt mit voller Kraft. 
Ich lade (oder losche) Pulver oder einen anderen Explo-

sivstoff. 
(oder C allein) Ja. 
( oder D allein) N ein. 
Stoppen Sie, drehen Sie bei oder kommen Sie naher, ich habe 

Ihnen wichtige Mitteilungen zu machen. 
Ich habe keinen reinen Gesundheitspal3. 
Ich mache Fahrt voraus. 
Ich gehe iiber Steuer (bedeutet auf deutschen Revieren 

auch oft ,Schiff wird kompensiert"). 
Ich habe {hatte) eine gefahrliche, ansteckende Krankheit an 

Bord. 
Ich bin im Begriff in See zu gehen. 
Ich habe einen reinen GesundheitspaB, doch bin ich zu 

Quarantane verpflichtet (Q wird auch allein geheiBt). 
Kreuzen Sie nicht meinen .Kurs. 
Ich verlange einen Lotsen. 
Laufen Sie mir nicht vorbei. 
Meine Maschinen sind gestoppt. 
Meine Maschinen gehen riickwarts. 
Samtliche Boote an Bord. 
Ich will vor Ihrem Bug voriibergehen. 
Samtliche Schiffe des Konvoy sollen die Verbindung mit 

einander wiederherstellen. 
Ich will hinter Ihrem Heck herumgehen. 

U nfall, wiinsche einen Arzt. 
Mann iiber Bord. 
Mann iiber Bord, wiinsche ein Boot. 
Schiff ist auf Grund. 
Zeigen Sie Ihr Unterscheidungssignal, 
Zeigen Sie Ihre Nationalflagge. 
Senden Sie ein Boot. 
Bereiten Sie sich auf einen Orkan vor. 
Ihre Lage ist gefahrlich. 
Schiff schwer beschadigt; wiinsche Passagiere abzugeben. 
Sie begeben sich in Gefahr. 
Feuer werden gezeigt werden, wo am besten zu landen. 
In Not. Wiinsche sofort Hille. 
Feuer an Bord. 
Habe Befehle fiir Sie. 
Melden Sie mich telegraphisch meinem Reeder. 

beim Lloyd. 

M U 11 e r · K r au B , Hilfsbuch. 2. Auf!. 26 
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Signalflaggen 

UL 
VM 
xu 
YI, 
YN 
YO 
YR 
yp 
YU 
YX 
PR 
PEL 
TDL 
XOR 
ZBH 
]OW 

Signalwesen. 

Bedeutung 

Melden Sie mich der Borsenhalle in Hamburg. 
Kann Ihr Signal nicht ausmachen. Kommen Sie naher. 
Konnen Sie mich schleppen ? 
Wiinsche sofort Kohlen. 

Polizei. 
sofort Proviant. 

, Wasser. 
, einen Schlepper. 

Ist Krieg erklart? 
Krieg ist erklart. 
Raben Sie Eis angetroffen? · 
Habe Eis angetroffen. 
Wiinsche Ihnen eine angenehme Reise. 
Danke Ihnen. 
Willkommen. 
Ich begliickwiinsche Sie. 

Eine allein gehiBte viereckige rote Flagge bedeutet, daB Unterseeboote 
in der Nahe sind. (Wird auch sonst verwandt, urn auf Seeschiffahrtswegen das 
Vorhandensein eines Schiffahrtshindernisses anzuzeigen.) 

Eissignale fUr Schiffe auf See ohne F.T. (Siebe auch Teil XX: Nach­
trag.) Urn einen schnellen Austausch der Eisnachrichten auf See von 
Schiff zu Schiff zu ermoglichen, wurden von der Deutschen Seewarte 
folgende Signale eingefiihrt: 

Schwarzer B a 11 : Eisfrei, Schiffahrt unhehindert. 
Rote r Wimp e 1 : Treih- oder Scholleneis, Schiffahrt fUr schwache 

Dampfer erschwert. 
Rote F 1 a g g e : Dichtes Treih- und Scholleneis, Schiffahrt fiir 

schwache Dampfer unsicher. 
Roter Wimpel iiher roter Flagge: GroBe Felder von Treib­

oder Scholleneis, Schiffahrt fUr starke Dampfer erschwert. 
Rote Flagge ii her rot em Wimpel: Zusammengefrorenes 

Treih- oder Scholleneis, Schiffahrt fiir starke Dampfer sehr erschwert. 
Schwarzer Ball ii her rot em Wimpel: Packeis und Treiheis, 

Schiffahrt nur fiir starke Dampfer moglich, evtl. mit Eishrecherhilfe. 
Roter Wimpel iiher schwarzem Ball: Schweres Eistreihen, 

Schiffahrt nur mit Eishrecherhilfe moglich. 
Schwarzer Ball iiher roter Flagge, darunter roter 

Wimp e l : Schiffahrt nicht moglich. 
Urn den Ort der Eisheohachtung anzugehen, ist die von der Deut­

schen Seewarte herausgegehene ,Ortungskarte fiir die Ostsee" notig. 
Dies ist eine in Quadrate von 20' Breite und 30' Lange eingeteilte Karte. 
Jedes Quadrat enthalt zwei Buchstahen zur Kennung. Die Ortsangahe 
erfolgt nach Angahe des Eissignals und wird allein fiir sich gezeigt. 

Notsignale .(siehe auch S. 313). Fahrzeuge, die in Not sind und 
Hilfe von anderen Fahrzeugen oder vom Lande verlangen, miissen 
folgende Signale - zusammen oder einzeln - gehen: 

Bei Tage: 
1. Kanonenschiisse oder andere Knallsignale, die in Zwischenraumen 

von ungefahr einer Minute Dauer ahgefeuert werden. 
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2. Das Signal N C des Internationalen Signalbuches. 
3· Das Fernsignal, bestehend aus einer viereckigen Flagge, iiber oder 

unter der ein Ball oder etwas, was einem Balle ahnlich sieht, aufgeheiBt ist. 
4. Das Fernsignal, bestehend aus einem Kegel mit der Spitze nach 

oben, iiber oder unter dem ein Ball oder etwas, was einem Balle ahnlich 
sieht, aufgeheiBt ist. 

5. Anhaltendes Ertonenlassen irgendeines Nebelsignalapparates (Si­
rene, Dampfpfeife, Nebelhorn). 

Bei Nacht: 
1. Kanonenschiisse oder andere Knallsignale, die in Zwischenraumen 

von ungefahr 1m Dauer abgefeuert werden. 
2. Flammensignale auf dem Fahrzeuge, z. B. brennende Teer-, 01-

tonnen oder dergleichen. 
3· Raketen oder Leuchtkugeln von beliebiger Art und Farbe; die­

selben sollen einzeln in kurzen Zwischenraumen abgefeuert werden. 
4. Anhaltendes Ertonenlassen irgendeines Nebelsignalapparates. 
Vorbehaltlich des Rechts der Kriegsfahrzeuge, Sternsignale oder Ra­

keten zu anderweitigen Signalzwecken zu benutzen, diirfen Notsignale nur 
dann angewendet werden, wenn die Fahrzeuge in Not oder Gefahr sind. 

Jedes Schiff muB die zur Abgabe von Notsignalen erforderlichen 
Vorkehrungen an Bord haben. AuBerhalb der kleinen Kiistenfahrt 
werden mindestens 12 Raketen oder entsprechende Leuchtkugeln sowie 
12 Kanonenschlage oder ein gleichwertiger Apparat mit Munition fiir 
Signalschiisse verlangt. 

Siehe auch drahtlose Telegraphie S. 410. 
Besonders zu merken sind folgende vier, aus Ball und Flagge be­

stehenden Signale: 

Ihr Kurs fiihrt Sie 
in Gefahr. 

Feuer oder Leek; Knapp an Lebens-
habe unverziiglich mitteln; 

Hilfe ni:itig. Hunger leidend. 
Abb. 128. 

Lotsensignale. Als Lotsensignale gelten: 
Bei Tage: 

Auf Grund; habe 
unverziiglich Hilfe 

ni:itig. 

1. Die am Vormast geheiBte, mit einem weiBen Streifen von einem 
Fiinftel der Flaggenbreite umgebene Reichsflagge (Lotsenflagge). 

2. Das Signal P T des Internationalen Signalbuches. 
3. Die Internationale Flagge S mit oder ohne dem Internationalen 

Flaggenbuchwimpel dariiber. 
4. Das Fernsignal, bestehend aus einem Kegel mit der Spitze nach 

oben und mit zwei Ballen oder ballahnlichen Gegenstanden dariiber. 
Bei Nacht: 
1. Blaufeuer, die aile 15m abgebrannt werden. 
2. Ein unmittelbar iiberder Reeling in Zwischenraumen vonkurzer Dauer 

gezeigtes belles wei13es Licht, das jedesmal ungefahr 1m lang sichtbar ist. 

26* 
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Die Lotsensignale diirfen auf den Schiffen nur dann zur Anwendung 
gelangen, wenn auf ihnen Lotsen verlangt werden. Jedes Schiff muB die 
zur Abgabe von Lotsensignalen erforderlichen Vorkehrungen an Bord 
haben. AuBerhalb der kleinen Kiistenfahrt werden mindestens 12 Blau­
lichter verlangt. 

Die zu Not- und Lotsensignalen bestimmten Feuerwerkskorper sind 
in metallenen Behaltem an Ieicht zuglinglichen Stellen aufzubewahren. 

Emslotsen: Blane Flagge mit E. Topplicht am GroBmast. Langere 
Zeit andauemdes Flackerfeuer. 

· Jadelotsen: Reichsdienstflagge; keine Vorstlinge. Zwei lange 
Flackerfeuer hintereinander. 

Weserlotsen: Bremer Flagge. WeiBes Licht im GroBtopp, aile. 15m 
ein langes Flackerfeuer. · 

Elbelotsen: WeiBe Lotsenfahrzeuge; roter Wimpel, darunter Ham­
burger Flagge. WeiBes Licht am Vortopp, aile 15m 3 schnell folgende 
kurze Flackerfeuer. 

Fernsignale: 
Femsignale werden e~orderlich, wenn es der Entfernung oder des Zustandes 

der Luft ·wegen nicht moglich ist, die Farben der Flaggen und die Bedeutung der 
Flaggensignale festzustellen. Die Femsignale werden gemacht durch Semaphor­
signale, durch Balle. Kegel und Zylinder und durch Balle, Flaggen und Wimpel. 

1 2 3 4 

Semaphor ....• r t k 1 
Ball, Kegel, Zylinder + , t + 
Flaggen und Ball. . "' 

, !-' ~ 
Abb. 129. 

Die vier Stellungen der Semaphorarme und die vier Signalzeichen bedeuten die 
Ziffem 1, 2, 3, 4. - Durch verschiedene Gruppierung der Zahlen 1, 2, 3, 4 werden die 
den Signalflaggen entsprechenden Buchstaben des Alphabets und die besonderen 
Signale hergestellt. Zahlen werden gewohnlich nach der Zahlentafel (S. XVIII des 
Intemationalen Signalbuches) gegeben. · 

Besondere Signale Zeichen 

1. Vorbereitung, Antwort, Halt, Schlul3 2. 
2. Das ganze Signal ausstreichen . . . 2. 2. 
3. Intemationales Signai mid Sig.Wpl. . 4. 2. 1. 
4. Alphabetisches Signal . . . . . . . 4. 2. 2. 
s. Zahlensignal . . . • . . . . . . . . . . 4. 2. 3. 
6. Beendigung des Alphabet- oder Zahlensignals 4. 3. 2. 

A ' 1. 1. 2 G 1. 4. 2. M 2. 2. 3. S 2. 4. 1. 
B 1. 2. 1. H 2. 1. 1. N 2. 2. 4. T 2. 4. 2. 

y 3. 2. 3. 
z 3. 2. 4. 

C 1. 2. 2. I 2. 1. 2. 0 2. 3. 1. U 2. 4. 3. 
D 1. 2. 3. ] 2. 1. 3. P 2. 3. 2. V 3. 1. 2. 
E 1. 2. 4, K 2. 1. 4. Q 2. 3. 3. W 3. 2. 1. 

Not-} 
signal 2· 1· 

F 1. 3. 2. L 2. 2. 1. R 2. 3. 4. X 3. 2. 2. 
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Stgnale mit einer Flagge zum ausschlieBlichen Gebrauch 
zwtschen SchleppeJ;n und gescl)leppten Schiffen. 

Die Flagge kann gezeigt werden, indem man sie in der Hand haJ.t oder am Stag 
im Fockwant oder an der Gaffel je nach den Umstiinden heiBt. 

Bedeutung, 
wenn von dem Schlepper \ wenn von dem geschleppten Schiffe 

abgegeben 

A Ist Schlepptrosse fest, soil ich Anker­
hieven unterstiitzen? 

B Ist Schlepptrosse fest, alles klar zum 
Schleppen? 

C Kiirzen Sie die Schlepptrosse, ich 
fahre Iangsam. 

D Fieren Sie die Schlepptrosse, ich 
fahre Iangsam. 

E Ich richte (Richten Sie) den Kurs 
nach Steuerbord. 

F ·werfen Sie die Schlepptrosse los. 
G MuB Schlepptrosse loswerfen, holen 

Sie ein. 
H Schlepptrosse ist gebrochen. 
I Ich richte (Richten Sie) den Kurs 

nach Backbord. 
] Recht so, so weiter steuern. 
K Ich halte ab vor der See. 
L Ich muB so bald wie moglich unter 

Schutz (zu Anker). 
M Wollen wir sofort ankern? 
N Ich gehe so Iangsam wie moglich. · 
0 Ich werde langsamer gehen. 
P Ich gehe volle Kraft. 
Q Meine Maschinen gehen voile Kraft 

riickwiirts. 
R Ich stoppe meine Maschinen. 
S Setzen Sie Segel bei. 
T Bergen Sie Segel. 
U Ich komme naher heran, ich mochte 

mit Ihnen sprechen. 
V Ich kann Ihren Befehl nicht aus­

f1ihren. 
W Machen Sie Signal fur Lotsen. 

X Mann fiber Bord. 
Y Fieren Sie ein Boot zu Wasser. 
Z Boot an Bord, fange an zu schleppen. 

Schlepptrosse ist fest, unterst1itzen 
Sie Ankerhieven. 

Schlepptrosse ist fest, alles klar zum 
Schleppen. 

Kiirzen Sie die Schlepptrosse, Iangsam 
fahren. 

Ich fiere die Schlepptrosse, fahren Sie 
Iangsam. 

Ich richte (Richten Sie) den Kurs 
nach Steuerbord. 

Werfen Sie die Schlepptrosse los. 
MuB Schlepptrosse loswerfen, holen 

Sie ein. 
Schlepptrosse ist gebrochen. 
Ich richte (Richten Sie) den Kurs 

nach Backbord. 
Recht so, so weiter steuern. 
Halten Sie ab vor der See. 
Bringen Sie mein Schiff so bald wie 

moglich in Schutz (zu Anker). 
Wollen sofort ankern. 
Gehen Sie so Iangsam wie moglich. 
Gehen Sie langsamer. 
Gehen Sie voile Kraft. 
Verstanden, daB ihre Maschinen voile 

Kraft riickwarts gehen. 
Stoppen Sie sofort die Maschinen. 
Ich werde Segel beisetzen. 
Ich werde Segel bergen. 
Kommen Sie naher heran, ich wunsche 

mit ihnen zu sprechen. 
Ich kann Ihren Befehl nicht ausfiihren. 

Ich mochte Lotsen nehmen (von Bord 
setzen). 

Mann fiber Bord. 
Fieren Sie ein Boot zu Wasser. 
Boot an Bord, fangen Sie an zu 

schleppen. 

N a c h t sign a I e. Die oben zum Gebrauche zwischen Schleppern und ge­
schleppten Schiffen angegebenen Signale konnen bei Nacht mit einer Laterne 
nach dem Morsesystem gemacht werden. 

Winkersignale mit Handflaggen. Sie konnen beim Fehlen von Winker­
flaggen aucn nur mit den Armen, mit Miitzen und dgl. gegeben werden. 
Als Anruf werden ein oder beide Arme solange hin- und hergeschwenkt, 
his der Angerufene mit ,v" (verstanden) antwortet. Moglichst freien 
Platz zum Sigl).alisieren wahlen. Kann der Signalempfanger die Zeichen 
nicht erkennen, so macht er den Buchstaben ,;w" (Platz wechseln) ._ 
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Zeigt der Signalempfanger wahrend des Winkspruchs ,n" (nicht ver­
standen), so werden die letzten heiden Worte wiederholt. 

Nach Beendigung des Winkspruchs macht der Signalgeber ,v". Der 
Signalempfanger wiederholt ,v" , wenn er den Winkspruch verstanden 
hat. Wurde der Winkspruch nich t verstanden, so zeigt der Empfanger 
,n", worauf der ganze Winkspruch wiederholt wird. 

1~'14 ~r 
a b c d e f 
1 2 3 .. 5 6 

fi1J\ 
g h i 
7 8 9 

k. 
0 

m 

y ~~1=-a 
n o p q r 

y~~ 
5 t u v w 

~~~ 
X ~ Z Vers1anden 

Yt;uf( · ~ 
Nicht ver:;tanden Ausstl'eichen Platz. W@'Ch.ieln Zahlen 8uchstabon 

Abb. 130. Winkersignalzeichen mit Handfiaggen. 

H a ndhabung des Raketenapparates s iehe S eemannschaft, S. 337. 
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2. Morsesignale. 
Allgemeines. 
Die Morsezeichen werden durch kurze und lange Lichtblinke gegeben. Im 

Nebel kann man sie auch in besonderen Fallen durch kurze und lange Tone geben. -
Die Morselampe muB so angebracht werden, daB sie von dem angerufenen Schiff 
(Station) gut gesehen werden kann. - Man gebe zunachst die Morsezeichen nicht zu 
schnell, da man nicht weiB, ob der Abnehmer in der Lage ist, so schnell zu folgen. 
Man hiite sich auch davor, in das Gegenteil zu verfallen; denn ein zu langsames 
Morsen ermiidet zu leicht. - In der Nahe der Kiiste und in viel befahrenen Ge­
wassern wird es nicht angebracht sein, seine Aufmerksamkeit durch das Signalisieren 
von der Navigation ablenken zu lassen. Das Internationale Signalbuch gibt daher 
die Anweisung, die groBte Vorsicht zu beobachten, wenn diese Signalweise an­
gewendet wird. 

A 
B 
c 
D 
E· 
F 
G 
H 
I 
J ·--­
K -·-

~orsebuchstaben. 

L •-• • 
M--
N 
0 
p 

Q --·-
R 
s 
T 
u 
v 

~orsezahlen. 

2 ··---
3 •• ·--

6 - •••• 
7 --· •• 
8 ---·· 

w ·--
X 
y -·--z 

AuBerdem noch 

.ii 
(j ---· 
(j • ·-­
Ch----

4 
5 

9 ----· o-----
Da es ein Hilfszeichen fiir ,das Folgende sind Zahlen" nicht gibt, empfiehlt es 

sich, urn Irrtiimer zu vermeiden, Zahlen zu buchstabieren. Hierbei werden die Zit­
fern in ihrer Reihenfolge buchstabiert (z. B. 1914 = eins neun eins vier). 

lnternationale Signale dringender Bedeutung. 
Diese Signale konnen bei Nacht oder dickem Wetter durch kurze oder lange 

Lichtblinke oder Tone (Sirenen, Nebelhorner usw.), bei Tage mit Handflaggen ge­
geben werden. 

Sie konnen abgegeben werden, ohne daB die Antwort auf das Vorbereitungs­
zeichen abgewartet wird, wenn anzunehmen ist, daB die Person, an die das Signal 
gerichtet ist, nicht antworten kann, oder wenn sonst besondere Umstande vorliegen. 

Jedoch ist in diesen Fallen zwischen dem Vorbereitungszeichen und dem Signal 
selbst eine angemessene Pause innezuhalten. Sie sind in Unterbrechungen zu wieder­
holen, bis anzunehmen ist, daB sie gesehen und verstanden sind. 

U • •- Sie sind in Gefahr. 
V • • •- Ich brauche Hilfe, bleiben Sie bei mir. 
W • -- Habe Eis angetroffen. -
P Ihre Lichter sind erloschen (oder brennen schlecht). 
R Ich habe keine Fahrt mehr; Sie konnen vorsichtig an mir vorbeifahren. 
L Stoppen Sie (oder drehen Sie bei), ich habe Ihnen wichtige Mit-

teilungen zu machen. 
F •• -. Ich bin beschadigt, treten Sie mit mir in Verbindung. 

Anweisung zum Gebrauch der ~orsesignale. 
Vorbereitungs· und Klarzeichen, Anrufe. Vorberei t u ngszeiche n • • • • • • • • usw. 

(eine Reihe von E in einem Zeichen) wird vom Signalgeber so lange zur Erregung der 
Aufmerksamkeit der Signalempfanger gegeben, bis diese das Zeichen ,Klar zum 
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Empfang" (-) machen. Das Vorbereitungszeichen dient zugleich als Anruf an einen 
einzelnen Signalempfanger, wenn die Umstande keinen besonderen Anruf erforder­
lich machen. 

Klarzeichen - (T) wird von den Signalempfangern gegeben, sobald sie klar 
zum Abnehmen des Signals sind. Nach einem besonderen Anruf wird es nur von dem 
in Betracht kommenden Empfanger abgegeben. 

Anrufe. Miissen Signalempfanger besonders bezeichnet werden, so geschieht 
dies durch den Anruf, nachdem das Vorbereitungszeichen wenigstens von den­
jenigen Empfangem durch das ,Klarzeichen" beantwortet ist, an die das Signal 
gerichtet werden soll. 

Der Anruf besteht, wenn keine besonderen Vereinbarungen getroffen sind, in 
den Unterscheidungssignalen der Signalempfanger oder in dem buchstabierten 
Schiffsnamen. In letzterem Falle hat dem Schiffsnamen das Hilfszeichen ,Das Fol­
gende sind Buchstaben" • •- • • •- • (FF in einem Zeichen) voranzugehen. 

Morsehilfszeichen. Verstandenzeichen - (T). Vom Signalempfanger als 
,Klarzeichen" auf einen Anruf und danach nach jedem Wort oder jeder Gruppe, 
wenn verstanden, zu geben. 

Wird vom Signalempfanger das ,Verstandenzeichen" nach einem Worte (oder 
einer Gruppe} nicht gezeigt, so ist es vom Signalgeber zu wiederholen, bis es mit 
,Verstanden" beantwortet wird. 

Das Folgende wird buchstabiert • •- • • •- • (FF in einem Zeichen), 
Vom Signalgeber vor einem Signal oder einem Wort zu geben, wenn dieses buch­
stabiert werden soll. 

Ist vom Signalempfanger mit dem ,Verstandenzeichen"- (T) zu beantworten. 
Das Folgende sind Gruppen des internationalen Signalbuches: 

------ (MMM in einem Zeichen). Vom Signalgeber vor einem Signal, 
das nach Gruppen des intemationalen Signalbuches gemacht werden soll, zu geben. 

Ist vom Signalempfanger mit dem ,Verstandenzeichen"- (T) zu beantworten. 
Internationaler Signalbuchwimpel ---- (Ch). Vom Signalgeber 

in einem Signal nach Gruppen des internationalen Signalbuches an Stelle des 
Signalbuchwimpels zu geben. 

Tren n u ngszeichen • • • • (I I in getrennten Buchstaben). Vom Signalgeber 
nach der Adresse der Person, fiir die das Signal bestimmt ist, vor dem Wortlaut 
des Signals und nach dem Signal vor der Unterschrift zu geben. 

Punkt • • • • • • (I I I in getrennten Buchstaben). Vom Signalgeberzu geben: 
a) als Interpunktionszeichen, b) nach allen Abkiirzungen (nicht nach Hilfszeichen). 

Beendigungszeichen •••-•. (VE in einem Zeichen). Vom Signalgeber 
am Schlusse des ganzen Signals zu geben. 

Ist vom Signalempfanger, wenn er das gauze Signal verstanden hat, mit 
- • • (R D) in getrennten Buchstaben) zu beantworten. 

Das gauze Signal verstanden •- • - • • (R Din getrennten Buchstaben). 
Vom Signalempfanger auf das Beendigungszeichen des Signalgebers zu geben, wenn 
er das gauze Signal verstanden hat. 

Irru ngszeichen • • • • • • • usw. (eine Reihe von E in getrennten Buchstaben). 
Vom Signalgeber zu geben, wenn er beim Geben eines Wortes oder einer Gruppe 
einen Fehler gemacht hat und das letzte oder angefangene Wort bzw. die letzte oder 
die angefangene Gruppe ausgestrichen werden soll. 

Ist vom Signalempfanger mit demselben Zeichen • • • • • • • usw. (eine Reihe 
von E in getrennten Buchstaben) zu beantworten. 

Widerrufszeichen ·--·-- (WW in einem Zeichen). Vom Signalgeber 
zu geben, wenn das gauze bis dahin gegebene Signal ausgestrichen werden soll. 

Ist vom Signalempfanger mit demselben Zeichen •-- • -- (WW in einem 
Zeichen) zu beantworten. 

Wiederholen Sie das Wort oder die Gruppe nach -
••--• • (IMI in einem Zeichen) 

gefolgt von •- (W A in getrennten Buchstaben), 
gefolgt von dem Wort oder der Gruppe, das dem vorangeht, dessen Wiederholung 
gewiinscht wird. 

Vom Signalempfanger zu geben, wenn er ein einzelnes Wort oder eine einzelne 
Gruppe wiederholt haben mochte. 
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Ist vom Signalgeber mit dem ,.Verstandem:eichen" - (T) zu beantworten. 
Wiederholen Sie von - ab. 

• •-- • • (IMI in einem Zeichen) 
gefolgt von •- (A A in getrennten Buchstaben). 

Vom Signalempfl!.nger zu geben, wenn er mehrere Worter oder Gruppen wieder­
holt haben mochte. 

Ist vom Signalgeber mit dem ,.Verstandenzeichen" - (T) zu beantworten. 
Wiederholen Sie alles. 

• ·--· • (IMI in einem Zeichen) 
gefolgt von • - •- • • • - • • (A L L in getrennten Buchstaben). 

Vom Signalempfanger zu geben, wenn er das ganze Signal wiederholt haben mochte. 
Ist vom Signalgeber mit dem ,.Verstandenzeichen" - (T) zu beantworten. 
Diese letzten drei Signale konnen auch vom Signalgeber vor dem Beendigungs-

zeichen gemacht werden, wenn er sich vom Signalempfl!.nger zur Sicherheit das ganze 
Signal oder Teile desselben wiederholen lassen will. 

3. Drahtlose Telegraphie1) (F.T.). 
Die drahtlose Telegraphie ist das wichtigste Nachrichtenmittel der 

Schiffahrt. 
Allgemeines. 
1. Apparat scharf auf die Welle abstimmen, mit der gearbeitet 

werden soll. 
2. Mit moglichst geringer Energie geben. 
3· Gerade stattfindenden F.T.-Verkehr nicht storen. Funkstillen be-

achten! 
4. Telegramme so kurz und klar wie moglich geben. 
5. Man beachte die gesetzlichen Bestimmungen. 
Besondere Morsezeichen im F.T.-Verkehr. Die Zeichen fiir Buch­

staben und Zahlen sind dieselben wie die Morsezeichen des Internationalen 
Signalbuches. AuBerdem kommen noch folgende Zeichen zur Anwendung. 

Bei der amtlichen Wiederholung und am Kopfe der Funkentelegramme 
sind Ziffern - ausgenommen 4, 5, 6 - durch die folgenden abgeki.irzten 
Zeichen auszudri.icken. Diese Abkiirzungen konnen auch im Texte der 
ganz in Zahlen abgefaBten F.T.-Telegramme angewendet werden. Die 
Telegramme mi.issen dann den Vermerk ,in Ziffern" tragen: 

1 7 - • • • a oder a . -- . -
2 8 -·. e 
3 9 -· fi --·--

0-
Punkt 
Semikolon. 
Komma .. 
Kolon 

:_: :.:. :·..:~ i) I Apostro~h . 
Bruchstnch . - { ::::.:. __ 

Fragezeichen und l 
Aufforderung zur ? • • -- • • 
Wiederholung . . 

Ausrufungszeichen ! -- • •-­
Bindestrich . . . - - • • • • -

Klammer . . () -·--·-
Anfi.ihrungs- } 

zeichen " • - • • - • 
Un~erstreichungs- } •• __ • _ 
ze1chen .... 

Doppelstrich . . 

1) Siehe auch F.T. und D.T. unter technischer Navigation .. 



410 Signalwesen. 

Anruf, jeder Dbermittelung vorangehend 
Verstanden . . . . . 
Irr~ng ........ . 
SchluB der Dbermittelung . 
A ufforderung zum Geben 
Warten .. 
Aufgearbeitet, ferner mit nachfolgendem eigenen Ruf-} ••• _. _ 

zeichen SchluBzeichen . . . . . . 
Warnungszeichen (3mal gegeben zum Zeichen, daB mit}--··-­

zu hoher Energie gegeben wird) . . . . . . . . . 
Seenotzeichen ( s, o, s) . . . . . . . . . • • • --- • • · 

A c h tung: E s is t be a b sic h t i g t, d as Seen o t z e i chen z u and ern. 
Man beachte daher aile neuen F. T.-Bestimmungen sorgfaltigst! 

Zusammenstellung der im F.T.-Verkehr anzuwendenden 
Abkiirzungen. 

Ab~iir-1 
zungen '! 

PRB 

QRA 
QRB 

QRC 
QRD 
QRF 
QRG 

QRH 
QRJ 

QRK 
QRL 

2 

Frage 

(CQ) 

(T R) 

(!) ...... . 

Wiinschen Sie mit meinerStation un­
ter Benutzung des Internationalen 
Signalbuches zu verkehren? 

Welches ist der Name Ihrer Station? 
In welcher Entfernung von meiner 

Station befinden Sie sich? 
Welches ist Ihre wahre Peilung? 
Wohin fahren Sie? 
Woher kommen Sie? 
WelcherGeselischaft oder Schiffahrts-

linie gehiiren Sie an ? 
Welches ist Ihre Welienlange? 
Wieviel Wiirter haben Sie zu iiber­

mitteln? 
Wie erhalten Sie? 
Erhalten Sie schlecht? Soli ich 20 mal 

o •• - o geben, urn das Einstelien 
Ihrer Apparate zu ermiiglichen? 

Wurden Sie gestiirt? 
Sind die Luftstiirungen sehr stark? 
Soli ich die Kraft vermehren ? 
Soli ich die Kraft vermindern? 
Soli ich schneller geben? 
Soli ich langsamer geben? 

QRM 
QRN 
QRO 
QRP 
QRQ 
QRS 
QRT I Soli ich mit der Ubermittelung auf­

, hiiren? 

3 
Antwort oder Bemerkung 

Suchzeichen, von einer Station an­
gewendet, die in Verkehr zu treten 
wiinscht 

Zeichen zur Ankiindigung der von 
der Bordstation zu machenden 
dienstlichen Angaben 

Zeichen, das darauf hinweist, daB 
eine Station mit groBer Kraft sen­
den wird 

Ich wiinsche mit Ihrer Station unter 
Benutzung des Internationalen 
Signalbuches zu verkehren 

Hier ist die Station ...•..... 
Die Entfernung zwischen unseren 

Stationen betragt .... Seemeilen 
Meine wahre Peilung ist .... Grad 
Ich fahre nach ....... . 
Ich komme von ....... . 
Ich gehiire .......... an 

Meine W elienlange betragt ... Meter 
Ich habe .... Wiirter zu iibermitteln 

Ich erhalte gut 
Ich erhalte schlecht. Geben Sie 20mal 

• • •- o , damit ich meine Appa­
rate einstellen kann 

Ich wurde gestiirt 
Die Luftstiirungen sind sehr stark 
V ermehren Sie die Kraft 
V ermindern Sie die Kraft 
Geben Sie schneller 
Geben Sie langsamer 
Horen Sie mit der Ubermittelung auf 
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1 
Abkiir­
zungen 

2 
Frage 

Q R U Haben Sie etwas fiir mich ? 
Q R V Sind Sie bereit? 
Q R W Sind Sie bescMftigt? 

QRX 

QRY 
QRZ 
QSA 
QSB { 
QSC 

QSD 

QSF 

QSG 

QSH 

QS] 

QSK 

QSL 
QSM 
QSN 

QSO 

QSP 

QSQ 
QSR 

QST 

QSU 

QSV 

QSW 
QSX 
QSY 

QSZ 

Q TA 

Soil ich warten ? 

Wann bin ich an der Reihe ? 
Sind meine Zeichen schwach ? 
Sind meine Zeichen stark ? 
lst mein Ton schlecht? 
Ist mein Funke schlecht? 
Sind die Zwischenraume bei der Uber­

mittelung schlecht? 
Lassen Sie uns die Uhren vergleichen. 

Ich habe . . . Uhr; welche Zeit ha­
ben Sie? 

Sollen die Funkentelegramme ab­
wechselnd oder in Reihen iibermit­
telt werden ? 

Welches ist die zu erhebende Gebiihr 
1 fiir ...... ? 
1 Ist das letzte Funkentelegramm zu-

riickgezogen ? 
Haben Sie Quittung erhalten ? 
Welches ist Ihr wahrer Kurs? 
Haben Sie Verbindung mit dem 

festen Lande ? 
Haben Sie Verbindung mit einer an­

deren Station (oder: mit ..... ) ? 
SoU ich . . . . melden, daB Sie ihn 

rufen? 
Werde ich gerufen von ...... ? 
Werden Sie das Funkentelegramm 

. . • • • befordern ? 
Haben Sie einen allgemeinen Anruf 

erhalten? 
Bitte mich anzurufen, sobald Sie 

fertig sind (oder: urn ... Uhr) 
Ist offentlicher Verkehr im Gange ? 

! 
\ Soll ich die Funkenzahl erhOhen ? 

Soil ich die Funkenzahl vermindern? 
Soil ich mit der Wellenlange von .... 

Meter geben? 
Soll ich jedes Wort zweimal geben? 

SoU ich jedes Funkentelegramm zwei-
1 mal geben? 
I 

3 
Antwort oder Bemerkung 

Ich habe nichts fiir Sie 
Ich bin bereit. Alles ist in Ordnung 
Ich bin mit einer anderen Station be-

scMftigt (oder: mit ...... ). Bitte 
nicht zu storen 

Warten Sie. Ich werde Sie urn .. Uhr 
rufen (oder erforderlichenfalls) 

Sie haben die Nummer .... 
Ihre Zeichen sind schwach 
Ihre Zeichen sind stark 
Der Ton ist schlecht 
Der Funke ist schlecht 
Die Zwischenraume bei der Uber­

mittelung sind schlecht 
Die Uhr ist ... 

Die Ubermittelung soU abwechselnd 
erfolgen 

Die Ubermittelung soll in Reihen von 
5 Funkentelegrammen erfolgen 

Die "Obermittelung soll in Reihen von 
10 Funkentelegrammen erfolgen 

Die zu erhebende Gebiihr ist ..... 

Das letzte Funkentelegramm ist zu-
riickgezogen 

Bitte Quittung zu geben 
Mein wahrer Kurs ist .... Grad 
Ich habe keine Verbindung mit dem 

festen Lande 
Ich habe Verbindung mit .... (durch 

V ermittelung von ..... ) 
V erstandigen Sie ..... , daB ich ihn 

rufe 
Sie werden gerufen von ..... 
Ich werde das Funkentelegramm .... 

befordern 
Allgemeiner Anruf fiir alle Stationen 

Ich werde Sie rufen, so bald ich fertig 
bin 

Cffentlicher Verkehr ist im Gange. 
Bitte nicht zu storen 

Erhohen Sie die Funkenzahl 
Vermindern Sie die Funkenzahl 
Gehen wir iiber zur Welle von ..... . 

Meter 
Geben Sie jedes Wort zweimal; ich 

habe beim Empfang Ihrer Zeichen 
Schwierigkeiten 

Geben Sie jedes Funkentelegramm 
zweimal; ich habe beim Empfang 
Ihrer Zeichen Schwierigkeiten 
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1 
Abkiir­
zungen 

Q TA 

Q TB 

Q TC 

QTE 

Q TF 

Signalwesen. 

oder: 

2 

Frage 

Soli ich das Funkentelegramm, das 
ich soeben iibermittelt habe, wie­
derholen? 

Haben Sie etwas zu iibermitteln? 

Wie ist meine rechtweisende 
Peil ung? 

Wie ist mein Standort nach Funk­
peilung? 

3 
Antwort oder Bemerkung 

oder: 
Wiederholen Sie das Funkentele­

gramm, das Sie soeben iibermittelt 
haben; die Aufnahme ist undeut­
lich 

Ich bin mit Ihrer Wortzahlung nicht 
einverstanden; ich wiederhole den 
ersten Buchstaben jedes Wortes 
und die erste Ziffer jeder Zahl (z. B. 
Q T B 12 jcrb2d ..... usw.) 

Ich habe etwas zu iibermitteln. 
Ich habe ein oder mehrere Tele­
gramme fiir ..... 

Meine rechtweisende Pei­
lung ist ..... 

Mein Standort nach Funkpeilung 
ist ..... 

Wenn hinter einer Abkiirzung ein Fragezeichen steht, so driickt dies aus, daB es 
sich um die neben der betreffenden Abkiirzung angegebene Frage handelt. 

Be is piele: 
Stationen 

A Q RA? = Welches ist der Name Ihrer Station? 
B Q R A ,Bremen" 
A Q RG? 

= Hier ist die Station ,Bremen". 
= Welcher Gesellschaft oder Schiffahrtslinie ge­

hiiren Sie an? 
B Q R G Nordd. Lloyd Q R Z = Ich gehiire dem Nordd. Lloyd an. lhre Zeichen 

sind schwach. 
Die Station A vermehrt alsdann die Kraft ihres Senders und sagt: 

= Wie erhalten Sie? A QRK? 
B QRK 

Q RB 80 

Q RC 62 
usw. 

= Ich erhalte gut. 
= Die Entfernung zwischen unseren Stationen be­

tragt 80 Seemeilen. 
= Meine wahre Peilung ist 62 o. 

usw. 

Gesetzliche Bestimmungen iiber F.T.-Verkehr. 
Fiir deutsche Schiffe ist die Abfassung und Abgabe der Telegramme durch eine 

Verordnung des Reiches unter dem Namen ,Anweisung fiir den Funkentelegraphen­
dienst" gesetzlich geregelt. Diese Regelung bezieht sich auf den iiffentlichen Verkehr 
der deutschen Kiistenstationen mit deutschen Bordstationen und den deutschen 
Bordstationen untereinander, dem iiffentlichen Verkehr der deutschen Kiisten­
stationen mit fremden Bordstationen, sowie deutschen Bordstationen mit fremden 
Kiisten und fremden Bordstationen. Ferner gilt neben dieser Anweisung die Tele­
graphenordnung fiir das Deutsche Reich, auBerdem die Bestimmungen der Internatio­
nalen Telegraphenvertrage. Man beachte ferner die Sonderbestimmungen 
der einzelnen Lander. Die Kiistenstationen und die Bordstationen sind ohne 
Unterschied des von ihnen benutzten funkentelegraphischen Systems verpflichtet, 
Funkentelegramme miteinander auszutauschen, soweit nicht fiir einzelne Stationen 
Beschrankungen des iiffentlichen Verkehrs festgesetzt sind. Die Angabe iiber Ruf­
zeichen, Wellenlange u. dgl. enthalt das vom Internationalen Bureau der Telegraphen­
verwaltungen in Bern herausgegebene Verzeichnis der Telegraphenstationen nebst 
Nachtragen. AuBerdem wird von dem gleichen Bureau eine alphabetische Liste der 
Rufzeichen veriiffentlicht und standig auf dem laufenden gehalten. Aile Funken­
telegraphenstationen sind verpflichtet, Anrufe von Schiffen in Seenot mit unbeding-
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tem Vorrang entgegenzunehmen, zu beantworten und ihnen gebiihrende Folge zu 
leisten. In See not befindliche Schiffe geben das Zeichen ••·---•••. 

Fiir die "Obermittlung von Funkentelegrammen ist das Morsesystem 
vorgeschrieben. AuBerdem enthiilt die Anweisung fiir den Funken­
telegraphendienst eine Reihe besonders verabredeter internationaler Ab­
kiirzungen; so beim Anruf, beim SchluB, bei Irrungen u. dgl. Die Adresse 
der Funkentelegramme an Schiffe in See bzw. von Schiffen an eine 
Kiistenstation muB enthalten: 

1. den Namen oder die Stellung des Empfangers mit etwaigen er­
ganzenden Zusatzen; 

2. den Namen des Schiffes bzw. des Ortes, wie er in dem lnter­
nationalen Verzeichnis aufgefiihrt ist; 

). den Namen der Kiistenstation, wie er in dem Internationalen 
Verzeichnis aufgefiihrt ist. 

Die Bordstation ruft in der Regel die Kiistenstation an. Vor dem 
Anruf muB die Bordstation ihre Empfangseinrichtung so empfindlich 
wie moglich einstellen und sich zunachst vergewissern, daB die anzu­
rufende Kiistenstation mit niemandem in Verkehr steht. Ergibt die 
Beobachtung, daB eine "Obermittlung im Gange ist, so wartet die an­
rufende Bordstation die erste Unterbechung ab. Die Bordstation ruft 
die Kiistenstation mit der Normalwelle an, die in dem Internationalen 
Verzeichnis durch Unterstreichung gekennzeichnet ist. Dem Ruhe­
zeichen einer Kiistenstation ist unbedingt Folge zu leisten. Die anrufende" 
Bordstation hat alsdann die ihr von der Kiistenstation angegebene 
Wartezeit zu respektieren. Der Anruf setzt sich zusammen aus den 
Zeichen - ·- • -, dem dreimal wiederholten Rufzeichen der Gebestation. 
Die angerufene Station meldet sich mit dem Zeichen - • - • -, dem drei­
mal wiederholten Rufzeichen der rufenden Station, dem Worte ,de", dem 
eigenen Rufzeichen und dem Zeichen - •-. Im deutschen Verkehr kann 
auch das ,de" durch v = • • • - ersetzt werden. 

Sobald die Kiistenstation geantwortet hat, gibt die Bordstation an: 
a) die ungefahre Entfemung des Schiffes von der Kiistenstation in 

Seemeilen; 
b) den Schiffsort in kurzer und den Umstanden angepaBter Form; 
c) die Zahl der Funkentelegramme, wenn sie von normaler Lange 

sind, oder die Zahl der Worter, wenn die Telegramme auBergewohnlich 
lang sind. 

Wird eine Kiistenstation von mehreren Bordstationen angerufen, so 
entscheidet die Kiistenstation iiber die Reihenfolge der Korrespondenz. 
Die eigentliche Vbermittlung von Telegrammen wird durch das Zeichen 
- • - • - eingeleitet und durch das Zeichen • - • - • mit nachfolgendem 
Rufzeichen der gebenden Station beendet. Der SchluB des Verkehrs 
•zwischen zwei Stationen wird von jeder Station durch das Zeichen 
••• - • - und das eigene Rufzeichen ausgedriickt. Die auf einer Bard­
station eingehenden Funkentelegramme werden in einem Telegramm­
ankunftsbuch eingetragen. Die von einer Bordstation dagegen ausgehen­
den Funkentelegramme in die zutreffende Nachweisung. Kann ein auf 
einer Bordstation eingegangenes Telegramm nicht bestellt werden, so teilt 
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die Bordstation dies der Ursprungsanstalt durch dienstliche Meldung mit. 
Zulassig sind im funkentelegraphischen Verkehr folgende besonderen 
Telegramme: 

1. Funkentelegramme mit vorausbezahlter Antwort. Diese Funk­
telegramme tragen vor dey Adresse die Angabe ,Antwort bezahlt" oder 
RP, vervollstandigt durch den Vermerk iiber den fiir die Antwort voraus­
bezahlten Betrag. (,Antwort bezahlt x M" oder RP x M. bzw. ,Antwort 
bezahlt xfr." oder RP xfr.) 

Der an Bord eines Schiffes ausgestellte Antwortschein berechtigt, 
in den Grenzen seines Wertes ein Funkentelegramm an eine beliebige 
Bestimmung bei der Bordstation, die den Schein ausgestellt hat, auf­
zugeben. 

2. Funkentelegramme mit Vergleichung (,Vergleichung" oder TC). 
3. Durch Eilboten zu bestellende Funkentelegramme, aber nur in den 

Fallen, wo der Betrag der Eilbotenkosten vom Empfanger erhoben wird 
(,Eilbote" oder ,Expres") und soweit die in Frage kommenden 
Lander sich mit solchen Funkentelegrammen befassen konnen. Durch 
Eilboten zu bestellende Funktelegramme, fiir welche die Kosten vom 
Absender erhoben werden (,Eilbote bezahlt" oder XP), konnen zu­
gelassen werden, wenn sie nach dem Lande gerichtet sind, auf dessen 
Gebiete die vermittelnde Kiistenstation liegt. 

4. Durch die Post zu bestellende Funkentelegramme (,Post" oder 
:,Poste"; ,Post eingeschrieben" oder P R; ,Postlagernd" oder G P; 
,Postlagernd eingeschrieben" oder GPR). 

5. Zu vervielfaJ.tigende Funkentelegramme (,x Adressen" oder 
TMx). 

6. Funkentelegramme mit Empfangsanzeige (,Empfangsanzeige" oder 
PC; ,Empfangsanzeige mittels Post" oder PCP), aber nur, soweit es 
sich urn die Bekanntgabe des Tages und der Stunde handelt, zu welcher 
die Kiistenstation der Bordstation das fiir letztere bestimmte Telegramm 
iibermittelt hat. 

7. Gebiihrenpflichtige Dienstnotizen (ST). Ausgenommen sind die­
jenigen, welche eine Wiederholung oder eine Auskunft verlangen. Indes 
sind aile Arten von gebiihrenpflichtigen Dienstnotizen zugelassen, so­
weit es sich urn die Beforderung auf den Linien des Telegraphennetzes 
handelt. 

8. Dringende Funkentelegramme (,Dringend" oder D), aber nur, 
soweit es sich urn die Beforderung auf den Linien des Telegraphennetzes 
handelt und nach MaBgabe der Ausfiihrungsiibereinkunft zum Inter­
nationalen Telegraphenvertrage. 

Jede Bordstation hat als Unterlage fiir die Abrechnung folgende, 
monatlich abzuschlieBende Nachweisungen in doppelter Ausfiihrung zu 
fiihren: 

1. fiir die von deutschen Kiistenstationen aufgenommenen, 
2. fiir die an deutsche Kiistenstationen abgegebenen, 
3· fiir die von fremden Kiistenstationen aufgegebenen Funkentele­

gramme, die nach SchluB der Reise mit den Telegrammurschriften der 
zustandigen Telegraphenanstalt zuzufiihren sind. 
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Eine Nachweisung iiber die zwischen Schiffen gewechselten Funken­
telegramme ist wohl fiir die betriebsfiihrende Untemehmung, nicht aber 
fiir die zustandige Telegraphenanstalt aufzustellen. 

Die Gesamtgebiihr fiir Funkentelegramme umfaBt: 
1. die Gebiihr, die der Kiistenstation fiir ihre Dbermittlung zukommt 

= die Kiistengebiihr, 
2. die Gebiihr, die der Bordstation zusteht = die Bordgebiihr, 
3· die Gebiihr fiir die Beforderung auf den Linien des Telegraphen­

netzes = Landgebiihr. 
Fiir samtliche Stationen ist die Hohe der Gebiihr in dem Inter­

nationalen Verzeichnis der Funkentelegraphenstationen angegeben. 
:relegraphengeheimnis. Nach dem Strafgesetzbuch wird derjenige 

mit Geldstrafe oder mit Gefangnis bestraft, der ein Telegramm oder 
einen Brief unbefugterweise offnet. Das fahrlassige oder absichtliche 
Bieten von Gelegenheiten zur Kenntnisnahme von Telegrammen durch 
einen Beamten ist ebenfalls strafbar. 

Das Reichsgesetz iiber das Telegraphengeheimnis lautet: ,Das Tele­
graphengeheimnis ist unverletzlich, vorbehaltlich der gesetzlich fiir 
strafrechtliche Untersuchungen, im Konkurse und in zivilprozessualen 
Fall~n oder sonst durch Reichsgesetz festgestellten Ausnahmen. Das­
selbe erstreckt sich auch darauf, ob und zwischen welchen Personen 
telegraphische Mitteilungen stattgefunden haben." 

Die drahtlose Telegraphie und die drahtlose Telephonie fallen eben­
falls unter dieses Reichsgesetz. 

Der Kapitan bzw. sein Stellvertreter, die Funkoffiziere und Funk­
beamten an Bord haben daher iiber den drahtlosen F.T.- und D.T.­
Verkehr Stillschweigen zu bewahren und das Telegraphengeheimnis 
zu hiiten. 

Der Kapitan ist an Bord seines Schiffes Vorgesetzter der Besatzung 
einschlieBlich der Bordtelegraphisten, auch wenn diese sonst Reichs­
beamte sind. 

Dem Kapitan steht die Kontrolle des Betriebes der Bordstation zu. 
Die Einsicht in die Telegramme steht dem Kapitan aber nur zu, 

wenn er auf das Telegraphengeheim.nis verpflichtet ist. 
Die Verpflichtung der Kapitane oder ihrer Stellvertreter auf das 

Telegraphengeheimnis erfolgt in der Regel bei der Post- oder Telegraphen­
direktion am Orte des Heimathafens des Schiffes. 

Der Kapitan und I. Offizier eines mit FT ausgeriisteten Schiffes lasse 
sich stets auf das Telegraphengeheimnis verpflichten, damit sich an Bord 
nicht ein Bordtelegraphist unter Berufung auf das Telegraphengeheimnis 
weigem kann, dem Kapitan bzw. seinem Stellvertreter Nachricht zu 
geben von einem nicht direkt an das Kommando gesandten Telegramm, 
das aber doch fiir die Schiffsleitung von Wichtigkeit ist. 

Drahtlose Telephonie. Fiir diese gelten die gleichen oder ahnliche 
gesetzliche Bestimmungen wie fiir die drahtlose Telegraphie. 

Bemerkung. Anwendung der F.T. zur Ortsbestimmung, 
im Wetterdienst und zur Chronometerkontrolle ersehe 
man au s den e in z e 1 n en A b s c h n itt en. 
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XIII. Seerecht, Schi:ffspapiere 
und verwandte Gebiete. 

1. Schiffstagebuch 1). 
Zweck und Nutzen des Schiffstagebuches. Das Tagebuch soli ein 

laufendes Bild der ganzen Reise geben und hauptsachlich dienen: 1. zur 
Lieferung von Material fiir eine sachgema.Be Navigierung, 2. zur Kon­
trolle der Schiffsftihrung, J. zur Beurkundung wichtiger Begebenheiten, 
4. in Verbindung mit der Verklarung zur Entlastung der Schiffsleit~ng. 

Gesetze und Verordnungen, die Eintragungen in das Tagebuch 
vorschreiben. 

1. Handelsgesetzbuch. 
2. Verordnung tiber Ftihrung und Behandlung des Schiffstagebuches. 
J. Seemannsordnung. 
4. Gesetz tiber Beurkundung des Personenstandes und Eheschlie-

Bungen. 
5. Reichsversicherungsordnung - Seeunfallversicherungsgesetz. 
6. Unfallverhtitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft. 
7. Strandungsordnung. 
8. Vorschriften des Bundesrats (Reichsregierung) tiber Auswanderer­

schiffe. 
9. Bekanntmachung betreffend Krankenfiirsorge auf Kauffahrtei­

schiffen. 
10. Internationaler Vertrag zum Schutz des menschlichen Lebens 

auf See. 
11. Internationales Abkommen gegen Einschleppen der Pest. 
12. Blockadebestimmung (Pariser Deklaration). 
Das Handelsgesetzbuch. Auf jedem Schiffe muB ein Tagebuch 

geftihrt werden, in das fiir jede Reise alle erheblichen Begeben­
heiten, seit mit dem Einnehmen der Ladung oder des Ballastes be­
gonnen ist, einzutragen sind. 

Das Tagebuch wird unter der Aufsicht des Kapitans von dem Steuer­
mann und im Falle der Verhinderung des letzteren von dem Kapitan 
selbst oder unter seiner Aufsicht von einem durch ihn zu bestimmenden 
geeigneten Schiffsmanne gefiihrt. 

Anmerkung: In der Schiffahrt ist es allgemein gebrli.uchlich, daB eine Tage­
buchkladde oder ein Briickenbuch gefiihrt wird, in das alle Begebenheiten direkt 
vom wachhabenden Offizier eingetragen werden. Nach Beendigung seiner Wache 
hat der Offizier die Kladde oder das Briickenbuch zu unterschreiben. Aus diesen 
Biichem fertigt einer der Offiziere die Tagebuchreinschrift an. 

Das Tagebuch ist von Zeit zu Zeit vom Kapitan und dem das Tagebuch fiihrenden 
Schiffsoffizier zu unterschreiben. 

1) Gute, zuverlassige Auskunft gibt auch das Buch von Kapt. Budde: 
Die SeestraBenordnung, das Schiffstagebuch und andere wichtige Abhandlungen 
aus der Seemannschaft. Hamburg: Verlag Eckardt & MeBtorff. 
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Von Tag zu Tag sind in das Tagebuch einzutragen: 
die Beschaffenheit von Wind und Wetter; 
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die von dem Schiffe gehaltenen Kurse und zuriickgelegten Entfernungen; 
die ermittelte Breite und Lange; 
der Wasserstand bei den Pumpen. 

Ferner sind in das Tagebuch einzutragen: 
die durch das Lot ermittelte Wassertiefe; 
jedes Annehmen eines Lotsen und die Zeit seiner Ankunft und seines 

Abganges; 
die Veranderungen im Personale der Schiffsbesatzung; 
die im Schiffsrate gefaBten Beschliisse; 
aile Unfalle, die dem Schiffe oder der Ladung zustoBen und eine Be­

schreibung dieser Unfalle. 
Auch die auf dem Schiffe begangenen strafbaren Handlungen und 

die verhangten Disziplinarstrafen sowie die vorgekommenen Geburts­
und Sterbefalle sind in das Tagebuch einzutragen. 

Die Eintragungen miissen, soweit nicht die Umstande es hindern, 
taglich geschehen. 

Das Tagebuch ist von dem Kapitan und dem Steuermann zu unter­
schreiben. 

Die Verordnung betreffend die Fiihrung und Behandlung des 
Schiffstagebuches. Sie schreibt folgende Eintragungen vor: 

a) Vor Beginn jeder Reise: 
1. Die zur Sicherung der Ladung, des Ballastes und der Pumpen 

getroffenen Vorrichtungen. 
2. Der Tiefgang des Schiffes vorn und hinten. 
b) Von Tag zu Tag: Die bei Berichtigung der Kurse angewandte 

MiBweisung, Ablenkung und Abtrift. 
c) Im eintretenden Faile: 
1.. Die durch das Lot ermittelte Bodenbeschaffenheit. 
2. Die wichtigen Peilungen von Landmarken und Seezeichen {also 

auch F.T.P.). Bei Vierstrichpeilungen sind die Uhrzeiten bei 45 ° und 90° 
anzugeben. Bei allen Winkelmessungen zur Ortsbestimmung sind auch 
die fiir Instrumentenfehler verbesserten, gemessenen Winkel einzutragen. 

3· Die Abgabe von Nebelsignalen und die Fahrt des Schiffes bei 
Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder heftigen Regengiissen. 

4. Jede Einnahme von Trinkwasser, tunl.ichst mit Angabe der Her­
kunft des Wassers. 

5. Erkrankungen, wenn sie bei einer auf dem Schiffe beschaftigten 
Person eine Arbeitsunfahigkeit von mehr als drei Tagen oder den Tod 
des Erkrankten oder dessen Ausschiffung zur Folge haben, nebst einer 
kurzen Beschreibung der Krankheitserscheinungen. Die Eintragung ist 
nicht erforderlich, wenn die Erkrankung von dem Schiffsarzt in das 
von ihm zu fiihrende Tagebuch eingetragen ist. 

6. Alle an Bord ausgefiihrten, vorbeugenden MaBnahmen gegen an­
steckende Krankheiten sowie Vorkehrungen gegen Weiterverbreitung 
dieser Krankheiten. 

M ii II e r - K r a u B , Hilfsbuch, 2. Aufl. 27 
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7. Alle von den Gesundheitsbehorden vorgenommenen Besichtigungen, 
Untersuchungen, Desinfektionen usw. 

8. Das Ergebnis der vorgeschriebenen Priifung der Arzneimittel, der 
sonstigen Hilfs- und der Lebensmittel zur Krankenpflege. 

9. Die Eintragungen, die gemaB der Vorschriften des Bundesrats 
iiber Auswandererschiffe zu machen sind. 

Das Tagebuch ist nach einem Muster zu fiihren, das den Zeitraum 
eines biirgerlichen Tages umfaBt. Man benutzt dazu am besten die im. 
Handel iiberall zu habenden Tagebiicher (Schiffsjournale). 

Das Tagebuch muB, bevor es in Gebrauch genommen wird, mit fort­
laufenden Seitenzahlen ve;~ehen sein. Das Entfernen von Blattern sowie 
Radierungen sind nicht gestattet. Etwaige Anderungen der Eintragungen 
sind durch einfaches Durchstreichen so zu bewirken, daB das Durch- · 
strichene leserlich bleibt. Nachtragliche Einschaltungen und Zusatze 
sind ausdriicklich als solche unter Beifiigung des Datums zu bezeichnen. 

Erledigte Tagebiicher miissen 5 Jahre, vom Tage der letzten Ein­
tragung an gerechnet, aufbewahrt werden. Die Aufbewahrung kann an 
Bord oder am Lande erfolgen. 

Bei Seeunfallen hat der Kapitan, soweit es nach Lage der Umstande 
geschehen kann, fiir die Rettung des Tagebuches zu sorgen. 

Die Seemannsordnungl). Nach ihr ist einzutragen: 
a) Von dem Tagebuchfiihrer: · 
1. Die Griinde fiir eine Verzogerung oder Unterlassung der Aninuste­

rung eines Schiffsmanns vor einem Seemannsamte. 
b) Von dem Kapitan selbst:· 
2. Die Anordnungen betreffend die Herabsetzung eines Schiffsmanns 

im Range und Heuer wegen Untauglichkeit zu dem Dienste, zu dem er 
sich verheuert hat. 

3· Die Griinde fiir eine' Kiirzung oder Anderung in der Bekostigung. 
4. Die Entlassung eines Schiffsmanns vor Ablauf der Dienstzeit und 

die Griinde dafiir. 
5. Die Anordnungen des Kapitans, wenn ein Schiffsmann ohne Er­

laubnis Giiter, insbesondere Spirituosen, Waffen, Munition oder. mehr 
an Tabak, als er fiir die Reise gebrauchen kann, an Bord bringt. 

6. Die ZwangsmaBregeln, die zur Aufrechterhaltung der Ordnung und 
der Sicherung des Dienstes an Bord ergriffen werden. 

7. Jede. grobliche Verletzung der Dienstpflicht mit einer genauen 
Angabe des Sachverhalts. . 

8. Die Beschwerde eines Schiffsmanns tiber das ungebiihrliche Be­
tragen der Vorgesetzten oder anderer Mitglieder der Schiffsmannschaft, 
oder dariiber, daB das Schiff nicht seetiichtig ist oder daB die Vorrate 
ungeniigend oder verdorben sind. 

9. Der Einspruch eines Schiffsmanns gegen den Bescheid eines See­
mannsamts, sofern er innerhalb der gesetzlichen Frist bei dem Kapitan 
zu Protokoll gegeben wird. 

1) Die Seemannsordnung diirfte im Jahre 19 2 5 in neue r Fassung heraus­
gegeben werden! Beim Gebrauch dieses Buches darauf achtenl 
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c) Von dem Seemannsamte: 
10. Das Ergebnis von Untersuchungen, die anzustellen sind, wenn 

ein Schiffsoffizier oder mindestens drei Schiffsleute bei einem Seemanns­
amte (Konsul) Beschwerde erheben, daB das Schiff nicht seetiichtig ist 
oder daB die Vorrate ungeniigend oder verdorben sind. 

In den Fallen 2., 4., 7., 8., 9. ist dem Schiffsmanne auf Verlangen 
eine Abschrift iiber die Eintragungen in das Tagebuch auszuhandigen. 

Zu 4. ist zu bemerken: 
Der Kapitan kann den Schiffsmann vor Ablauf der Dienstzeit entlassen: 
1. solange die Reise noch nicht angetreten ist, wenn der Schiffsmann zu dem 

Dienste, zu dem er sich verheuert hat, untauglich ist; 
2. wenn der Schiffsmann eines groben Dienstvergehens, insbesondere wieder­

holten Ungehorsams, fortgesetzter Widerspenstigkeit, wiederholter Trunkenheit im 
Dienste oder der Scbmuggelei sich scbuldig macht; 

3. wenn der Schiffsmann des Vergehens des Diebstahls, Betrugs, der Untreue, 
Unterschlagung, Hehlerei oder Urkundenfalschung oder einer mit Todesstrafe oder 
mit Zuchthaus bedrohten Handlung sich schuldig macht; 

4. wenn der Schiffsmann durch eine strafbare Handlung eine Krankheit oder 
Verletzung sich zuzieht, die ibn arbeitsunfahig macht; 

5. wenn der Schiffsmann mit einer geschlechtlichen Krankheit behaftet ist, die 
den ubrigen an Bord befindlichen Personen Gefahr bringen kann. Ob dies der Fall 
ist, bestimmt sich, sofern ein Arzt zu erlangen ist, nach dessen Gutachten; 

6. wenn die Reise, ffir die der Schiffsmann geheuert war, wegen Krieg, 
Embargo oder Blockade, wegen eines Ausfuhr- oder Einfuhrverbots oder wegen 
eines anderen, Schiff oder Ladung betreffenden Zufalls nicht angetreten oder fort-
gesetzt werden kann. · 

Der Kapitan muB die Entlassung sowie deren Grund, sobald es geschehen kann, 
dem Schiffsmanne mitteilen und in den Fallen 2 bis 5, spatestens bevor dieser das 
Schiff verlaBt, in das Schiffstagebuch eintragen. Dem Schiffsmanne ist auf Verlangen 
eine vom Kapitan unterzeichnete Abschrift der Eintragung auszuhandigen. 

Zu 7. ist zu bemerken: 
Als grobliche Verletzung der Dienstpflicht gilt: 
1. Nachlassigkeit im Wachdienste; 
2. Ungehorsam gegen den Dienstbefehl eines Vorgesetzten; 
3.· ungebuhrliches Betragen gegen Vorgesetzte, gegen andere Mitglieder der 

Schiffsmannschaft oder gegen Reisende; 
4. Verlassen des Schiffes ohne Erlaubnis oder Ausbleiben iiber die festgesetzte Zeit; 
5. Wegbringen eigener oder fremder Sachen von Bord des Schiffes und Anbord­

bringen oder Anbordbringenlassen von Gfitern oder sonstigen Gegenstanden ohne 
Erlaubnis; 

6. eigenmachtige Zulassung fremder Personen an Bord und Gestattung des 
Anlegens von Fahrzeugen an das Schiff; 

7. Trunkenheit im Schiffsdienste; 
8. Vergeudung, unbefugte VerauBerung oder Beiseitebringen von Proviant. 
Seemannsordnung muB in jedem Logis aushangen! 
Das Gesetz iiber Beurkundung des Personenstandes. Geburten 

oder Todesfalle sind spatestens am folgenden Tage nach der Geburt oder 
dem Todesfall vom Kapitan unter Zuziehung von zwei Schiffsoffizieren 
oder anderen glaubhaften Personen in dem Tagebuche zu beurkunden. 
Der Kapitan bzw. sein Vertreter oder Nachfolger hat zwei von ihm 
beglaubigte Abschriften der Urkunden demjenigen Seemannsamte, bei 
dem es zuerst geschehen kann, zu iibergeben. - Sobald das Schiff den 
inlandischen Hafen erreicht hat, in welchem die Fahrt beendet ist, 
ist das Tagebuch dem Standesbeamten (oder der dafiir zustehenden 
Behorde) vorzulegen. 

27* 
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Statt die voile Beurkundung im Text des Tagebuches zu machen, 
kann man hier nur einen kurzen Hinweis auf die ausfiihrliche Eintragung 
im Geburts- und Sterberegister machen. In diesem Register sind dann die 
einzelnen Flille ausfiihrlich einzutragen und vom Kapitan und zwei glaub­
haften Personen zu unterschreiben. 

Ge burtsurkunde. 
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In diesem Faile miissen a uBer den beiden beglaubigten Abschriften des 
Geburts- und Sterberegisters auch noch zwei beglaubigte Abschriften der 
kurzen Eintragung im Text des Tagebuches eingereicht werden. 

Die Reichsversicherungsordnung. Seeunfallversicherungsgesetz. 
Nach gesetzlicher Vorschrift der Reichsversicherungsordnung ist jeder 
Unfall, durch den ein auf einem Seefahrzeuge Beschaftigter wahrend der 
Reise getotet oder so verletzt ist, daB er stirbt oder fiir mehr als drei 
Tage vollig oder teilweise arbeitsunfahig wird, in das Tagebuch (Schiffs­
joumal, Loggbuch) einzutragen und dort oder in einem Anhang kurz 
darzustellen. Ist kein Tagebuch zu fiihren, so hat der Schiffsfiihrer solche 
Unfalle in einer besonderen Niederschrift nachzuweisen. 

Von jeder solchen Eintragung hat der Schiffsfiihrer eine von ihm 
beglaubigte Abschrift dem Seemannsamte zu iibergeben, bei dem es 
zuerst geschehen kann. Statt dessen kann er auch das Tagebuch oder 
die Niederschrift dem Seemannsamte zur Abschrift der Eintragung vor­
legen. Das Seemannsamt gibt das Tagebuch oder die Niederschrift 
binnen 24 Stunden zuriick. 

Ereignet sich der Unfall im Inland vor oder nach der Reise, so hat 
ihn der Schiffsfiihrer spatestens am dritten Tage, nachdem er ihn erfahren 
hat, dem Seemannsamte oder, wo keins am Orte ist, der Ortspolizeibehorde 
anzuzeigen. 

Das Seemannsamt oder die OrtspolizeibehOrde iibersendet die Ab­
schriften und Anzeigen dem Seemannsamte des Heimatshafens. 
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Nach der Satzung der Seeberufsgenossenschaft ist jeder Unfall, der 
die oben bezeichneten Folgen hat, auch dem fi.ir den Heimatshafen des 
Schiffes zustandigen Sektionsvorstande besonders anzuzeigen. Sektion I 
Papenburg, II Bremen, III Hamburg (Zippelhaus 18), IV Kiel, V Stettin, 
VI Konigsberg. An Bord jedes Schiffes muB ein Plakat angebracht 
werden, auf dem angegeben ist, zu welcher Sektion das Schiff gehort. 

Fi.ir alle nach diesen Vorschriften erforderlichen Eintragungen und 
Anzeigen ist das vom Reichsversicherungsamte festgestellte Muster maB­
gebend. 

Verletzt der Schiffsfi.ihrer die vorstehenden Vorschriften, so kann 
der Vorstand der Seeberufsgenossenschaft gegen ihn Geldstrafen ver­
hangen. 

Ein Unfalljournal und eine geni.igende Anzahl von Formularen fiir 
die Meldungen mi.issen sich an Bord eines jeden Schiffes befinden. 

In dem Unfalljournal bzw. auf dem Formular sind hauptsachlich 
folgende Angaben zu machen: 

Name des Schiffes - Heimatshafen - Unterscheidungssignal -
Reeder - Kapitan und Wohnort desselben - Reise des Schiffes -
Sektion und Vertrauensmann der Seeberufsgenossenschaft. AuBerdem: 

1. Wochentag, Datum, Tageszeit und Stunde des Unfalls. 
2. Vor- und Zuname der verletzten oder getoteten Person. Art der 

Beschaftigung, Beruf, Wohnort, Lebensalter. 
3· Veranlassung und Hergang. 
4. Worin besteht die Verletzung? Wird diese den Tod oder eine 

Erwerbsunfahigkeit von mehr als 13 Wochen zur Folge haben? 
5. Wo ist die verletzte Person untergebracht? 
6. Krankenkasse, welcher die Person angeh6rt? 
7. Zeugen des Unfalls? (Name, Wohnung.) 
8. Wird eine Verklarung i.iber den Unfall abgelegt? Wo wird diese 

stattfinden? 
9. Bemerkungen. 
Der Kapitan hat das Unfalljournal sowie die Formulare zu unter­

schreiben. 
Die Unfallverhiitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft 1 ). 

Es ist in das Tagebuch einzutragen: 
1. Der VerschluB der Tiiren in den wasserdichten Schotten auf Passa­

gierdampfern vor Antritt der Reise. 
2. Das Ergebnis iiber die vorgeschriebene periodische Untersuchung 

der Boote auf Seeti.ichtigkeit (mindestens einmal jahrlich), das in be­
stimmten Zwischenraumen vorgeschriebene Ausschwingen derselben 
(Passagierschiffe mindestens alle 4 Wochen, sonst aile 3 Monate), die 
hierbei festgestellte Bereitschaft zum sofortigen Aussetzen, etwaige bei 
dem Ausschwingen gefundene Mangel sowie die Griinde einer etwaigen 
Verzogerung. Ferner Art, Zahl und Zeit der abgehaltenen Dbungen in 
der Handhabung der Boote und im Rudern. 

1) Die Unfallverhiitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft werden I 9 2 5 
in neuer Fassung erscheinen! 
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3. Der Befund tiber die mindestens einmal jahrlich vorzunehmende 
Untersuchung der Beschaffenheit und Haltbarkeit der FuB-, Spring- und 
Handpferde von samtlichen Raben und vom Kltiverbaum sowie der 
Vermerk tiber eine etwaige Erneuerung derselben. 

4. Der Befund tiber die mindestens einmal jahrlich vorzunehmende 
Untersuchung der Beschaffenheit der Rettungsgtirtel. 

5. Die bei der vorgeschriebenen Revision (GroBschiffahrt aile 3 Jahre, 
Fischerei jahrlich) der Barometer unt:l Kompasse vorgefundenen Mangel 
sowie ein Vermerk ihrer sofort bewirkten Abstellung. 

6. Ein Vermerk tiber die mindestens aile 3 Jahre vorzunehmende 
Revision der Chronometer. 

7. Ein Vermerk tiber die Aufstellung und Abdichtung der Schotten 
und der Befestigung und Stauung der Ladung (bei Getreideladungen). 

8. Ein Vermerk tiber den Einbau von Temperaturmessern oder Feuer­
meldern (bei Kohlenladungen). 

Die legitimierten Beauftragten der Seemannsamter und die tech­
nischen Aufsichtsbeamten der Genossenschaft sind jederzeit zum Be­
treten der Schiffe bzw. der Betriebe und zur Besichtigung derselben 
berechtigt; ihnen sind auf Verlangen die Schiffspapiere, das Tagebuch 
und die Listen an Ort und Stelle zur Einsicht vorzulegen. 

In jedem Logism uB sich ein Abdruck der Unfallverhtitungs­
vorschrifte n der See berufsge no sse nschaft befinde n. 

Die Strandungsordnung. Der Strandvogt hat vor allem fii:r die 
Rettung der Personen zu sorgen. Im Faile der Bergung hat er zun.achst 
die Schiffs- und Ladungspapiere, insbesondere das Schiffsjournal, 
an sich zu nehmen, das letztere sobald wie moglich mit dem 
Datum und seiner Unterschrift abzuschlie6en und samtliche 
Papiere dem Schiffer zuriickzugeben. 

Die Vorschriften des Bundesrats (der Reichsregierung) iiber Aus­
wandererschiffe. N ach diesen Vorschriften ist in dasTagebuch einzutragen: 

1. Zahl, Art, Zeit und Ort der abgehaltenen Bootstibungen. 
2. Befund tiber die mindestens jahrlich einmal vorzunehmende Unter-

suchung der Beschaffenheit der Rettungsgtirtel. . 
J. Befund der vorgeschriebenen Untersuchung der Boote auf See­

ttichtigkeit und Ausschwingen derselben. 
4. Die Griinde ftir eine etwa notwendig gewordene Verringerung der 

Bekostigungsmengen ftir Auswanderer. 
5. Die Zuwiderhandlungen gegen die vom Kapitan getroffenen MaB­

regeln, urn die Ordnung und die Sittlichkeit an Bord aufrechtzuerhalten. 
6. J ede dem deutschen Konsul erstattete Meldung tiber die Ver­

schleppung von Frauenspersonen zu Unzuchtszwecken. 
7. Ein Vermerk, daB beim Tode eines Passagiers sein NachlaB ge­

sichert, ein NachlaBverzeichnis aufgenommen ist, sowie ein Vermerk, 
welchem Konsul dieses Verzeichnis tibergeben ist. 

8. Jede Erprobung der Feuerloschgerate, des Raketenapparates sowie 
des F.T.-Notsenders. 

Auf folgende wichtige Vorschriften tiber Auswandererschiffe sei kurz 
hingewiesen: 
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Kein Schiff dar£ als Auswandererschiff benutzt werden, bevor es nach 
grfindlicher U n t e r such u n g i m Dock oder auf der Helling fUr seetfich tig 
befunden worden ist. 

Die Untersuchung muB im Inlande von staatlichen Besichtigern er­
folgen. Befindet sich unter den staatlichen Besichtigern kein Schiffbau­
techniker, so ist ein solcher heranzuziehen. 

Dampfschiffe dfirfen die Reise nur mit Kesseln und Maschinen oder 
Motoren, die sich in gutem, seetfichtigem Zustande befinden, antreten. 
Insbesondere muB der Schraubenwellentunnel gegen den Schiffsraum 
wasserdicht und gegen den Maschinenraum mit einem sicheren, dichten 
Verschlusse hergestellt sein. 

Die Kessel sind jahrlich einer auBeren und einer inneren Unter­
suchung zu unterziehen. 

Alle Vorschriften fiber die .Einrichtung und Ausrfistung der Aus­
wandererschiffe sind sorgfaltig zu beachten, so vor allem die Vorschriften 
fiber die Bekostigung der Auswanderer usw., fiber Bedienung und 
Krankenpflege usw., fiber Sicherheits- und Rettungsvorschriften, 
Boote, Bootsausrfistung, Bootsbemannung, Bootsfibungen, Rettungs­
gfirtel, Rettungsbojen, Sicherheitsrollen, fiber arztliche Un ters uch ung 
der Reisenden und der Schiffsbesatzung usw. Dber die Vornahme der 
arztlichen Untersuchung hat der Arzt den Besichtigern schriftlich oder 
mftndlich eine Erklarung abzugeben. 

Man beachte die Sonderbestimmungen der einzelnen Staaten! · 
Besichtigung der Schiffe. Jeder Unternehmer hat von der beab­

sichtigten Reise eines Schiffes der Auswanderungsbehorde Anzeige zu 
erstatten. Von dem Zeitpunkt des Eingangs der Anzeige steht das Schiff 
unter der Aufsicht der Besichtiger, die jederzeit an Bord und zu allen 
Raumen des Schiffes zuzulassen sind. 

Die Einschiffung der A uswanderer darf erst erfolgen, 
nachdem die Besichtiger hierzu die Genehmigung erteilt 
haben! 

Bekanntmachung betreffend Krankenfiirsorge auf Handelsschiffen. 
(Siehe auch ,Gesundheitspflege an Bord", Tell XVII.). In das Tagebuch 
ist einzutragen: 

1. Jede Einnahme von Trinkwasser, tunlichst mit kurzer Angabe 
der Herkunft des Wassers. 

2. Jede Kfirzung der Rationen oder jede einschneidende Anderung 
in der Wahl und Abgabe der Speisen und Getranke. 

3. Die Beschwerde eines Schiffsmanns fiber ungeeigneten oder ver­
dorbenen Proviant. 

4. Das Ergebnis der vorgeschriebenen Prfifung der Arzneimittel und 
.der sonstigen Hilfs- und Lebensmittel zur Krankenpflege. (Mindestens 
einmal im Jahr und ferner vor Antritt jeder groBeren Reise.) 

5. Geburts- und Sterbefalle. 
6. Unfalle und Erkrankungen, wenn sie bei einer auf dem Schiffe 

beschaftigten Person eine Arbeitsunfahigkeit von mehr als drei Tagen oder 
wenn sie den Tod des Erkrankten oder dessen Ausschiffung zur Folge 
haben, nebst einer kurzen Beschreibung der Krankheitserscheinungen. 
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Die Eintragung ist nicht erforderlich, wenn die Erkrankung vom Schiffs­
arzt in das von ihm zu fiihrende Tagebuch eingetragen ist. 

7. Aile Desinfektions- und sonstigen MaBnahmen, die dem Auftreten 
von Pest, Aussatz, Cholera, Fleckfieber, Gelbfieber und Pocken vor­
beugen bzw. die Weiterverbreitung verhindern sollen. 

8. Alle von den Hafen-Gesundheitsbehorden vorgenommenen Be­
sichtigungen, Desinfektionen usw. 

Internationaler Vertrag zum Schutz des menschlichen Lebens auf 
See. Auf Grund dieses Vertrages sind in das Tagebuch einzutragen: 

1. Jede an Bord stattgefundene Schottiibung oder jede andere Dbung 
im Gebrauch und der Handhabung der an Bord vorhandenen Sicherheits­
einrichtungen. 

2. Die Zeit jeder SchlieBung und Offnung von Lade- und Kohlen­
pforten, Seitenfenstern usw. 

3· Jede Besichtigung der an Bord vorhandenen Sicherheitseinrich­
tungen und die dabei festgesteilten Mangel. 

4. Jeder vom Schiffe aufgefangene Seenotruf. Die Art und Weise, 
wie diesem Ruf Folge geleistet wurde, oder die dringenden Griinde, die 
den Kapitan davon abhielten, zu Hille zu eilen. 

Eintragungen, die vom Kapitan selbst vorzunehmen sind. 
1. Nach der Seemannsordnung: Beschwerde iiber Seeuntiichtigkeit 

des Schiffes. - Kiirzung der Rationen. - Beschwerde iiber verdorbenen 
Proviant. - Herabsetzung eines Schiffsmannes im Range oder Heuer. 
Schiffsoffiziere konnen nicht im Range herabgesetzt werden! - Grob­
liche Verletzung der Dienstpflicht eines Mannes. - VerstoBe gegen die 
Schiffsordnung. - Anbordbringen von Schmuggelwaren. - Beschwerde 
eines Schiffsmannes tiber ungebiihrliches Betragen eines Vorgesetzten. -
Einspruch eines Schiffsmannes gegen die Entscheidung eines Seemanns­
amtes, wenn dieses einen Strafbescheid erlassen und das Schiff vor Ablauf 
der Berufungsfrist den Hafen verlassen hat. 

2. Aile Unfalle, durch welche eine auf dem Fahrzeug beschaftigte 
Person auf · der Reise getotet wird oder eine Korperverletzung erleidet. 
Reichsversicherungsordnung, Seeunfailversicherung. 

3· Alle Geburts- und Sterbefalle wahrend der Reise. Gesetz iiber die 
Beurkundung des Personenstandes. 

Anmerkung: Es geniigt natiirlich auch, wenn der Kapitan die be­
treffende Eintragung, die durch einen Offizier gemacht werden kann, 
durch seine Unterschrift beglaubigt. 

Eintragungen in das Schiffstagebuch, die weder vom Kapitan 
noch von den Schiffsoffizieren gemacht werden diirfen. 

1. Beschwerden der Seeleute beim Seemannsamt wegen Seeuntiichtig­
keit des Schiffes oder Untauglichkeit des Proviants. Seemannsordnung. 
Eintragung macht das Seemannsamt. 

2. Wenn der Kapitan von einem Seemannsamt wegen Nachlassigkeit 
betreffend die Vorkehrungen zur Verhiitung von Unfallen usw. bestraft 
wurde. Reichsversicherungsordnung. Eintragung macht das Seemannsamt. 

3. Bei Strandungen. Strandungsordnung. Eintragung macht der 
Strandvogt. 
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4. Wenn einem Schiff das Anlaufen eines Hafens oder einer Reede 
wegen effektiver Blockade verwehrt wird. Pariser Deklaration von 1856. 
Die Eintragung macht der Blockadeoffizier. 

S. Wenn ein Schiff mit Embargo belegt wird. Die Eintragung macht 
die Embargokommission. 

6. In einzelnen Landern, wenn iiber das Schiff Quarantane verhangt 
wird. Eintragung macht die Quarantanebehorde. 

Falle, in denen der Kapitan mit Strafe bedroht wird, wenn Ein-
tragungen in das Schiffstagebuch unterbleiben. · 

1. Bei Eintragungen beziiglich der Seemannsordnung, und zwar: 
a) bei vorzeitiger Entlassung von Schiffsleuten, 
b) bei verbotswidrig an Bord gebrachten Giitern, 
c) bei getroffenen ZwangsmaBregeln, 
d) bei Beschwerden der Schiffsleute auf See. 
2. Bei Eintragungen, die die Polizeiverordnung und das Handels­

gesetzbuch vorschreiben. 
3. Bei Eintragungen, die das Gesetz iiber die Beurkundung des Per­

sonenstandes vorschreibt. 
4. Bei Eintragungen betreffend die Reichsversicherungsordnung und 

die Unfallverhiitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft. ' 
Falle, in denen der Kapitan verpflichtet ist, dem Schiffsmanne vom 

Inhalt der Eintragung in das Schiffstagebuch Kenntnis zu geben. 
1. Bei Herabsetzung eines Schiffsmannes in Rang und Heuer. See­

mannsordnung. 
2. Bei Entlassung eines Schiffsmannes vor Ablauf der Dienstzeit. 

Seemannsordnung. 
3· Bei groblicher Verletzung der Dienstpflicht. Seemannsordnung. 
4. Bei Beschwerde eines Schiffsmannes wahrend der Reise beim 

Kapitan wegen ungebiihrlichen Betragens, Seeuntiichtigkeit des Schiffes 
oder ungeniigender Verproviantierung. Seemannsordnung. 

5. Bei Einspruch eines Schiffsmannes gegen den Strafbescheid eines 
Seemannsam tes. Seemannsordnung. 

In allen 5 Fallen ist dem Schiffsmanne auf Verlangen eine Abschrift 
der Eintragung, die vom Kapitan unterzeichnet ist, auszuhandigen. In 
den Fallen 1-3 kann die Mitteilung unterbleiben, doch ist dann der 
Grund fiir die Unterlassung in das Tagebuch einzutragen. 

2. Manteltarif. 
AuBer durch ·die Seemannsordnung werden Vereinbarungen zwischen 

Reeder und Seeleuten auch durch Tarife und Manteltarife geregelt. Die 
Tarife selbst sind vielfach kurz gefaBt und geben meistens nur die Heuer­
satze der einzelnen Chargen an. Die Manteltarife dagegen geben in aus­
fiihrlicher Weise eine Reihe von wichtigen Abmachungen beziiglich 
Uberstundenarbeit, Verpflegung, Urlaub, Wohnraume usw. Es ist un­
bedingt notwendig, daB sich jeder Kapitan und jeder Schiffsoffizier ein­
gehend mit dem jeweils giiltigen Tarif und Manteltarif vertraut macht, 
damit er entsprechend den Abmachungen, die der Zentralverband der 
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Reeder mit den Arbeitnehmerverbanden der Seeleute getroffen hat, 
handeln kann. Er kann sich und seiner Reederei viele Unannehmlich­
keiten ersparen, wenn er die Tarifbestimmungen genau kennt und gehorig 
beachtet. Der Manteltarif stellt in gewissem Sinne eine Erganzung der 
Seemannsordnung dar, und es ist anzunehmen, daB die neue Seemanns­
ordnung eine ganze Reihe Bestimmungen des heutigen Manteltarifs ent­
halten wird. 

Beispiel eines Manteltarifest). 
A. Oeltungsbereich. 

·§ 1. Der Tarifvertrag soil Geltung haben fiir Fracht- und Passagierschiffe iiber 
100 B.-R.-T. Ausgenommen bleiben Fischerei- und Bergungsfahrzeuge, Schlepper und 
Leichter, Schulschiffe, Kabeldampfer, Fahr- und Fordedampfer, Seebaderdampfer, 
insbesondere die Dampfer, die ausschliel31ich den Verkehr zwischen dem Festland 
und den deutschen Nordseeinseln vermitteln, sowie die Postdampfer Kiel-Korsor. 

§ 2. Fiir die ausgenommenen Gruppen, abgesehen von den Fischereifahrzeugen, 
-sollen Sondervereinbarungen unter Zugrundelegung von Richtlinien dieses Ver­
trages getroffen werden. 

Fiir die Schiffe, die dauernd und ausschliel3lich zwischen auslandischen Hafen 
fahren, bleiben besondere Vereinbarungen vorbehalten .. 

§ 3. Der Tarifvertrag gilt fiir alle Personen, die zum Dienst an Bard des Schiffes 
wahrend der Fahrt fiir Rechnung des Reeders angenommen werden. · 

§ 4. Gastrollengeber und andere, aushilfsweise oder zur Mitwirkung an Bard 
beschaftigte Seeleute sollen in billiger Beriicksichtigung ihrer Stellung und ihrer 
Tatigkeit entsprechend den Satzen des Heuertarifs bezahlt werden. 

B. Allgemeine Bestimmungen. 
§ 5. Es steht den Reedereien frei, neben dem tariflichen Einkommen den 

Schiffsoffizieren, den Oberstewards und Oberkochen Fach- und Alterszulagen, den 
Unteroffizieren Alterszulagen zu gewahren. 

§ 6. Einzelfahrten bis ins Weil3e Meer sowie nach Island oder atlantischen 
Hl!.fen Frankreichs, Irlands oder der 'V estkiiste GroBbritanniens fallen fiir die 
Berechnung des Gesamteinkommens unter die Nord- und Ostseefahrt. 

§ 7. Auf Segelschiffen mit Hilfsmotoren erhalt der I. Maschinist die Heuer 
eines II., der II. Maschinist die Heuer eines III. Maschinisten. Als Segelschiffe 
mit Hilfsmotoren gelten im Sinne dieser Bestimmung nur solche Segelschiffe, die 
den Motor nur gelegentlich unter besonderen Umstanden, wie bei Windstille u. dgL, 
gebrauchen. · 

§ 8. Sofern nur ein Elektriker an Bard ist, steht ihm das Gehalt des IV. 1\'[aschi­
nisten zu; sind zwei Elektriker an Bard, so steht dem I. Elektriker das Gehalt des 
III. Maschinisten und dem II. Elektriker das Gehalt des IV. Maschinisten zu. 

§ 9. Wird bei einer Besatzung von mehr als 10 Kopfen kein Steward gefahren, 
so ist dem Koch ein Kochjunge beizugeben oder er erhalt eine urn 10% hohere Heuer. 
Auf Schiffen mit mehr als 25 Kopfen Besatzung ist ein Kochsmaat anzuheuern. 

§ 10. Weibliche Personen diirfen nur auf Passagierschiffen beschaftigt werden, 
die solcher zur Bedienung von weiblichen Reisenden bediirfen oder als Wascherinnen 
oder Platterinnen. 

C. Arbeitszeit. 
I. I m Hafen u nd auf der Reed e. 

1. Wochentags. 
a) Decks- und MaschinenpersonaL 

§ 11. Die achtstiindige Arbeitszeit im Hafen und auf der Reede kann aul3er­
halb der Tropen fiir alle mit LOschen, Laden, Aufklaren und Abfertigung des Schiffes 
zusammenhll.ngenden Arbeiten sowie fiir den Nachtwachdienst urn eine Stunde 

1) Der bier wiedergegebene Manteltarif vom 1. April 1924 wird wahl beim Er­
scheinen des Buches bereits in einigen Paragraphen gell.ndert sein. Darauf achten 
und eventuell verbessern! 
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iiberschritten werden, ohne daB fiir diese Stunde eine "Oberstundenbezahlung in 
Betracht kommt. Zehn Stunden Nachtwachdienst stehen neun Stunden Arbeits­
zeit gleich. 

b) Verpflegungs- und Bedienungspersonal. 

§ 12. Die Arbeitsbereitschaft des Verpflegungs- und Bedienungspersonals darf 
nicht in weiterem Umfang in Anspruch genommen werden, als fiir die Zubereitung 
der gewohnlichen Mahlzeiten und fiir die regelm1U3ige Bedienung der an Bord befind­
lichen Personen sowie fiir die sonstigen Bedienungsarbeiten notwendig ist. 

2. Sonn- und Festtags. (Bei allen Berufsarten.). 
§ 13. An Sonn- und Festtagen diirfen Arbeiten, einschlieBlich des Wachdienstes, 

nur gefordert werden, soweit sie unumganglich oder unaufschiebbar oder durch 
den Personenverkehr bedingt sind. 

3. Besondere Bestimmungen. 
§ 14. Fiir Schiffsoffiziere und Mannschaften, denen infolge von gesetzlichen 

oder behordlichen Bestimmungen oder zwecks Sicherung von Schiff und LaQ.ung 
kein Landgang gewahrt werden kann, gilt die an Bord verbrachte Zeit nicht als 
Arbeit, es sei denn, daB sie zu Arbeiten anderer Art als den unter D III § 27 ge­
nannten kleineren Dienstleistungen herangezogen werden. 

II. Auf See. 
§ 15. Das Decks- und Maschinenpersonal geht auf Dampfschiffen und Schiffen 

mit Hauptmotoren den Dienst auf See in drei Wachen. J edoch wird der Dienst 
auf diesen Schiffen in zwei Wachen eingeteilt: 

1. Fiir das Deckspersonal, sofern das Schiff 2000 B.-R.-T. nicht iibersteigt. 
2. Fiir das Maschinenpersonal: 
a) In der Nord- und Ostseefahrt, sofern das Schiff 2000 B.-R.-T. nicht iibersteigt. 
b) In der Fahrt nach den atlantischen Hafen des westlichen Europas und nach 

den Hafen des Mittelmeers und Schwarzen Meers, sofern das Schiff 1000 B.-R.-T. 
nicht iibersteigt. 

§ 16. Fiir sogenannte Tagelohner gilt auBerhalb der Tropen die neunstiindige 
Arbeitszeit. 

D. Vergiitung fiir Oberarbeit. 
I. Decks- und Maschinenpersonal. 

a) Im Hafen und auf der Reede. 
§ 17. Mit Ausnahme der Offiziere des Decks- und Maschinendienstes, deren 

Mehrarbeit (§§ 11, 14, 15) durch die tariflichen Beziige abgegolten ist, wird fiir alle 
Arbeit oder Wachtatigkeit, die fiber die in §§ 11, 14 und 15 bezeichnete regelmaBige 
Arbeits- und WachzE<it hinaus geleistet wird, der tarifliche Uberstundenlohn bezahlt, 
soweit die Arbeiten nicht zur Rettung des Schiffes oder von Menschenleben aus 
dringender Gefahr erforderlich sind (beispielsweise auch Rollenmanover)~ 

§ 18. Beim Ein- und Auslaufen wird den Mannschaften innerhalb des burger­
lichen Werktages samtlicher Wach- und Arbeitsdienst im Hafen oder auf der Reede 
und auf See zusammengerechnet. Ffir die zehn Stunden iibersteigende Zeit wird 
"Oberstundenlohn vergiitet. Ist am Tage des Ein- oder Auslaufens Arbeit im Hafen 
oder auf der Reede, abgesehen vom Fest- oder Losmachen des Schiffes, iiberhaupt 
nicht geleistet worden, so kommt eine solche Berechnung und die Bezahlung von 
"Oberstundenlohn nicht in Frage, es sei denn,- daB die Arbeit des Los- und Fest­
machens an Deck bzw. in der Maschine langer als eine Stunde dauert. Bei "Ober­
schreitung dieser einen Stunde wird auch diese mit "Oberstundenlohn bezahlt. An 
Sonn- und Festtagen gilt das gleiche, doch wird die Arbeit im Hafen und auf der 
Reede in jedem Falle vorbehaltlich der Bestimmungen unter D III § 27 mit Uber­
stundenlohn bezahlt. Ffir Arbeiten, die zur Bewahrung des Schiffes in dringender 
Gefahr oder zur Rettung von Menschenleben geleistet werden, kommt kein 'Ober­
stundenlohn in Betracht. 

§ 19. Arbeiten, die von den Mannschaften zu verrichten sind, sollen unter 
gewohnlichen Umstanden von Schiffsoffizieren nicht verlangt werden. 

Mit AusschluB des Lose}).- und Ladedienstes sowie der zur Abfertigung de!' 
Schiffes notwendigen Arbeiten soll der Offizier im Hafen und auf der Reede nicht 
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l!l.nger zum Schiffsdienst herangezogen werden, a1s die Besch!l.ftigung der- Schiffs­
mannschaft dauert. 

Den Schiffsoffizieren ist auch beim Auslaufen aus dem Hafen eine Ruhezeit 
von mindestens acht Stunden innerhalb 24 Stunden, soweit durchfiihrbar davon 
mindestens zusammenhll.ngend vier Stunden, zu gewll.hren. 

Der Schiffsoffizier, der beim Auslaufen den Wachdienst iibernimmt, soli nach 
Moglichkeit fiir die Arbeit vor dem Auslaufen und fiir den dann folgenden Wach­
dienst keine lll.ngere zusammenhll.ngende Arbeitszeit als zwolf Stunden haben. 

Im Heimatshafen ist der Dienst der Schiffsoffiziere moglichst dahin zu regeln, 
daB die Schiffsoffiziere auBerhalb der Hafenarbeitszeit an Land gehen konnen, und 
zwar bis zum Wiederbeginn der Hafenarbeitszeit am nll.chsten Morgen, mit Aus­
nahme der fiir den Wachdienst erforderlichen Schiffsoffiziere. 

Wird im Heimatshafen die Nachtwache von Landwachoffizieren gegangen, 
erhalten alle Schiffsoffiziere fiir die Zeit auBerhalb der Hafenarbeitszeit bzw. LOsch­
und Ladezeit Urlaub. Werden keine Landwachoffiziere eingestellt, erhll.lt die Bord­
wache von 12 Uhr mittags bis zum Wiederbeginn der Arbeit am nll.chsteii Morgen 
Freizeit. 

W enn der Bordbetrieb es zulll.Bt, soli die Schiffsleitung auch innerhalb der 
Hafenarbeitszeit entbehrliche Schiffsoffiziere im Heimatshafen an Land beurlauben. 

b) Auf See. 
§ 20. Mit Ausnahme von Havariefll.llen sollen die Schiffsoffiziere des Maschinen­

dienstes wll.hrend der Freiwache nicht zu sogenannten Verlegenheitsarbeiten oder 
zu Arbeiten, die iiblicherweise vor Antritt der Reise hll.tten ausgefiihrt werden 
konnen, herangezogen werden, so daB nur solche Arbeiten, die zur Instandsetzung 
der Decks- und der sonstigen Hilfsmaschinen erforderlich werden, in dieser Zeit 
unter Assistenz geniigenden Hilfspersonals auszufiihren sind. Hiernach notwendig-e 
Zutornarbeit soli moglichst nicht iiber 10 Uhr vormittags ausgedehnt werden. 

Wll.hrend der Nachtwache diirfen von Bordwachoffizieren nur Arbeiten ver­
langt werden, die zur Sicherheit des Schiffes notwendig sind. 

Manoverwachen auf Fahrten im Revier und Kanal sollen nur insoweit gegangen 
werden, als es die ortlichen Verhll.ltnisse und die Sicherheit des Schiffes unbedingt 
erfordem. 

§ 21. Die Unteroffiziere und Mannschaften der Freiwache erhalten, falls sie zu 
Arbeiten herangezogen werden, den tariflichen "Oberstundenlohn, soweit diese Ar­
beiten nicht 

a) fiir die Fahrt und Manovriemng des Schiffes oder zur Sicherheit von Schiff, 
Leben oder Ladung erforderlich sind, 

b) in Rollenmanovem (Boots-, Schotten- und Feuerloschmanovem) oder in der 
Hilfeleistung zur Rettung anderer Schiffe oder von Menschenleben bestehen. · 

§ 22. In den Fll.llen unter § 21 a ist "Oberstundenlohn zu zahlen, wenn und 
soweit die Arbeiten dadurch notwendig geworden sind, daB ein Schiffsmann von 
einer vom Kapitll.n anerkannten Krankheit befallen ist, und zwar fiir die Zeit, 
nachdem die Krankheit drei Tage gedauert hat. 

§ 23. Die Fahrt durch Schiffahrtskanll.le einschlieBlich des Aufenthalts in den 
Schleusen und des fiir diese Fahrt notwendigen Aufenthalts auf den Kanalreeden 
gilt als Arbeitszeit auf See. 

II. Verpflegungs- u nd Bedien u ngspersonal. 
§ 24. Das Verpflegungs- und Bedienungspersonal der Frachtdampfer erhll.lt 

fiir die etwa geleistete Mehrarbeit monatlich die tarifliche Entschll.digung. Koche 
und Stewards auf Frachtdampfem erhalten im Hafen und auf der Reede fiir die 
ihnen zur Verrichtung in der Zeit von 61/ 2 Uhr abens bis 6 Uhr morgens aufgetragene 
Arbeit den tariflichen "Oberstundenlohn im einzelnen bezahlt. 

1 § 25. Das gleiche gilt fiir Koche und Stewards auf Passagierdampfem, die auch 
fiir die Bedienung der Schiffsangestellten bestimmt sind. 

III. Allgemeine Vorschriften. 
§ 26. "Ober die Notwendigkeit der nach der S.-0. zu leistenden "Oberarbeit ent­

scheidet ausschlieBlich die Schiffsleitung. 
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§ 27. Kleinere Dienstleistungen, die der regelmaBige Betrieb eines Schiffes mit 
sich bringt, gelten nicht als 'Oberarbeit, soweit sie einen Schiffsmann nicht langer 
als etwa 15 Minuten __ beschaftigen. 

§ 28. Falls die oben erwahnten, auBerhalb der regelmaBigen Arbeitszeit ge· 
leisteten Rettungsarbeiten mit besonderen Gefahren fiir das Leben der Schiffsleute 
verbunden sind, so haben sie Anspruch auf besondere Vergiitung. Diese Vergiitung 
ist mindestens in Hohe des ta.riflichen 'Oberstundensatzes zu bemessen und wird 
im Streitfalle von dem in Ziffer P erwahnten Tarifschiedsgericht festgesetzt. 

E. Verpflegung, 
§ 29. Die Ubertragung der Verpflegung der Besatzung auf den Kapitan oder 

eine andere Person gegen Zahlung fester Satze fiir den Kopf und Tag ist unzulassig. 
Die Reederei kauft den Proviant ein. Der herausgegebene Proviant ist nur fiir die 
empfangsberechtigten Personen zum eigenen Verbrauch an Bord bestimmt. Nicht ver­
brauchter Proviant bleibt Eigentum der Reederei. Der Kapitan ist nach wie vor fiir die 
ordnungsmaBige V erwaltung und Verwendung des Proviants laut S.-0. verantwortlich. 

§ 30. Fiir die Menge des fiir die Besatzung zu liefernden Proviants ist die 
jeweilig geltende Speiserolle maBgebend. 

§ 31. 'Ober denjenigen Proviant, der iiber die Anforderungen der Speiserolle 
hinaus an Bord ist, steht ausschlieBlich der Reederei die Verfiigung zu. Die Kost­
geldsatze, welche in den Liegehafen fiir solche Besatzungen festgestellt sind, die 
von der Reederei nicht verpflegt werden, haben keinerlei Bedeutung fiir Besatzungen, 
die von der Reederei auf stilliegenden oder fahrenden Schiffen verpflegt werden. 
Die Reederei ist verpflichtet, fiir solche Besatzungen sowohl im Inland wie im Aus­
land die Aufwendungen zu machen, die fiir eine der Speiserolle entsprechende Ver­
pflegung notwendig sind. 

§ 32. Die Schiffsoffiziere, aas Oeckspersonal und das Maschinen- sowie, xa.tls 
es mindestens zehn Kopfe stark ist, au<,:h das Bedienungs- und Verpflegungspersonal, 
wahlen aus ihrer Mitte je einen Vertreter. Diesen Vertretern, unter dem Vorsitz des 
Schiffsoffiziers (VerpflegungsausschuB), steht auf Frachtschiffen die Aufsicht iiber 
die Verwaltung und Verwendung des von der Reederei gemaB der jeweiligen Speise­
rolle eingekauften Proviants zu. Bei der 'Obernahme an Bord hat ein Mitglied des 
Verpflegungsausschusses bei der Priifung und Unterbringung des Proviants mitzu­
wirken. Klagen iiber die Zubereitung des Essens hat der VerpflegungsausschuB 
entgegenzunehmen und gemeinsam mit der Schiffsleitung auf Abstellung hinzu­
wirken. Auf Passagierschiffen fiihrt dieser AusschuB ausschlieBlich die Aufsicht 
iiber die Bekostigung der Mannschaft. 

§ 33. Die Tatigkeit des Verpflegungsausschusses ist ehrenamtlich. 
§ 34. Bei Streitigkeiten iiber angebliche MaBregelungen eines Mitgliedes des Ver­

pflegungsausschusses ist der Deutsche SeefahrtsausschuB zur Vermittlung berufen. 
§ 35. Fiir Selbstbekostigung und bei ambulanter Krankenbehandlung wird der 

tarifliche Verpflegungssatz fiir den Kopf und laufende 24 Stunden bezahlt. 

F. Versicberung. 
§ 36. Die Besatzung ist von der Reederei zu versichern: 
a) Bei Fahrten durch minenvers!)uchte Gebiete gegen Seeunfall durch Minengefahr 

in Hohe des achtfachen Jahresbetrags der Rente, die fiir den Betriebsunfall nach 
MaBgabe der Reichsversicherungsordnung erstmalig rechtskraftig festgesetzt wird. 

b) Gegen Totalverlust der Effekten durch Kriegs- oder Minengefahr sowie 
Seegefahr zum jeweiligen Vollwert bis zu der tariflichen festgesetzten Hohe. Im 
Faile des Totalverlustes des Schiffes ist spatestens am Tage nach der iiber den Un­
fall abgelegten Verklarung dem Schiffsmanne der der Reederei tatsachlich nach­
gewiesene Schaden bis zu 2/ 8 der Versicherungssumme vorschuBweise zu zahlen. 
Bei Nichttotalverlust des Schiffes ist die Halfte der Versicherungssumme zum 
selben Termin vorschuBweise auszukehren. 

0. Landgang lm H~fen. 
§ 3 7. Landgang im Hafen ist nach Ablauf der Arbeitszeit zu gewahren, soweit 

der Borddienst und die Sicherheit des Schiffes nach 'Oberzeugung der die Verant­
wortung fiir beides tragenden Schiffsleitung es zulassen. Wahrend des Aufenthaltes 
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des Schiffes im Hafen ist dem Schiffsoffizier und Schiffsmanne mindestens einmal 
im Monat ein dienstfreier Werktag zu gewahren. Er dar£ nur gewahrt werden, soweit 
es der Borddienst zulaBt und der Abgang des Schiffes dadurch nicht gefahrdet wird. 
Die Befreiung vom Schiffsdienst beginnt vormittags 8 Uhr und endet mit· Beginn 
der Arbeitszeit des nachsten Tages. Der Anspruch auf Landgang und den dienst­
freien Tag darf nicht geltend gemacht werden, wenn das Schiff in den nachsten 
24 Stunden abgehen soli. 

H. Seemiinnische Fahrtzeit. 
§ 38. Grundsatzlich dart ein Schiffsmann angestellt werden: 
1. als Heizer erst nach sechsmonatiger Fahrtzeit als Kohlenzieher. Die Fahrt­

zeit kann in diesem Faile bis auf drei Monate herabgesetzt werden, w~mn der 
Kohlenzieher mindestens drei Monate als Heizer an Land tatig gewesen ist, 

2. als ~agerhalter oder Schmierer erst nach zweijahriger Fahrtzeit als Heizer, 
3. als Jungmann erst nach sechsmonatiger Fahrtzeit als Junge. 
4. als Leich~ma,trose erst nach sechsmonatiger Fahrtzeit als Jungmann, 
5. als Vollmatrose erst nach zwi:ilfmonatiger Fahrtzeit als Leichtmatrose, 
6. als Steward nach sechsmonatiger Fahrtzeit als MeBraumsteward oder Auf­

wascher, es sei denn, daB er gelernter Kellner ist, 
7. als Alleinkoch oder Mannschaftskoch nach sechsmonatiger seemannischer 

Fahrtzeit. Ausnahmen sind zulassig, soweit sie im Interesse des Schiffsbetriebes 
erforderlich werden. · 
. § 39. Ein Anspruch auf Aufriicken in den nachsthOheren Dienstgrad wird durch 

den Erwerb dieser Fahrtzeiten nicht erworben. 

J. Urlaub. 
§ 40. Der Schiffsoffizier und der Schiffsmann haben, ·sofern sie bei derselben 

Reedei:ei ein volles Jahr besch!iftigt sind, Anspruch auf Urlaub. Die Urlaubszeit be­
tragt im zweiten Beschaftigungsjahr fiinf Werktage, fiir jedes weitere Beschaftigungs­
jahr bei derselben Reederei einen Werktag mehr bis zur Hi:ichstdauer von 18 Tagen 
jahrlich. Wahrend der Urlaubszeit ist die Heuer sowie das tarifliche Verpflegungs­
geld zu zahlen. Der Urlaub ist zeitlich innerhalb des betreffenden Jahres nach dem 
Ermessen der Reederei zu gewahren, und ·zwar tunlichst zusammenhangend, jeden­
falls aber in Abschnitten von mindestens drei aufeinanderfolgenden Werktagen. 

Der Anspruch auf Urlaub erlischt nicht, wenn dieser in einem Jahre nicht ge­
wahrt werden kann und der Antrag auf Nachgewahrung des Urlaubs im darauf­
folgenden Jahre gestellt wird. 

Besteht hiernach fiir den Schiffsmann bzw. Schiffsoffizier bei Ausspruch einer 
Kiindigung durch ihn bzw. durch die Reederei ein Anspruch auf Urlaub, so ist ihm 
dieser auch nach der Kiindigung zu gewahren. Der Anspruch ist spatestens am 
Tage der Entlassung geltend zu machen. Bei Entlassungen aus Grunden des § 70 S.-0. 
besteht kein Anspruch auf Urlaub. 

K. Anstellung und Kiindigung. 
§ 41. Bei Anheuerung eines Schiffsoffiziers oder Schiffsmannes auf unbestimmte 

Zeit ki:innen beide Teile das Dienstverhaltnis unter Einhaltung einer Kiindigungs­
frist von 48 Stunden zur Entlassung in einem deutschen Hafen, den das Schiff zum 
Li:ischen oder Laden anlauft, aufheben. 

Endet die Kiindigungsfrist spater als der Zeitpunkt, auf den die Abfahrt des 
Schiffes festgesetzt ist, so kann die Entlassung erst im nachsten deutschen Hafen 
gefordert werden, den das Schiff zum Li:ischen oder Laden anlauft. 

§ 42. Schiffsoffiziere, die mindestens sechs Mon~te im Dienste einer und derselben 
Reederei stehen, gelten als zu dieser Reederei im festen Anstellungsverhaltnis 
befindlich. Sofern ein Schiffsoffizier die erste Reise bei einer Reederei auf einem 
Segelschiff macht und diese Reise Ianger als sechs Monate dauert, tritt das feste An­
stellungsverhaltnis erst eine Woche nach Beendigung dieser Reise ein, spatestens 
aber nach Ablauf von neun Monaten. 

§ 43. Das Vertragsverhaltnis eines festangestellten Schiffsoffiziers kann von 
diesem nur mit einer viertagigen Kiindigungsfrist, von der Reederei dagegen nur 
unter Einhaltung einer Kiindigungsfrist von vier Wocben (28 Tagen} aufgeboben 
werden. Kiindigt die Reederei einen festangestellten Scbiffsoffizier aus anderen als 
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den im § 70 S.-0. aufgefiihrten Griinden, so hat sie dem Angestellten Gelegenheit zu 
geben, wahrend der Kiindigungsfrist s1ch nach einer anderen Stellung umzusehen. 

Soweit das Schiff wahrend der Kiindigungsfrist sich nicht ununterbrochen in 
demselben deutschen Hafen oder in den Hafen benachbarter Orte, wie Hamburg­
Harburg, Altona oder Bremen-Bremerhaven oder Danzig-Neufahrwasser oder 
Konigsberg-Pillau gelegen hat oder der Angestellte nicht innerhalb Deutschlands 
an Land beschaftigt worden ist, hat die Reederei die ihm danach an der vierwochigen 
Gelegenheit zur Umschau fehlende Zeit (Umschaufrist) zu vergiiten. Seine Beziige 
verringem sich wahrend der Kiindigungs- und Umschaufrist auf den Betrag der 
Tarifheuer ohne Verpflegungsgeld, soweit seine Dienste von der Reederei nicht mehr 
in Anspruch genommen werden. Von dem Zeitpunkt ab, in dem der Schiffsoffizier 
eine neue Stellung angetreten hat, erlischt der Anspruch auf irgendwelche Vergiitung. 

§ 44. Wird in der Nord- und Ostseefahrt das Schiff, fiir das der Angestellte 
angeheuert ist, auf langer als zwei Wochen aufgelegt, so ermaBigen sich die Fristen 
und Heuerzahlungen auf zwei Wochen. 

§ 45. Die aus anderen als den im § 70 S.-0. aufgefiihrten Griinden erfolgende 
Kiindigung eines festangestellten Schiffsoffiziers muB, um rechtsgiiltig zu sein, von 
dem Inhaber, Vorstand oder Prokuristen der Reederei (nicht durch einen Sonder­
bevollmachtigten, z. B. einen Inspektor) schriftlich erklart werden. Ist bei Segel­
schiffen eine Verstandigung iiber die Kiindigung mit der Reederei nicht rechtzeitig 
moglich, so kann die Kiindigung auch durch den Kapitan schriftlich erfolgen. 

§ 46. Wird ein deutscher Sthiffsmann oder Schiffsoffizier aus anderen als den 
im § 70 S.-0. angefiihrten Grunden in einem anderen als dem in der Musterrolle 
bezeichneten Hafen der Ausreise entlassen, so ist ihm freie Riickreise nach diesem 
Ausreisehafen zu gewahren, soweit es ein deutscher Hafen ist. 

§ 47. Die Riickbeforderung hat auf der Eisenbahn in einer der deutschen 
3. Wagenklasse entsprechenden Wagenklasse, zur See, wenn sie auf Schiffen erfolgt, 
die neben dem Zwischendeck eine 3. Klasse fiihren, in letzterer zu erfolgen. Den 
Schiffsoffizieren ist zur See die Zuriickbeforderung in der Kajiite zu gewahren. 

L. Heuerzablung. 
§ 48. Dem Schiffsoffizier und dem Schiffsmanne ist auf Verlangen ein in Ab­

standen von 15 Tagen zu zahlender Ziehschein bis zur Hohe von 80% seines Monats­
einkommens zu erteilen, jedoch ausschlieBlich zugunsten von Familienangehorigen. 
Abschlagszahlungen auf die Heuem von Schiffsleuten, welche auf Schiffen zwischen 
Europa und nordamerikanischen Hafen fahren, werden fiir die Zeit nach dem Ein­
treffen des Schiffes im nordamerikanischen Hafen erst dann auf Ziehschein bezahlt, 
wenn das Schiff den letzten nordamerikanischen Hafen wieder verlassen hat und 
festgestellt ist, daB der Schiffsmann sich dann noch an Bord befindet. 

M. Wohnriiume der Mannscbaften. 
§ 49. Mindestens einmal wochentlich sind die Wohnraume durch die Mann­

schaften griindlich zu reinigen und in regelmaBigen Zeitabschnitten einer Desinfek­
tion zu unterziehen. Die fiir die wochentliche Reinigung erforderliche Zeit gilt als 
Arbeitszeit. 

§ 50. Der Mannschaft ist zur Verrichtung der Backschaft hinreichend Zeit zu 
gewahren oder hierfiir ein Mann der Besatzung vor Beginn der Freizeit zur Ver­
richtung der Backschaft vom Dienst freizustellen. 

Eine "Oberstundenbezahlung kommt fiir Backschaft an Sonn- und Festtagen 
nicht in Frage. 

§51. Bei Neubauten ist fiir jeden Mann ein verschlieBbares Kleiderspind in 
das Logis einzubauen; auf alteren Schiffen, soweit baulich moglich. 

§ 52. Auf Dampfschiffen, auf denen mindestens 15 Mann in einem Logis gemein­
schaftlich untergebracht sind, ist ein Junge als Backschafter zur Verfiigung zu stellen. 

§ 53. Fiir die Reinigung und Instandhaltung der Offizierskammem ist geeignetes 
Bedienungspersonal zur Verfiigung zu stellen. 

N. Berufskleidung. 
§ 54. Auf Passagierschiffen, die eine eigene Wascherei an Bord haben, ist die 

weiBe Wasche, das Tropenzeug u. dgl. der Offiziere auf Kosten der Reederei zu waschen. 
Das gleiche gilt fiir die Berufswasche des Verpflegungs- und Bedienungspersonals. 
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§ 55. Den Maschinisten ist auf Schiffen mit Hauptmotoren, die mit Rohal 
betrieben werden, in Ansehung der besonderen Verhaltnisse, die dort einen starken 
Verbrauch der Kleidung bedingen, eine monatliche Zulage von 10%, dem iibrigen 
Maschinenpersonal auf diesen Schiffen eine solche von 6% der jeweiligen Tarifheuer 
der IV. Maschinisten in groBer Fahrt zu gewahren. 

0. Zeugnisse. 
§ 56. Beim Ausscheiden aus dem Dienst der Reederei kann der Schiffsmann 

ein Zeugnis uber Fiihrung und Leistungen vom Kapitan, der Schiffsoffizier von der 
Reederei verlangen. 

J edoch muB der Reederei Gelegenheit gegeben werden, die fur das Schiff ver­
antwortlichen Stellen zu horen. 

§ 57. Dem im festen Anstellungsverhaltnis bei einer Reederei stehenden Schiffs­
offizier, welchem aus anderen als den im § 70 S.-0. aufgefuhrten Grunden gekundigt 
ist, ist auf Wunsch in gleicher Weise ein vorlaufiges Zeugnis zu erteilen, in welchem 
ebenfalls uber Fachleistung und Fuhrung zu berichten ist. 

§58. Dem Verwaltungs-, Bedienungs- und Verpflegungspersonal ist beim Wechsel 
des Schiffes im Dienst derselben Reederei auf Wunsch vom Zahlmeister bzw. Ober­
steward, Oberkoch usw. ein Zeugnis iiber seine Leistungen (Fachzeugnis) auszustellen. 

P. Tarifschiedsgericht. 
§ 59. Zur Entscheidung aller Streitigkeiten iiber die Bestimmungen dieses Tarif­

vertrages und der bisher geltenden Tarifvertrage, die zwischen den Vertragsparteien 
bzw. deren Angehorigen bestehen, ist das durch Vertrag vom 12. April 1919 einge­
setzte Tarifschiedsgericht fur die Seeschiffahrt ausschlieB!ich zustandig. Antrage auf 
schiedsrichterliche Entscheidung sind schriftlich unter kurzer Sachdarstellung ein­
zureichen und konnen nur von einem der unterzeichneten Verbande gestellt werden. 

Das Tarifschiedsgericht ist in gleicher Weise auch bei den Streitigkeiten zu­
standig, die aus einer Regelung einzelner Reedereien zu § 5 entstehen. 

Q. 
§ 60. Eine Anderung der in diesem Vertrag geregelten Arbeitsbedingungen und 

Lohnbedingnngen durch Sondervereinbarungen ist ausgeschlossen. 
§ 61. Allen Anheuerungen sind die Bestimmungen dieses Manteltarifs und des 

jeweiligen Heuertarifs zugrunde zu legen, der vollinhaltlich in jede Musterrolle auf­
zunehmen ist. 

§ 62. Die vertragschlieBenden Parteien verpflichten sich, die Bestimmungen 
des vorliegenden V ertrages streng einzuhalten und ihre Mitglieder zur Beach tung 
der gleichen Pflicht mit allen Mitteln anzuhalten, die ihnen nach ihren Satzungen 
den Mitgliedern gegeniiber zur Verfugung stehen. 

§ 63. Aile geldlichen Beziige werden in einem besonderen Vertrage vereinbart. 

R. 
§ 64. Dieses Abkommen hat Gultigkeit vom 1. April 1924. 
Es kann von jedem der beteiligten Verbande unter Einhaltung einer Frist von 

drei Mona ten fruhestens auf den 31. Marz 1925 aufgekiindigt werden; von dann an 
jeweils auf den 30. September oder 31. Marz j. Js., ebenfalls unter Einhaltung einer 
Kiindigungsfrist von drei Monaten. Im Faile einer solchen Kundigung tritt der 
Vertrag nur bezuglich des Verbandes auBer Kraft, von dem oder dem gegenuber er 
gekiindigt worden ist 1). 

3. Schiffs- und Ladungspapiere2). 

Verordnungen und Gesetze, die an Bord sein miissen: Handels­
gesetzbuch - Seemannsordnung 3) - SeestraBenrecht - Strandungs-

1) Siehe FuBnote auf Seite 426. 
2) Gute Bucher iiber dieses Wissensgebiet sind: Budde: Der Kapitan und 

Sch illke: Schiffs-, Ladungs- und Havariepapiere, Verlag Eckardt & MeBtorff. 
3) Fur jeden Mannschaftsraum ein Exemplar. 
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ordnung - Gesetz iiber die Verpflichtung zur Mitnahme hilfsbediirftiger 
Seeleute- Reichsversicherungsordnung (Seeunfallversicherungsgesetz) -
Satzungen der Seekasse - Verordnung iiber das Verhalten des Kapitans 
nach einem ZusammenstoB von Schiffen auf See - Unfallverhiitungs­
vorschriften der Seeberufsgenossenschaftl) - Verordnung iiber die-Aus­
riistung der Kauffahrteischiffe mit Hilfsmitteln zur Krankenpflege -
Flaggenrecht - Verordnung tiber die Fiihrung und Behandlung des 
Schiffstagebuches - Gewerbeordnung fiir das Deutsche Reich - Hafen­
ordnungen - Das Gesetz tiber die Beurkundung des Personenstandes 
und die EheschlieBung - Seepolizeiverordnung tiber Minen und SchieB­
iibungen - Vorschriften des Bundesrats tiber Auswandererschiffe. (Man 
erkundige sich sehr genau nach den Vorschriften fiir Auswanderer des 
Landes, nach dem das Schiff fahren soU!) 

Bucher, die an Bord sein miissen": Internationales Signalbuch -
Signalverkehrsbuch - Seehandbiicher in neuester Auflage nebst N ach­
tragen und Erganzungen - Leuchtfeuerverzeichnisse in letzter Ausgabe 
- Nautischer Funkdienst - Nautisches Jahrbuch - Logarithmentafel 
- Gezeitentafel - Nachrichten fiir Seefahrer!! 

Schiffspapiere, die an Bord sein miissen: a) Schiffstagebuch -
Maschinentagebuch - Schiffszertifikat - Klassifikationszertifikate des 
German. Lloyd oder des Bureaus Veritas tiber das Schiff und die Maschine 
- MeBbrief- Freibordzertifikat- Laternenzertifikate- Anker-,Trossen­
und Kettenzertifikate - Atteste tiber die nautischen Instrumente: Kom­
paB, Sextant, Barometer, Chronometer - Patente des Kapitans, der 
Offiziere, des Decks- und Maschinenpersonals - Mannschaftslisten -
Musterrolle - Atteste der Schiffsleute tiber ihre Tauglichkeit zum Schiffs­
dienste. - Gesundheitspasse - Klarierungspapiere - Lukenbesich­
tigungsprotokoll- Inventarverzeichnis- Freibordzertifikat- Ladungs­
papiere: Chartepartie - Konnossemente -Manifest.- Ursprungsattest. 

b) Fiir Fahrten durch den Suez- oder Panamakanal miissen die 
besonderen MeBbriefe hieriiber an Bord sein. 

c) Schiffe, die Auswanderer bzw. Passagiere 3. Klasse fahren, miissen 
ein Vermessungszertifikat fiir Auswandererschiffe an Bord haben; ferner 
miissen diese Schiffe die Vermessungszertifikate der Lander an Bord 
haben, von denen aus das Schiff seine Riickfahrt antritt, und vielfach 
ein Desinfektionsattest. 

d) Bei Ankunft im Hafen halte man etwa folgende Papiere fiir die 
Behorden und Geschaftsleute bereit: 

Deklaration fiir den Arzt 
Passagierliste 
Mannschaftsliste 
Gesundheitspasse 
Passagierlisten 
Mannschaftsliste 
Liste der Deportierten 
Liste der Dberschmuggler 

} fUr die Gesundheitsbehiirde. 

} fUr die PolizeibehOrde. 

1) Fur jeden Mannschaftsraum ein Exemplar. 
M ii II er. K r a u11, Hilfsbuch. 2. Aufi. 28 
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Passagierlisten 
Gepacklisten 
Zollmanifeste 
Konnossemente 
Lagerlisten (lnventarmanifeste) 
Passagierlisten 
Gepacklisten 
Manifeste 
Konnossemente 
Anmeldung beim Konsulat 
Stauplan 

fiir die ZollbehOrde. 

fiir den Agenten. 

Stauplan fiir den Stauer. 
Schiffszertifikat (Certificate). Das Zertifikat ist eine von der Re­

gisterbehOrde ausgestellte Urkunde iiber die Eintragung des Schiffes in 
das Schiffsregister. Die RegisterbehOrde ist das Amtsgericht desjenigen 
Hafens, von dem aus die Seefahrt mit dem Schiffe betrieben wird. 

Das Zertifikat muB folgende Angaben enthalten: 
1. Namen und Gattung des Schiffes. 
2. Unterscheidungssignal. 
3· Zeit und Ort der Erbauung. 
4. Heimathafen. 
5. Ergebnis der amtlichen Vermessung. 
6. N amen des Reeders oder der Reeder; bei Gesellschaften ist der 

Sitz der Gesellschaft (oder des Vertreters) anzugeben usw. 
7. Anrechte der Reeder (gesetzliche Anspriiche der einzelnen Parteien). 
8. Nationalitat des Reeders (oder der Reeder usw.). 
9. Ordnungsnummer und Ort und Tag der Eintragung. 
Bei Verlust des Schiffes oder Verkauf nach dem Ausland ist das 

Zertifikat zuriickzugeben. 
Klassifikationszertifikate siehP Tell XIV ,Schiffbau" und Tell XV 

,Maschinenkunde". · 
Flaggenattest. Wird ein Schiff im Auslande gekauft oder ein Neu­

bau vom Bauhafen nach dem Heimatshafen iiberfiihrt, so ist ein Flaggen­
attest erforderlich, damit das Schiff die deutsche Flagge fiihren kann. 
Das Flaggenattest wird im Auslande vom Konsul, im lnlande vom Amts­
gericht (Registergericht) des Erbauungshafens ausgestellt. Das Flaggen­
attest hat ein Jahr Giiltigkeit. 

MeBbrie£ (Bill of measurement). Der MeBbrief wird von der Register­
behOrde (VermessungsbehOrde) ausgestellt. Dieses Dokument enthalt 
genaue Angaben iiber die Vermessung (Moorsomsche Schiffsvermessung, 
Simpson- Regel). Nach dem MeBbriefwerden meistensdie Lotsengelder, 
Hafenabgaben und Leuchtfeuerabgaben berechnet. 

Der MeBbrief enthalt folgende Angaben: 
1. Gattung, Namen, Unterscheidungssignal. 
2. Nationalitat, Heimatshafen, Reederei. 
3. Umstande, die sich auf die Erbauung beziehen. 
4. Ausdehnung des Schiffsrumpfes (Lange, Breite usw.). 
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5. Bruttoraumgehalt. 
6. Abziige (Maschinenraum, Wohnraume der Mannschaft und zum 

Betriebe notwendige Raume). 
7. Nettoraumgehalt. 
8. Datum der Vermessung und Datum der Ausstellung des MeBbriefes. 
Freibordzertifikat. Es wird von der Seeberufsgenossenschaft aus-

gestellt und enthalt Angaben iiber Freibord und Tiefgang des Schiffes 
zu den verschiedenen J ahreszeiten und fiir die verschiedenen Fahrten. 
Es dient als Ausweis, falls Beladung oder Tiefgang von den Hafen­
behOrden beanstandet wird. 

Chartepartie (Charterparty) (siehe auch Abschnitt ,Ladung", S. 368 
und 370). Die Chartepartie ist eine Vertragsurkunde zwischen dem 
Kapitan oder Reeder (oder Makler) iiber die Verfrachtung eines Schiffes 
im ganzen oder zu einem Teil mit einer anderen Person. 

Eine Chartepa'rtie muB folgende Angaben enthalten: 
1. Ort, Datum, Namen der VertragschlieBenden. 2. Namen des 

Schiffes, Nationalitat, GroBe des Schiffes. 3. Lade- und Loschort. 
(Kann auch fiir Order gehen.) 4. Art der Giiter. 5. Hohe der Fracht 
und wie sie bezahlt werden soH. 6. Lade- und Loschzeit. Ob die Uber­
liegezeit vergiitet werden soll. 7. Hohe des Reugeldes (Fautfracht), 
wenn eine Partei zuriicktritt vom Vertrage. 8. Nach welchen Bestim­
mungen eine etwa vorkommende Havarie geregelt werden soH. 9. Be­
stimmungen iiber Einrichtungen zum Schutze der Ladung. 10. Be­
stimmungen iiber die Klarierung des Schiffes und der Ladung. 11. Ob 
das Schiff zu seinen Gunsten einem anderen Hilfe leisten dar£. (Diese 
Bedingung ist fiir Zeitcharterungen sehr wichtig.) 12. Name desjenigen, 
der das Original der Urkunde aufbewahrt. 

Die Chartepartie verliert ihre Giiltigkeit, wenn das Schiff verloren­
geht, die Giiter wegen eines Aus- oder Einfuhrverbots nicht abgeliefert 
werden konnen, die Ladung durch hohere Gewalt verloren geht, die Hafen 
blockiert sind, das Schiff beschlagnahmt wird, einer der VertragschlieBen­
den zuriicktritt und Reugeld bezahlt. 

Bei dem Abfassen einer Chartepartie muB man sehr vorsichtig sein 
und jede Bedingung genau festsetzen. Man nehme ja die sog. ,Negli­
gence-Klausel" auf, die besagt, daB fiir die Schaden, die durch h6here 
Gewalt, Verschulden der Schiffsfiihrung oder Besatzung, Stauer, Lotsen 
und anderer Pe,rsonen und durch andere Ungliicksfalle hervorgerufen 
werden, das Schiff (Reeder) nicht aufkommt. 

Despatch-money. Bei jedem FrachtabschluB ist die Hohe der 
Frachtrate abhangig von der von dem Ablader bzw. Empfanger fiir 
Be- und Entloschung beanspruchten Zeit. Der Reeder wird seiner 
Frachtforderung die fiir die Reisedauer einschlieBlich Ein- und Ausladen 
normalerweise erforderliche Zeit zugrunde legen, denn der Zeitaufwand 
ist das Wesentliche seiner Kalkulation. 

Die Zeit, die der Reeder nun dadurch gewinnt, daB der Empfanger 
seinen Dampfer schneller entloscht, als der Reeder bei AbschluB des 
Frachtvertrages erwarten und seiner Kalkulation zugrunde legen konnte, 
ist fiir den Reeder ein Gewinn, der durch die Bemiihungen und die Mehr-

28* 
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leistung des Empfangers entstanden ist. Fiir diese durch seine eigene 
Leistung gegeniiber den Abmachungen des Frachtvertrages erzielte Zeit­
ersparnis bedingt sich der Befrachter im Frachtvertrag zuweilen eine 
Vergiitung (despatch-money) aus. In der Regel wird die Vergiitung fiir 
ersparte Zeit auf die Halfte des Betrages festgesetzt, der fiir eine "Ober­
schreitung der vereinbarten L6schzeit- festgesetzt wird. 

Konnossement oder Ladeschein (Bill of lading). Das Konnossement 
oder Ladeschein ist eins der haufigsten und bekanntesten Ladungs­
papiere. Es ist eine Urkunde, die vom Kapitan oder seinem Vertreter 
unterschrieben werden muB undin welcher dieser bekennt, bestimmte Giiter 
zu bestimmten Bedingungen an Bord genommen zu haben. Das Konnosse­
ment wird meist in vier Exemplaren ausgestellt, von diesen vier Exemplaren 
werden eins oder zwei an den Ladungsempfanger gesandt. Ein Exemplar 
bleibt bei dem Verlader und zwei oder ein Exemplar bleiben an Bord. 

Das Konnossement enthalt: 
1. Namen des Schiffes, Namen des Kapitans. 
2. Namen des Abladers, Namen des Empfangers oder ob an Order. 
3. Ablade-, Losch- und Orderhafen. 
4. Art der Giiter oder ob Inhalt unbekannt. 
S. Marke und Nummer, Gewicht und GroBe oder ob Gewicht und 

GroBe unbekannt. 
6. Welche Fracht zu bezahlen ist. 
7. Besondere Bestimmungen iiber Loschen und Laden, ob ,frei an 

Bord", ii:ber eine etwaige Havarie, iiber etwaige Schaden durch Ver­
schulden von Personen oder hohere Gewalt usw. 

8. Ort und Tag der Ausstellung. 
Bei ,Durchgangskonnossementen" (Through bill of lading) sorgt 

der Kapitan oder Reeder fiir eine passende Weitertransportierung der 
Giiter iiber den Bestimmungshafen des Schiffes hinaus. 
'· Manifest. Das Manifest ist ein Verzeichnis aller verladenen Giiter 
eines Schiffes. Es wird gewohnlich nach den Konnossementen zusammen­
gestellt. Sehr oft miissen die Manifeste in zwei verschiedenen Arten 
ausgefiillt werden; das eine Manifest muB die Giiter enthalten, die in 
dem angelaufenen Hafen zu landen sind, und das andere Manifest muB 
die Giiter enthalten, die auBer den zu landenden Giitern noch an Bord 
sind: Die Manifeste miissen vom Kapitan unterschrieben werden und 
miissen meist mit dem Stempel des Konsuls von dem· Lande versehen 
sein, wohin das Schiff fahrt. 

Die Ausfilllung des Manifestes muB sehr genau geschehen, da die 
Zollbehorden nach diesem ihre Kontrolle fiihren und Fehler mit hohen 
Strafen belegen. Das Manifest muB folgende Angaben enthalten: 

1. Namen und Nationalltat des Schiffes. 
2. Namen des Kapitans .. 
3. Art der Giiter (Marke, Nummer, Gewicht). 
4. Verschiffungsort. 
5. Empfanger. 
Ursprungsattest. Dieses Papier ist selten an Bord; es ist ein Ladungs­

papier und enthalt Angaben, wo die Ladung herstammt. Dieses Papier 
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kann niitzlich sein fiir Quarantanezwecke und Kriegsfalle, urn den Ur­
sprung der Ladung klarzulegen. 

Klarierungsattest (Clearance paper). Das Klarierungsattest wird von 
einigen Staaten verlangt. Es enthalt die Bescheinigung der Behorde 
(meistens Zollbeh6rde), daB alle Abgaben bezahlt sind. Das Schiff 
erhalt in vielen Hafen erst nach Einbringung des Klarierungsattestes 
die Erlaubnis zum Auslaufen. 

Lukenbesichtigungsprotokoll. Hat ein Schiff schlecht Wetter ge­
habt, so tut der Kapitan gut, daB er die Lukenbesichtiger an Bord 
bestellt, damit diese Sachverstandigen und Vertrauensleute etwaige 
Schaden feststellen und sich iiberzeugen, daB der Schaden nicht durch 
ein Verschulden der Schiffsleitung sondern durch hohere Gewalt ent­
standen ist. Die Untersuchung wird zu Protokoll genommen und dient 
dem Kapitan als Ausweis bei etwaigen Schadenersatzanspriichen, daB 
ihn keirie Schuld trifft. 

GesundheitspaB wird gewohnlich von der Gesundheitsbehorde, in 
einigen Landern auch von der Zollbehorde, ausgestellt. Der Gesundheits­
paB bescheinigt, daB in der Nahe des· Hafens (Landes), woher das Schiff 
kommt, seit soundso langer Zeit keine epidemische Krankheit geherrscht 
hat. Der Konsul des Landes, wohin das Schiff fahrt, muB den Gesund­
heitspaB stempeln. 

Musterrolle ist eine vom Seemannsamte (oder Konsulat) ausgestellte 
Urkunde. Sie enthalt: Namen und Unterscheidungssignal des Schiffes; 
Namen des Kapitans und Wohnort; Namen, Wohnort, Geburtsort und 
-datum, Stellung und Gage jedes Mannes der Besatzung, die Unterschrift 
jedes Mannes und besondere Bestimmungen. - Die Musterrolle ist 
immer an Bord zu fiihren. 

Atteste iiber Lampen, Anker, nautische Instrumente usw. dienen als 
Ausweis, daB diese Gegenstande den gesetzlichen Anforderungen geniigen. 

Inventarmanifest. Ober folgende Gegenstande (oft auch noch iiber 
einige andere) muB bei Ankunft in den meisten Hafen der Zollbeh6rde 
eine genau angefertigte Liste iibergeben werden. Es ist zweckmiiBig, zu 
bemerken, ob die Gegenstande neu oder 1/ 2 oder 1/ 4 verbraucht sind. 

Deutsch 

Reserveanker 
Reserveketten fiir Ruder 

Segel 
Sonnensegel 
Lukenkleider 
Ventilatorenbeziige 
Windsacke 
Ladungspersenninge 
Lukenpersenninge 
Segeltuch 
Persenningtuch 
Stahltrossen 
Leinen 
Manilatauwerk 
Hanftauwerk 

Englisch 

reserve anchor 
reserve chains (for helm) 

sail 
awning 
tarpaulin' 
covers 
wind-sails 
tarpaulings (of cargo) 
tarpaulings 
canvas 
canvas (for tarpaulings) 
wire, steel wire 
ropes 
Manila-rope 
hemp-rope 

Spanisch 

anclas de repuesto 
cadenas de repuesta para 

tim6n 
velas 
velas de sol 
vestidos de tronera 
vestidos de ventiladores 
costales de viento 
garbatos p. carga 
garbatos p. lumbreras 
panno de vela 
pafio (p. persenninge) 
piezas de acero 
lienzo 
cardaje (manila) 
cordaje (cafiamo) 
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Deutsch 

Bandsel, Schiemanns-
garn usw. 

Lotleinen 
Barometer 
Chronometer 
Kompasse 
Peilapparate 
Sextant 
Fernrohre 
Nachtglaser 
Uhren 
Nebelhorn 
Gong 
Sprachrohr 
Handschellen 
Patentlogge 
Lotmaschine 
Lotdraht 
Glasrohre zum Loten 
Lloydsignale 
Blaulichter 
Holmeslichter 
Raketen 
Pulver 
Schlagrohre 
Kanonen 
Geschosse 

Englisch 

housing, ropeyarn, twine 

sounding lines 
barometer 
chronometer 
compasses 
apparatus for bearings 
sextant 
telescopes 
night-glasses 
clocks and watches 
fog-horn 
gong 
speaking -trumpet 
handcuffs 
patent-log 
sounding-machine 
wire for soundings 
glass tubes for soundings 
Lloydsignals 
blue lights 
lights (Holmes) 
rockets 
powder 
fusees 
cannon, gun 
projectile 

Leinen projectile lines (ropes) 
, (Manila) projectile manila lines 

Revolver revolver 
Patronen cartridge~ 

Kanonenschlage exploding charges 
Rettungsgiirtel life belts 
Rettungsbojen life-buoy 
Rauchhelm smoke-helmet 
Brandschlauche leather-hoses (for fire) 
Deckwaschschlauche ' leather-hoses (for deck) 
Schlauchspitzen aus Leder 

1

: leather hose points 
Schlauchspitzen a us Kupfer copper hose points 
Handpumpe, transp. 1 hand-pump (transp.) 
Saugerohr ; suction-pipe 
Brandeimer · fire pails 
Korkfender fender, cork-fender 
Kohlenballastschaufel ! coal-shovel 
Seife soap 
Soda soda 
Seifenlauge ' lye 
Putzsteine bathbricks 
Twist cotton waste 
Besen brooms 
Waschquaste tassels, brushes 
Schrubbiirsten scrubbing brushes 
Pinsel painting brushes 
Schwamme sponges 
Schleifstein grindstone 
Matten strawmats, mats 
Rohrstocke canes (ratan) 
Stahlschraper steel-scrapers 

Spanisch 

hilo, estambre etcetera 

cuerda de media onza 
r bar6metro 

cron6metro 
brujulas 
aparejos para sondar 
sextante 
telescopios 
telescopios del noche 
relojes 
aparejo advertiao de niebla 
batintin 
bocina 
esposas 
barquillas 
aparejo p. media onza 
alambre p. media onza 
cubetas 
sennales (Lloyd) 
luzes azules 
luzes (Holmes) 
cohetas 
polvo 
espoletas 
cafi6nes 
proyectiles 
cuerdas de proyectiles 
cuerdas de proy. (Manila) 
rev6lveres 
patr6nes 
trabucas 
remedios 
boyas de remedios 
yeluno (humo) 
odres (fuigo) 
odres (lavar cubierto) 
punte de odres de cuero 
punte de odres de cobra 
sacabuches (transp.) 
chupador 
cubos 
corchos 
badiles j 
jarb6n 
so sa 
lejia 
tizas 
merma 
escobas 
borlas p. lavar 
cepillos 
pinceles 
esponjas 
esmoladeras 
esteras 
cafias de Indias 
accero-shraper 
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Deutsch 

Schrapmesser I 
Schmirgel- und Sandpapier I 
Rapper 
Rosthammer 1 
Putzpomade 

Stahlbii.rsten 
Leder 
Eisendraht 
Kupferdraht 
Filz I 
Glas (Scheiben- u. Fenster-) 

Nagel, eiserne 
Nagel, kupferne 
Schrauben, eiserne 
Schrauben, kupferne 
Pech 
Harz 
Werg 
Lukenkeile 
Plankholz 
Far ben 
Kreide 
Leino! 
Sikkativ 
Lack 
Kreolin 
Teer 
Tran 
Talg 
Terpentin 
Spiritus 
Varnish 
Zement 
Kupferplatten 
Rettungsboote n. Inv. 
Klappboote 
Photographieapparate 
Petroleum 
Kitt 
Werkzeuge 

Englisch 

scrapers 
sand-paper 
old-canvass (wrapper) 
chipping hammer 
polish (polishing poma-

tum) 
steel brushes 
leather 
iron wire 
copper wire 
felt 
glass (pan of glass and 

window-glass) 
iron nails 
copper nails 
iron screws 
copper screws 
pitch 
resin 
oakum 
hatchway-wedges 
boards 
paints 
chalk 
linseed -oil 
siccativ 
lac 
creoline 
tar 
fish-oil 
tallow 
turpentine 
spirit 
varnish 
cement 
copper plates 
life-boats 
folding boats 
photographical apparatus 
petroleum 
paste 
tools 

Spanisch 

cuchilla (p. acero) 
esmeril 
rapper 
martillos (herumbre) 
tizas 

cepillos de acero 
cuero 
alambre de hierro 
alambre de cobre 
fieltro 
vidrios (ventanas) 

cla vos (de hierro) 
clavos (de cobre) 
tornillos (de hierro; 
tornillos (de cobre) 
pez 
resina 
estopa 
cunnas p. los troneras 
tab las 
colores 
creta 
aceite de linaca 
siccativ 
barniz 
creolin 
alquitnin 
acerte de bollena 
talco 
trementina 
espiritu 
barniz 
cemento 
hojas de cobre 
esquifes (con invent.) 
esquifes (p. caer) 
aparejos fotograficas 
petr6leo 
pasta 
herramientas 

4. Havariepapiere und V erhalten bei einer 
Havarie 1). 

Havarie nennt man jeden Schaden, der einem Schiffe oder seiner 
Ladung zustoBt. Man unterscheidet: gewohnliche Havarie, besondere 
Havarie und groBe Havarie. 

Gewohnliche Havarie nennt man die Unkosten, die jedes Schiff 
hat durch Abnutzung der Segel und des Tauwerks, Abnutzung der 

1) Budde: Der Kapitan; Schulke: Schifis-, Ladungs-, und Havariepapiere 
und Dr. B. H. Moltmann: Das Recht der grol3en Haverei. Hamburg: Verlag 
Eckardt & MeBtorff, sind sehr empfehlenswerte Bucher. 
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Maschine usw., sowie die Unkosten, die durch Lotsengelder, Hafengelder, 
Schlepplohne usw. entstehen. Fiir diese Schaden wird das Schiff durch 
die Frachtgelder entschadigt. 

Besondere Havarie oder ,A varie particuliere" nennt man aile 
Schaden, die dem Schiffe oder der Ladung durch auBergewohnliche Un­
falle zustoBen, also alle Schaden, die durch hohere Gewalt hervorgerufen 
werden, z. B. durch Sturm und See, durch Leckspringen, durch Stranden, 
durch Feuer, durch Kollision, durch NaBwerden oder Schwinden der 
Ladung usw. 

Bei der besonderen Havarie tragt der Teil, der davon be­
troffen wird, seinen Schaden selbst. Trifft ein Schaden das 
Schiff, so tragt das Schiff die Kosten, trifft ein Schaden 
die Lad ung, so tragt die Lad ung die Kosten. 

GroBe Havarie 1). Werden das Schiff und die Ladung von einer un­
gewohnlichen Gefahr bedroht und wird zur Rettung a us dieser Gefahr das 
Schiff oder die Ladung absichtlich beschadigt, und hat diese Rettung 
Erfolg, so nennt man dies ,groBe Havarie" oder ,Averie grosse". 

Wesentliche Erfordemisse der groBen Havarie sind: 
Die Gefahr muB ungewohnlich sein. - Die Gefahr muB Schiff und 

Ladung betreffen. - Das Opfer, das gebracht wird, muB Erfolg 
haben. - Der Schaden muB freiwillig und vorsatzlich zugefligt werden, 
urn Schiff und Ladung zu retten. 

Es empfiehlt sich, die MaBnahmen, die zur Rettung von Schiff, 
Menschenleben und Ladung untemommen werden, in einem ,Schiffsrat" 
zu beschlieBen. 

Zur groBen Havarie gehoren z. B.: Schaden, der beim Loschen eines 
Feuers durch Wasser entsteht - Kappen von Masten, Raben, urn das 
Schiff aufzurichten - Schaden an der Maschine beim Abbringen eines 
gestrandeten Schiffes - Kosten der Leichterung eines gestrandeten 
Schiffes - Kosten im Nothafen, der angelaufen wurde, urn Schiff und 
Ladung zu retten - Schlepplohn, wenn nach den vorliegenden Um­
standen das Schleppen etwas AuBergewohnliches ist, wie z. B. bei Eis­
gang - Schlippen von Anker und Ketten - Seewurf, urn das gestrandete 
Schiff zu leichtem. 

Wird ein Schiff absichtlich auf den Strand gesetzt und sind die Um­
stande so, daB ohne diese MaBnahme das Schiff doch sinken oder stranden 
wiirde, so ist das keine groBe Havarie. Nur wenn das Schiff zur Rettung 
aus einer gemeinsamen Gefahr absichtlich auf den Strand gesetzt wird, 
wird der Schaden durch groBe Havarie vergiitet. 

1) Den angegebenen allgerneinen Regeln liegen die,. York-Antwerp Rules" zu­
grunde. Betreffs der freiwilligen Strandung sei darauf hingewiesen, daB das deutsche 
und auch das Seerecht einiger anderer Lander jede absichtliche Strahdung, die zurn 
Zwecke der Abwendung des"'"Unterganges vorgenornrnen wird, irn Gegensatz zu 
den Y.A.R., als groBe Havarie vergfitet. Die Y.A.R. fassen diese Bestirnrnung so 
scharf, darnit nicht jede durch Leckspringen, GrundstoB, Kollision usw. ohnehin 
unvermeidliche Strandung durch EntschluB des Kapitans zu einer absichtlichen, 
freiwilligen Strandung gernacht werden kann. Wird ein Schiff aber z. B., urn der 
Kaperung zu entgehen oder urn ein Feuer in der Ladung, das das Schiff zu zerstoren 
droht, besser loschen zu konnen, absichtlich auf Strand gesetzt, so ist dies auch 
nach den Y.A.R. groBe Havarie. 
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Bei der gro.Ben Havarie tragen Schiff, Ladung und Fracht 
die entstehenden Kosten. 

Die gro.Be Havarie wird meistens nach den sog. , York-Antwerp Rules" 
geregelt. Aus einer ,besonderen Havarie" kann sehr Ieicht eine ,gr6Be 
Havarie" werden. Es ist daher wichtig, daB die Schiffsleitung aile ein­
schlagigen Gesetze genau kennt. 

Es bricht z. B. an Bord eines Dampfers Feuer in der Ladung aus. 
Das Feuer wird durch Wasser gel6scht. Durch die Wassermassen wird 
noch ein Teil der Ladung und Schiffsinventar, das in demselben Raume 
lag, beschadigt. - In diesem Falle liegt ,besondere Havarie" und ,groBe 
Havarie" vor. - Die durch Feuer zerstorten Teile der Ladung gehoren 
zur ,besonderen Havarie". Die Ladung tragt allein die Kosten. - Die 
durch das Wasser beschadigte Ladung und das beschadigte Schiffs­
inventar gehoren zur ,groBen Havarie". Hier tragen Schiff und Ladung 
(evtl. Fracht) die Kosten. Bei Ausbruch eines Feuers an Bord muB der 
Kapitan nicht nur iiberlegen, wie er das Feuer am schnellsten loscht, 
sondern wie er es ohne gr6Beren Schaden fiir alle Interessenten (Schiff, 
Ladungsverschiffer, Empfanger) loscht! 

Einige Regeln fiir das Verhalten der Schiffsleitung im Nothafen 
(oder ersten Hafen) nach einer groBen Havarie: 

1. Melde innerhalb 24 Stunden nach Ankunft Protest an bei der 
Hafenbehorde, beim Konsul oder Notar. 

2. Benachrichtige sofort Agenten, Reeder, Versicherer. 
3. Sieh zu, ob in dem Hafen Sachverstandige (Experte, Surveyors) 

sind; sonst ernenne Sachverstandige. 
4. Setze mit den Sachverstandigen ein Besichtigungsprotokoll (survey 

report) auf, in dem aile Schaden verzeichnet sein miissen. Stellen sich 
spater (z. B. beim Loschen) noch mehr Schaden heraus, so sind die Sach­
verstandigen wieder zu berufen. Man sei recht sorgfaltig bei der Auf­
setzung dieses Protokolls, damit nichts vergessen wird. 

5. Nach der Besichtigung wird entschieden, was mit dem Schiff ge­
macht werden soil. Schatzung der Kosten. Diese Angaben werden 
ebenfalls protokolliert. {Taxationsprotokoll.) · 

6. MuB die Ladung geloscht werden, so versichere der Kapitan 
dieselbe gegen Diebstahl und Feuer. Die Unkosten gehoren zur groBen 
Havarie. - Keine Giiter ohne Sicherstellung ausliefern, bevor nicht die 
auf der Ladung ruhenden Havariebeitrage festgestellt sind. 

7. Nach Beendigung der Reparatur laBt der Reeder oder der Kapitan 
durch die Besichtigungskommission ein Revisionsprotokoll aufnehmen, 
das die Angabe enthalt, daB das Schiff wieder seetiichtig ist. 

8. Priife genau die Rechnungen und lasse diese vom Konsul zeichnen. 
9. Die Generalrechnung lasse man ebenfalls vom Konsul zeichnen. 

10. Der Kapitan sorge ohne Verzug fiir Aufmachung der Dispache; 
diese wird am besten durch einen Dispacheur erledigt. 

Dispache. Unter Dispache (Schadenberechnung) versteht man die 
Feststellung und Verteilung derjenigen Schaden und Kosten, die einem 
Schiffe oder dessen Ladung durch gro.Be Havarie verursacht werden. 
Sie muB enthalten: genaue Angabe der betreffenden Gefahr und die zur 
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Abwendung derselben von dem Schiffe vorgenommenen MaBnahmen, 
eine Angabe des Wertes der geopferten und von der Gefahr betroffenen 
Giiter, die Verteilung des Schadens auf Schiff, Ladung und Fracht. -
Bei der Berechnung der Havarievergiitung werden, falls es nicht besonders 
ausgemacht ist, Decksladungen oder Ladungen, die nicht im Manifest 
stehen, ferner Wertgegenstande, die nicht als solche besonders deklariert 
sind, nicht beriicksichtigt. 

Bei der Aufstellung der Havarievergiitung wird das Alter und der 
Zustand des Schiffes in Betracht gezogen, und es wird von dem vollen 
Betrage wegen des Unterschiedes alt und neu nach den abgemachten 
Havariebestimmungen etwas abgezogen. Desgleichen wird der Verkaufs­
erlos von alten Stiicken, die durch neue ersetzt sind, und der Verkaufs­
erlos der beschadigten Ladung beriicksichtigt. 

Nicht zur groBen Havarie tragen bei die Vorrate fiir das Schiff, die 
Effekten der Reisenden und der Besatzung und die Heuerguthaben der 
Besatzung. 

Die Aufmachung der Dispachen im Bestimmungshafen erfolgt durch 
den Kapitan oder auf Verlangen eines Beteiligten von einem vereidigten 
Dispacheur (Sachverstandigen). 

Der Dispacheur hat die Verpflichtung, Unterlagen, die zum Beweise 
von See- und FluBschaden eingeliefert werden, zu priifen und die sich 
ergebenden Schaden (groBe oder besondere Havarie) nach den gesetz­
lichen Vorschriften, unparteiisch nach seiner besten Dberzeugung, in 
Gestalt e~ner Dispache aufzumachen. Er ist verpflichtet, eine Kopie 
zur Einsichtnahme fiir Interessenten aufzubewahren und denselben auf 
Wunsch eine Abschrift gegen Erstattung der Unkosten zu iiberlassen. 
Die Dispache ist die Unterlage fiir die Zahlungspflicht des Versicherers 
und die Anspriiche der Versicherten. Eine vom Dispacheur auf­
gemachte Dispache ist rechtskraftig und kann nur vor Gericht an­
gefochten werden. 

5. Geschaftliche Angelegenheiten. 
Allgemeine Bemerkungen. 1st der Kapitan selbst Reeder oder Ver­

treter des Reeders, so hat er alle Aufgaben, die mit dem Betriebe einer 
Reederei zusammenhangen, zu erledigen. Im allgemeinen sind die Kapi­
tane aber nur Angestellte einer Reederei, und je nach den besonderen 
Verhaltnissen dieser haben die Kapitane folgende geschaftliche Angelegen­
heiten zu erledigen: 

Abschliisse von Frachtvertragen; hierbei sind die in dem Abschnitt 
iiber Ladung gemachten Angaben (Haager Regeln, Bemerkungen tiber 
die einzelnen Arten der Ladung usw.) zu beachten. 

Abschliisse iiber Beschaffung von Brennstoff, Proviant, Wasser und 
evtl. Ballast. 

Annahme und Abmusterung der Mannschaft. 
Beschaffung der Schiffspapiere, der Musterrolle, des Gesundheits­

passes, der Zollmanifeste, der Konnossemente, Proviant- und Inventar­
manifeste usw. 
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Auf Passagierdampfem hat der Kapitan fiir die Besichtigung des 
Schiffes durch die Besichtiger und Behorden fiir das Auswanderungs­
wesen vor jeder Reise und die Beschaffung des Besichtigungsprotokolls 
zu sorgen. 

Die An- und Abmeldung des Schiffes bei den Hafen- und der Zoll­
behOrde und bei dem Konsul. 

Von den nautischen Offizieren sind im allgemeinen folgende geschaft­
liche Arbeiten zu erledigen: 

Ausfiillung der Musterbiicher. - Anfertigung der Gehaltsabrech­
nungen und "Oberstundenlisten. - Auszahlung der Heuem. (Hierbei 
sind die Abziige ftir die Invalidenversicherung, Angestelltenversicherung, 
Krankenkassen und ftir die Steuerbehorde bei der Abrechnung zu bertick­
sichtigen!) - Verwaltung und Abgabe der Effekten von Kranken und 
Verstorbenen. - Anfertigung der Listen tiber an Bord befindliche Sachen 
ftir Zoll- und HafenbehOrden. - Listenfiihrung und Verwaltung des 
Proviants. 

AuBer diesen laufenden Angelegenheiten kommen noch manche andere 
hinzu, die durch besondere AnHi.sse bedingt werden. So hat der Kapitan 
nach jeder Reise, falls diese nicht ganz glatt und bei bestem Wetter ver­
laufen ist, Protest notieren zu lassen. Havarie- und Kollisionsfalle bringen 
weitere Aufgaben mit sich. (Im Fane einer Kollision empfiehlt es sich 
oft, die Gegenpartei sofort zu verklagen und fiir den Schaden haftbar 
zu machen; namentlich gegen ein Schiff fremder N ationalitat gehe man 
unter Umstanden scharf vor.) 

Erhalt die Schiffsleitung wichtige Schreiben in einer 
fremden Sprache, die von ihr nicht vollstandig beherrscht 
wird, so lasse sie sich das Schreiben oder das Dokument 
durch eine Vertrauensperson tibersetzen. Der Kapitan oder 
sein Vertreter unterzeichne nie ein Schriftsttick, dessen In­
halt ihm nicht genau bekannt ist! 

Von allen wichtigen Schreiben, Vertragen, Rechnungen 
mache man sich Abschriften oder lasse sich Duplikate geben. 

An seine Reederei hat der Kapitan tiber die Reise, Ladung, Passa­
giere, Brennstoffverbrauch, Mannschaft, Zustand des Schiffes, besondere 
Unkosten und Begebenheiten zu berichten. 

Seeprotest oder Verklarung bedeuten dasselbe. Seeprotest kommt 
nur im Auslande, Verklarung nur im Reichsgebiet zur Geltung. Durch 
sie wahrt der Kapitan seine Rechte den Ladungsempfangem und Ver­
sicherern gegentiber, falls diese Ansprtiche wegen Beschiidigung machen. 
Die Absicht, nach Ankunft in dem Bestimmungshafen Protest zu erheben, 
hat der Kapitan innerhalb 24 Stunden zu Protokoll zu geben. Man nennt 
dies ,Protest notieren". Der vorsichtige Kapitan wird auch nach einer 
gtinstig verlaufenen Reise Protest notieren lassen, urn, wenn sich spater 
wider Erwarten irgendwelche Ladungsbeschiidigungen zeigen, den vollen 
Protest ausftihren zu konnen. Protestausftihrung ist nur nach voraus­
gegangener, rech tzei tiger Protestnotierung gesta ttet. 

Ftir die Annahme der Verklarung sind im Reichsgebiete die Amts­
gerichte, im Auslande die Konsulate oder eigens zu diesem Zwecke be-
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stimmte BehOrden zustandig. Hat das Schiff mehrere Bestimmungs­
hafen, so ist die Verklarung in demjenigen Hafen zu bewirken, den das 
Schiff nach dem Unfall zuerst erreicht. Verklarung ist femer abzulegen 
im N othafen, sofem in diesem repariert oder geloscht wird, oder am 
ersten geeigneten Ort, wenn die Reise endet, ohne daB der Bestimmungs­
hafen erreicht wird. 

Ist der Kapitan gestorben oder auBerstande, die Aufnahme der Ver­
klarung zu bewirken, so ist hierzu der im Range nachste Schiffsoffizier 
berechtigt und verpflichtet. 

Seeprotest und Verklarung werden auf Grund des Schiffstagebuches 
abgelegt. Der dabei erstattete Reisebericht muB ein klares Bild von der 
Entstehungsursache des etwaigen Schadens geben. Besondere Begebnisse, 
wie Unfille, schlechtes Wetter usw. werden besonders erwahnt, des­
gleichen miissen die etwa getroffenen MaBregeln zur Verhiitung der Un­
falle angegeben werden. Der Bericht muB vom Kapitan und Mannschaft 
(meist 2 oder 3 Zeugen) beschworen werden. Der Kapitan bekommt 
zwei Abschriften der Verhandlung. Eine beha.It er an Bard, die andere 
sendet er dem Ladungsempfanger. Eine dritte Abschrift la.Bt der Kapitan 
selbst anfertigen und schickt sie seinem Reeder. 

Rechtfestsetzung. Ob im Faile von gerichtlichen Auseinanderset­
zungen das deutsche Seerecht oder ein anderes zur Anwendung kommt, 
hangt vielfach von den getroffenen Abmachungen ab, und von den Ge­
setzen des Landes, in dessen Hafen sich das Schiff gerade befindet. 

Fiir Prozesse, die Ladungsangelegenheiten betreffen, kommt meistens 
das Recht des Bestimmungshafens der Ladung in Betracht. 

Bei allen Vertragen setze man fest, welches Recht zur Anwendung 
kommt, und versuche durchzusetzen, daB das deutsche Gericht ent­
scheidend sein soll. 

Deutsche Hafenbehorde. 24 Stunden nach Ankunft eines Schiffes 
in einem deutschen Hafen hat man auf dem Hafenamt meistens folgende 
Angaben zu machen: Tag der Ankunft - Zu Handelszwecken? - N arne 
des Schiffes -Name des Kapitans- Heimatsstaat - Heimatshafen -
Unterscheidungssignal - Registertons (netto) - Besatzung, einschlieB­
lich Kapitan - Beladen? - Passagiere (Anzahl und wieviel I., II. oder 
III. Klasse) - Herkunftshafen - Tiefgang. MeBbrief mit zur Anmel­
dung nehmen. 

Scheck und Wechsel. Ein Scheck ist eine Geldanweisung auf das 
Guthaben, das jemand bei einer Bank hat, der Scheck muB bei Sicht 
bezahlt oder verrechnet werden. Die Bezahlung durch Schecks hat sich 
sehr eingebiirgert und fordert den bargeldlosen Zahlungsverkehr. 

Ein Wechsel ist eine schriftliche Abmachung zwischen Personen, nach 
einer bestimmten Zeit eine bestimmte Summe zu. zahlen. 

Es wird jetzt selten geschehen, da.B ein Kapitan Wechsel ausstellt, da die Agen­
turen meistens die Geschafte der Reederei fii.hren. Man unterscheidet: .. Eigene" 
(trockene) Wechsel, bei denen der Aussteller auch der zum Zahlen Verpflichtete 
ist, und .,Gezogene" (trassierte oder girierte) Wechsel, bei denen der Aussteller 
einen Anderen zu zahlen beauftragt (Tratte). Sollte man einen Wechsel ausstellen, 
oder annehmen mii.ssen, so verwende man nur gezogene Wechsel, d. h. also einen 
Wechsel, an dem mehrere Personen beteiligt sind. 
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Wechsel =bill of exchange= lettre de change. 
Im Wechsel bedeutet Trassant den Aussteller des Wechsels, Remittent den 

Wechselbesitzer, Trassat den Wechselschuldner. Hat der Trassat den Wechsel durch 
seine Unterschrift (,quer geschrieben") anerkannt, so ist er Akzeptant. 

Ein guter oder gezogener Wechsel enthalt folgende Angaben: 
1. Das Wort .. Wechsel". 
2. Die zu zahlende Summe in Ziffern und Buchstaben. 
3. Name derjenigen Person, an die gezahlt werden soll (Remittent= Plett). 
4. Wann die Zahlung erfolgen soll. 
5. Unterschrift des Wechselausstellers (Trassant = Schulz). 
6. Name derjenigen Person, die die Zahlung zu leisten hat (Trassat =Meier). 
7. Ort und Datum, wann die Ausstellung erfolgt ist. 
8. Ort, wo die Zahlung erfolgt. 
Die Wechsel werden von groBen Banken meistens nur in einem Exemplar aus­

gegeben (Sola-Wechsel). Werden zwei oder drei Exemplare ausgefiillt, so erhalten 
diese die Bezeichnung Prima-, Sekunda-, Tertiawechsel. Auf jedem dieser drei 
Wechsel ist vermerkt, daB, wenn einer erfiillt ist, die anderen nicht mehr gelten. -
Man achte darauf, daB in dem Wechsel bei dem Remittent steht ,an dessen Order"; 
denn nur diese Wechsel konnen weiter verkauft werden (indossiert werden; durch 
eine Erklarung auf der Riickseite des Wechsels an einen anderen iibertragen werden). 

Beispiel eines guten, gezogenen Wechsels: 

>-..1 per 19. Dezember 1910. 
~ ~ "' Berlin, den 19. September 1910. Fur M. 
CJ) ...... 

-~ ~ 
::t:l ~ 1 Drei M onate data zahlen Sie fur dies en Primawechsel 
~ ~ ~ an die Order des Herrn E. Plett in Hamburg die Summe von 
~ . 
~ ~ ~ , i Mark 

""! ~ 
~ ~ den Wert in Waren und stellen solche auf Rechnung laut Bericht. 
"'-4~ 
Q::; Herrn P. Mder K. Schulz. 
~ in Bremen. 

(P. Meier ist, nachdem er den Wechsel anerkannt hat, Akzeptant.) 

Seeversicherung. N ach dem Gesetz ist ein Versicherungsvertrag (Police) 
eine Vereinbarung zwischen zwei Parteien; in dieser Vereinbarung ver­
pflichtet sich die eine Partei (Versicherer oder Assekuradeur) der anderen 
Partei (Versicherungsnehmer), den Schaden zu ersetzen, der dem Ver­
sicherungsnehmer vielleicht durch Gefahren der See, Feuer usw. entsteht. 
Die Versicherung umfaBt gewohnlich eine bestimmte. Reise und Zeit. 
Den Versicherungsvertrag nennt man Police, diese wird vom Versicherer 
unterschrieben und dem Versicherungsnehmer iibergeben, der dafiir die 
sog. Pramie zahlt. 

Versichern kann man ungefahr alles, z. B. Schiff, Fracht, Ladung, 
Havariegelder usw. 

Der Versicherer tragt alle Gefahren, die dem Schiffe wahrend der 
Dauer der Versicherung zustoBen konnen, z. B. Seeunfalle, Strandung, 
Feuer, Krieg, Diebstahl usw. 

Der Versicherer tragt aber keine Verantwortung, wenn die Gefahren 
ihren Grund haben in der natiirlichen Beschaffenheit der Giiter (Ex-
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plosionsstoffe usw.) oder in einem inneren Fehler, wenn das Schiff nicht 
seetiichtig ist, die Schiffspapiere nicht in Ordnung sind, die Giiter bei 
Aus- oder Einladen bescha.digt werden, Alter, Faulnis usw. 

Die Verpflichtungen der Versicherer sind stets genau festzulegen. -
Die Versicherungsgesellschaften miissen staatlich genehmigt sein. Bei 
groBen Summen sind die Gesellschaften verpflichtet, Riickversicherungen 
einzugehen. 

Der Versicherte mache sich mit dem Inhalt der Police recht gut ver­
traut; er versaume auf keinen Fall die Anzeigepflicht bei Gefahrande­
rungen oder sonstigen Abweichungen von den Abmachungen des Ver­
sicherungsvertrages. Fiir aile versicherten Gegenstande und Giiter hat 
der Versicherte fiir deren Erhaltung bestens zu sorgen. Bei auftreten­
den Schaden und Unfallen hat der Versicherte sofort den Versicherer 
zu benachrichtigen. Rechnungen und Belege iiber Auslagen oder Auf­
wendungen zur Behebung von Schaden an versicherten Sachen sind auf­
zuheben und auf Verlangen des Versicherers vorzuzeigen. Der Versicherte 
und der Versicherer haben bei der Feststellung von Scha.den Sachver­
standige zu ernennen. 

Der Kapitan und sein Vertreter miissen stets dariiber 
unterrichtet sein, wound wie das Schiff und die Ladung ver­
sichert sind. 

Sie miissen die Bedingungen der Versicherung, die, ob­
gleich sie in Deutschland stets nach den ,Allgemeinen 
Den tschen Seeversicherungsbestimm ungen" (A.D.S.) a b­
geschlossen werden, doch oft recht verschieden sind, ge­
na u kennen, damit sie sofort in der Lage sind, die Rechte 
des Reeders gegeniiber den Versicherern zu vertreten. 

Einige Versicherungen zahlen erst, wenn der Schaden 
einen bestimmten Betrag erreicht 'hat (Versicherungen mit 
Franchise). 

Abandon. Der Versicherer kann innerhalb 5 Werktagen nach Ein­
tritt des Versicherungsfalles durch Abgabe einer Erkliirung, daB er zur 
Zahlung der Versicherungssum-me bereit ist, sich von allen weiteren Ver­
pflichtungen befreien (Abandbn des Versicherers). 

Der Versicherte kann bei Verschollenheit des Schiffes, Strandung, 
Wegnahme des Schiffes als gute Prise, bei Reparaturunwiirdigkeit nach 
Havarie usw. sein Eigentumsrecht an dem versicherten Gegenstand gegen 
Auszahlung der Versicherungssumme dem Versicherer iiberlassen (Aban­
don des Versicherten). 

Schiffslebensversicherung ist eine Einrichtung, die in Hamburg 
durch die Schiffslebensversicherungs-A.G. (S.L.V.) gegriindet worden ist. 
Die S.L.V. ist als eine Erganzung der sonstigen Schiffsversicherung an­
zusehen. 

Die Schiffslebensversicherungsgesellschaft versichert das Schiff gegen die­
jenigen Gefahren, die durch seine Lebenstatigkeit im Betriebe selbst bedingt sind, 
namlich gegen Betriebsschaden. Es werden versichert klassifizierte Schiffe gegen 
drohenden Klassenverlust, nicht klassifizierte.Schiffe gegen drohende Fahrtuntlichtig­
keit, aul3erdem Schiffe beider Art gegen Betriebsunwiirdigkeit infolge V eraltens. 
Bei dem Versicherungsfall des drohenden Klassenverlustes ersetzt die Gesellschaft 
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die Kosten der Reparaturen, die von der Klassifikationsanstalt bei den auf Grund 
ihrer Klassifika tionsvorschriften vorgenommenen periodischen speziellen Besich­
tigungen zur Abwendung des Klassenverlustes wegen baulicher Schl!.den an dem 
versicherten Schiff angeordnet werden. Bei nicht klassifizierten Schiffen werden 
die Kosten der Reparaturen ersetzt, die von dem Sachverstl!.ndigen bei den verein­
barten periodischen Besichtigungen des Schiffes zur Erhaltung der Fahrttiichtigkeit 
desselben fiir notwendig befunden werden. Die Gesellschaft ersetzt ferner die Kosten 
derjenigen Reparaturen, die zwischen zwei periodischen Besichtigungen durch bau­
liche Schaden an dem versicherten Schiff erforderlich werden. Bei dem Versiche­
rungsfall der Betriebsunwiirdigkeit des Schiffes ersetzt die Gesellschaft den hier­
durch entstehenden Schaden an dem in der Police bestimmten Zeitpunkt, wenn das 
Schiff bis dahin nicht total verlorengegangen oder verschollen ist. 

Bodmerei. Sollte ein Kapitan nicht in der Lage sein, die Gelder zu 
beschaffen, urn z. B. die Kosten einer ,groBen Havarie" zu bezahlen, 
so hat er das Recht, sein Schiff und die Fracht zu verpfanden. 1st die 
Schuld sehr groB, so kann er auch die Ladung verpfanden. 1st eine Schuld 
nur im Interesse der Ladung gemacht, so kann er die Ladung allein ver­
pfanden (oder verbodmen). Sonst darf er nur Schiff, Fracht und Ladung 
yerbodmen, und zwar nur dann, wenn wirklich kein Geld zu erhalten 
ist. Er hat in der Zeitung seine Lage bekanntzugeben und Angebote 
zu erbitten, von denen er das Giinstigste annimmt. 

In dem Bodmereibrief miissen folgende Angaben stehen: Name des 
Glaubigers - Schuld - Bezeichnung der verbodmeten Gegenstande -
Bezeichnung als Bodmereischuld - Pramie - Ort, wo die Zahlung 
erfolgen soU - Datum - Unterschrift des Kapitans - (Bodmereibriefe 
sind jetzt sehr selten. ) 

Kondemnation. 1st ein Schiff reparaturunwiirdig oder reparatur­
unfii.hig, so kann es kondemniert werden. Es ist hieriiber ein Protokoll 
aufzunehmen, in dem die Griinde der Kondemnation durch Sachver­
standige aufgezii.hlt werden. - Der Kapitan ist fiir die noch an Bord 
befindliche Ladung verantwortlich und hat sich mit den Ladungsemp­
fangem in Verbindung zu setzen. 

Schiffspfandrecht. Ein betrachtlicher Teil der deutschen See- und 
Binnenschiffsflotte ist aus der Zeit vor und wahrend des Krieges mit 
Pfandrechten fiir Darlehen belastet worden. Solche Pfandrechte sind in 
das Schiffsregister einzutragen. 

Ein Pfandrecht an einem im Schiffsregister eingetragenen Schiffe 
kann in der Weise bestellt werden, daB die Hohe der Geldsumme, fiir 
welche das Schiff haftet, durch einen der fiir wertbestandige Hypotheken 
zugelassenen MaBstabe bestimmt wird (wertbestandiges Schiffspfand­
recht). 

Die Beleihung der Schiffe und die Verwertung der Schiffspfandbriefe 
geschieht in Deutschland durch die Schiffsbeleihungsbanken in Berlin, 
Hamburg und Duisburg. 

Steuerbehorde. Bei der Abrechnung der Heuem sind jetzt auch die 
Steuem fiir die Reichseinkommensteuer abzuziehen und evtl. die Steuer­
marken fiir diese Steuer zu kleben. Fiir Verheiratete sowie fiir Kinder 
konnen Abziige von der Steuer gemacht werden. Man erkundige sich 
vor und nach der Reise bei dem nachsten Finanzamt nach den neuesten 
Bestimmungen in dieser Hinsicht! 
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6. Hilfe- und Bergeleistung. 
Werden ein Schiff oder an Bord .befindliche Menschen und Gegen­

stande gerettet, so besteht Hilfeleistung. 
Hat die Besatzung eines Schiffes die Verfiigung iiber ihr Schiff ver­

loren und wird dieses oder die an Bord befindlichen Sachen geborgen, 
so besteht Bergeleistung. 

Fiir Hilfe- und Bergeleistung konnen Entscha.digungen gezahlt werden. 
Die Verteilung des Lohnes richtet sich nach § 749 des HGB. 

(§ 749. Wiid ein Schiff oder dessen Ladung ganz oder teilweise von einem 
anderen Schiffe geborgen oder gerettet, so wird der Berge- oder Hilfslohn zwischen 
dem Reeder, dem Kapitan und der iibrigen Besatzung des anderen Schiffes in der 
Weise verteilt, daB zun!l.chst dem Reeder die Schad en und Betriebskosten ersetzt 
werden, welche durch die Bergung oder Rettung entstanden sind, und daB von dem 
Reste der Reeder eines Dampfschiffes zwei Drittel, eines Segelschiffes die H!l.lfte, 
der Kapitan und die iibrige Besatzung eines Dampfschiffes je ein Sechstel, eines 
Segelschiffes je ein Viertel erMlt.) 

Manche Staaten, wie z. B. England und die Vereinigten Staaten, 
machen keinen Unterschied zwischen Bergung und Hilfeleistung. 

Anspruch auf Hilfs- oder Bergelohn besteht nicht fiir die Besatzung 
des gefahrdeten Schiffes, ferner nicht, wenn die geleisteten Dienste keinen 
Erfolg hatten (im Faile der Bergungsvertrag nach dem Grundsatz ,no 
cure - no pay" abgeschlossen wurde) oder wenn die Hilfe ohne Auf­
forderung geleistet wurde. 

Dber den Betrag des Hilfs- oder Bergelohnes setze man am besten 
einen Vertrag auf; in diesem setze man nach Moglichkeit fest, daB Streitig­
keiten nach deutschem Recht zu erledigen sind. Man vergesse auch nicht, 
eine Klausel mit aufzunehmen, nach der eine Haftung des Reeders im Faile 
schuldhaften Handelns seitens des Kapitans oder der Schiffsbesatzung 
ausgeschlossen ist. 

Nach erfolgter Bergung oder Hilfeleistung lasse sich der Kapitan im 
Hafen die Summe, welche er gefordert hat, sicherstellen und lasse im Faile 
der Nichtbezahlung das Schiff mit Arrest belegen. Hat der Kapitan 
keine Zeit, die Verhandlungen abzuwarten, so beauftrage man den Agenten, 
Konsul oder einen Experten mit der Wahrnehmung seiner Rechte. 

Hat man selbst Hilfeleistungen empfangen, so erkundige man sich 
im Hafen sofort danach, ob die Helfer irgendeinen Schaden am Schiff 
oder sonstwie erlitten haben. Sollte das der Fall sein (z. B. Ketten ge­
brochen, Kliisen bescha.digt usw.), so lasse man den Schaden durch Sach­
verstandige abschatzen und nehme ein Protokoll auf, urn spateren etwa 
iibermaBigen Forderungen begegnen zu konnen. 

7. Die Reichsversicherungsordnung. 
Diese schreibt vor, daB bestimmte Berufsklassen, Arbeiter und An­

gestellte gegen Unfalle, Krankheiten usw. zu versichern sind. 
Fiir die Seefahrer kommen folgende Reichsversicherungen in Frage: 
1. Die Unfallversicherung, deren Trager die Seeberufsgenossenschaft 

ist. Jeder Schiffsmann ist bei der Seeberufsgenossenschaft in Hamburg 
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gegen Betriebsunfall versichert. Die Beitrage sind allein vom Reeder 
aufzubringen. 

2. Die Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung, deren Trager 
die Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse der Seeberufs­
genossenschaft (See kasse) ist. 

Die Invalidenversicherung ist eine Versicherung gegen die wirtschaftlichen 
Nachteile, die durch langere Krankheit und sonstige Gebrechen, durch Alter und 
Tod verursacht werden. Die Versicherung gewahrt den Mitgliedern, um ihnen 
nach Moglichkeit einen Ausgleich fiir diese Nachteile zu verschaffen, Renten. 
Jeder Versicherte, der das 65. Lebensjahr vollendet und die vorgeschriebene Warte­
zeit zuriickgelegt hat, erhalt eine Altersre n te. Die Wartezeit fiir die Altersrente 
betragt in der Regel 1200 Beitragswochen, d. h. der Versicherte muB, wenn er 
bei Vollendung des 65. Lebensjahres die Altersrente beanspruchen will, mindestens 
1200 Beitragswochen nachweisen konnen. Indessen werden auf diese Zahl volle 
Krankheitswochen und Militardienstwochen als sog. ,Ersatztatsachen" mit an­
gerechnet. Jeder Versicherte, der invalide wird, dauernd oder voriibergehend, 
erhalt, wenn er bei Eintritt der Invaliditat die Wartezeit von nur 200 Beitrags­
wochen (auf die ebenfalls obenerwahnte Ersatztatsachen angerechnet werden) erfiillt 
hat, ohne Riicksicht auf sein Lebensalter eine Invalidenrente. Als Invalide gilt, 
wer infolge Krankheit oder sonstiger Gebrechen nicht mehr imstande ist, ein Di:-ittel 
dessen durch Lohnarbeit zu verdienen, was andere korperlich und geistig gesunde 
Arbeitnehmer derselben Art mit ahnlicher Ausbildung in derselben Gegend zu ver­
dienen pflegen. Die Invalidenrente wird, wenn die Invaliditat voraussichtlich eine 
dauernde ist, von Beginn der Invaliditat an gezahlt. Ist sie nur eine voriibergehende, 
aber langer als 26 Wochen ununterbrochen fortdauernde, so wird vom Beginn der 
27. Woche ab eine Krankenrente gewahrt. War ein Versicherter verheiratet, so 
erhalt nach seinem Tode seine Witwe, wenn sie invalide ist oder spater invalide 
wird, eine Witwenrente und seine ehelichen Kinder unter 15 Jahren eine Waisen­
rente. 

Die Hohe der Renten richtet sich nach der Anzahl und dem Werte der in dem 
Musterbuch bzw. in der Quittungskarte verwendeten Beitragsmarken. 

AuBer diesen gesetzlichen Leistungen gewahrt die Invalidenversicherung als 
freiwillige Leistung erkrankter Versicherter ein Heilverfahren durch Unterbringung 
in Krankenanstalten, Heilstatten, Badern, Genesungs- und Erholungsheimen und 
durch sonstige gesundheitliche MaBnahmen. 

Endlich ist noch von groBem Wert die neuerdings von samtlichen Versicherungs­
anstalten geiibte Kinderfiirsorge. Leben die versicherten Eltern noch, so konnen 
deren tuberkulosen oder tuberkulosebedrohten Kinder auf Kosten der Landes­
versicherungsanstalt in geeignete Heilanstalten und Pflegeheime fiir Wochen oder 
Monate geschickt werden. Ist der versicherte Elternteil gestorben, so ist die Ver­
sicherung befugt, Waisenkinder (V,ollwaisen oder Halbwaisen, gleichviel, ob sie 
gesund, krank oder erholungsbediirftig sind) auf Antrag der Mutter oder des Vor­
mundes in Waisenfiirsorge zu nehmen. Solche Waisenkinder werden dann unter 
volliger oder teilweiser Verwendung der Waisenrente erforderlichenfalls viele Jahre 
bis zum vollendeten 15. Lebensjahre in einem Kinderheim oder auf dem Lande bei 
Pflegeeltern untergebracht. 

Invalidenversicherungspflichtig ist jeder Schiffsmann mit Ausnahme 
des Kapitans, der Offiziere des Decks- und Maschinendienstes, Zahl­
meister und Zahlmeisterassistenten sowie der Ingenieurassistenten. Die 
Beitrage gehen je zur Ha.lfte des Arbeitgebers und der Arbeitnehmer. 
Fur angemusterte Seeleute erfolgt der Ausweis zur Invalidenversiche­
rung durch das Seefahrtsbuch. 

Eine Verwendung von Quittungskarten findet nur statt, wenn ein 
Seefahrer voriibergehend an Bord eines im Hafen liegenden Schiff~s tatig 
und nicht angemustert ist, oder nur fUr kurze Zeit eine andere Arbeit 
an Land verrichtet. Die Quittungskarten und Beitragsmarken sind von 

Mtiller • K rauB, Hilfsbuch. 2. Auf!. 29 
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dem Arbeitgeber zu beschaffen. Die Seemannsamter geben Quittungs­
karten und Beitragsmarken fiir die Seekasse aus. 

Die Mittel fur diese Versicherungen sind von dem Arbeitnehmer und 
dem Arbeitgeber aufzubringen. Das Reich leistet lediglich Zuschusse zu 
diesen Versicherungskassen. 

Arbeitnehmer und Arbeitgeber haben jede Woche einen Beitrag zu 
gleichen Teilen zu zahlen. 

Die Beitragswoche beginnt mit Montag. 
Die Hohe der Beitrii.ge wird von Zeit zu Zeit festgesetzt, der Durch­

schnittsbeitrag wird nach Lohnklassen abgestuft. 
3. Die Reichs-Angestelltenversicherung ist eine ahnliche Versiche­

rung wie die Invalidenversicherung, doch werden in ihr, wie schon der 
Name sagt, nur die Angestellten aufgenommen und versichert. 

Vom Schiffspersonal gehoren der Angestelltenversicherung die Chargen, 
die nicht invalidenversicherungspflichtig sind, an. Die Versicherungs­
grenze wird von Zeit zu Zeit festgesetzt. Beim Dberschreiten der Ver­
sicherungsgrenze ist eine freiwillige Weiterversicherung dringend zu 
empfehlen. Bei Pflichtversicherung gehen die Beitrage zu gleichen Teilen 
zu Lasten des Arbeitgebers und des Arbeitnehmers. Fur Angestellte, die 
auf Grund einer Lebensversicherung von der eigenen Beitragsleistung 
befreit sind, hat nur der Arbeitgeber seine gesetzliche Halfte an die Ver­
sicherungsanstalt fiir Angestellte abzufiihren. Ab 1. Januar 1923 sind bei 
der Angestelltenversicherung Marken zu kleben. 

Eine gleichzeitige Versicherung bei der Invaliden- und Angestellten­
versicherung hestand bis 31. Dezember 1922; seit dem 1. Januar 1923 hat 
diese aufgehort. Ein Angestellter kann mithin nur bei einer dieser beiden 
Kassen versichert sein. Eine freiwillige Versicherung bei der Invaliden­
versicherung ist fiir die Personen, die aus dieser am 31. Dezember 1922 
ausgeschieden sind, nicht erforderlich, well die Beitrage spaterhin bei 
Berechnung der Renten aus der Angestelltenversicherung ohne weiteres 
mit beriicksichtigt werden. Die Wartezeit der Angestelltenversicherung 
betragt 120 Beitragsmonate. . 

Die Leistungen der Kasse bestehen bei Invaliditat oder Erreichung 
der Altersgrenze in Zahlung einer Rente. Im Todesfalle des Versicherten 
wird ein Witwen- und Waisengeld gezahlt. 

In Krankheitsfallen kann unter Umstanden auf Veranlassung der 
Verwaltung oder auch auf Antrag des Versicherten eine Heilbehandlung 
stattfinden. 

Zur Zeit betragt die Rente 360 M. fiir das Jahr plus 10% der nach 
der Wartezeit (fruhestens aber ab 1924) eingezahlten Beitrage. Wurde 
z. B. ein Nautiker seit 1913 Mitglied der Angestelltenversicherung sein 
und von 1924 bis 1934 einen monatlichen Beitrag von 12M. zahlen (also 
10 Jahre, 12 Monate je 12M.= 1440 M.), so wurde er, falls eine Rente 
zur Auszahlung gelangte, 360M. + 144M. = 504 M. fiir das J ahr erhalten. 
Die Witwenrente betragt 6/ 10 der Vollrente; bei einer Vollrente von 
360 M. also 216 M. fiir das Jahr. Die Waisenrente fiir Kinder unter 
18 Jahren betragt 6/ 10 der Vollrente; bei einer Vollrente von 360M. also 
180M. fiir das Jahr. 
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4. Die Krankenversicherung1) wird von der Krankenkasse, die fiir 
die Seefahrer neu begriindet ist, getragen. Die Mittel fiir diese Versiche­
rung werden zu einem Drittel vom Reeder und zu zwei Drittel von dem 
Arbeitnehmer getragen. Die Krankenversicherung tritt nicht bei Er­
krankungen des Seefahrers an Bord im Ausland in Kraft; in solchen 
Fallen wird die Krankenbehandlung des Seefahrers nach den Bestim­
mungen der Seemannsordnung geregelt. Die Beitrage der Schiffsleute 
miissen bei der Heuerberechnung in Abzug gebracht werden. 

5. Die Erwerbslosenfiirsorge fiir Seeleute. Fiirsorgeberechtigt ist ein 
unterstiitzungsbediirftiger Erwerbsloser, der in den letzten 12 Monaten 
vor Eintritt seiner Bediirftigkeit mindestens 3 Monate hindurch als An­
gehoriger der Schiffsbesatzung eines deutschen Seefahrzeuges beschaftigt, 
aber nicht fiir den Fall der Krankheit pflichtversichert war. Zustandig 
fiir die Gewahrung der Erwerbslosenfiirsorge ist die Gemeinde (offent­
licher Arbeitsnachweis), in der der erwerbslose Seemann seinen Wohnort 
hat, oder, beim Fehlen eines solchen, die Aufenthaltsgemeinde. Die Hohe 
der Fiirsorge ist nach Ortsklassen verschieden. 1st der Unterstiitzungs­
bediirftige verpflichtet, fiir Familienangehorige zu sorgen, so treten 
Familienzuschlage in K~aft. Die Unterstiitzung eines Erwerbslosen kann 
innerhalb 12 Monaten hOchstens fiir 26 Wochen gewahrt werden. Bei 
Krankheit tritt an Stelle der Erwerbslosenunterstiitzung Krankengeld, 
Wochengeld oder andere Ersatzleistungen. Die Mittel fiir diese Fiirsorge 
werden j e zur Halfte durch Pflichtbeitrage von Reedern und See­
leu ten (d. h. solchen AngehOrigen der Schiffsbesatzung eines deutschen 
Seefahrzeuges, die weder fiir den Fall der Krankheit pflichtversichert 
sind noch einen regelmaBigen Jahresarbeitsverdienst von tiber 2400 M. 
[zur Zeit] haben) sowie durch eigene Leistungen der Gemeinden aufge­
bracht. Die Beitrage werden in der gleichen Hohe erhoben wie sie in 
der allgemeinen Erwerbslosenfiirsorge fiir den Heimathafen des Fahr­
zeugs festgesetzt sind. Sie sind wie die Beitrage zur Invaliden- und 
Hinterbliebenenversicherung von der Heuer in Abzug zu bringen und 
mit den iibrigen Versicherungsbeitragen an die Seekasse zu entrichten. 

8. Seekriegsrecht. 
Uber das Seekriegsrecht ist zu allen Zeiten viel geschrieben und verhandelt 

worden. Weittragende Beschliisse wurden gefa.l3t. Als der Weltkrieg kam, wurden 
alle Bestimmungen von den Feinden (besonders von England und Frankreich) 
beiseitegeschoben. Gewalt zwang Recht! 

Auch bei zukiinftigen Kriegen werden neue Rechtsbeugungen vorkommen. 
Einige allgemeine Richtlinien seien hier aber gegeben. 

Das Seekriegsrecht erlaubt: 
1. Die Sperrung der eigenen Hafen. 
2. Die Beschlagnahme von Handelsschiffen der feindlichen Machte und solcher 

neutralen Schiffe, welche Kriegskontrebande fiihren oder den Feind in neutralitats­
widriger Weise unterstiitzen. 

3. Das Legen von verankerten Minen im Kriegsgebiet. 
4. Die Fortnahme und Veranderung von Seezeichen im Kriegsgebiet. 

1) Der Entwurf dieser Versicherung fiir Seeleute liegt der Regierung vor. 

29* 
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5. Die Beanspruchung neutraler Privatschiffe, die sich in den Hafen und Reeden 
der Kriegfiihrenden aufhalten, aus Grunden militarischer Notwendigkeit gegen 
Entschadigung. 

Das Kriegsrecht beginnt mit der ErOffnung der Feindseligkeiten. Eine 
Kriegserklarung an die feindlichen Machte soli dem Beginn des Krieges voran­
gehen. Die neutralen Staaten sollen benachrichtigt werden. 

Schiffe, die mit drahtloser Telegraphie oder drahtloser Telephonie 
ausgeriistet sind, werden als benachril:htigt angesehen, da bei ihnen die Kenntnis 
von dem Ausbruch der Feindseligkeiten vermutet werden kann! 

In dem Hoheitsgebiet neutraler Staaten, das ist das Gebiet, das sich 
seewarts bis auf eine Entfernung von 3 Sm von dem Niedrigwasser der Kiistenlinie 
erstreckt, diirfen feindliche Handlungen nicht vorgenommen werden. Man kontrol­
liere bei der Befahrung solchen Gebietes mit groBter Sorgfalt und ohne Up.terlaB 
seinen Schiffsort! Einige Seestaaten sind bestrebt, die Hoheitsgrenze auf 12 Sm 
auszudehnen. Man erkundige sich danach! 

Handelsschiffe feindlicher Machte konnen aufgebracht werden. Aber 
auch neutrale Schiffe konnen der A ufbringung unterliegen: 

1. Wenn neutrale Schiffe den Feind unterstiitzen. 
2. Wenn neutrale Schiffe Kriegskontrebande fahren. 
3. Wenn neutrale Schiffe die Blockade brechen wollen. 
4. Wenn neutrale Schiffe sich einer Untersuchung widersetzen und sich nicht 

geniigend ausweisen konnen. 
In allen solchen Fallen beantrage man Protest und reiche eine Entscha­

digu ngs klage ein. 
Der Begriff Kriegskontrebande ist ein auBerst weitlaufiger geworden; 

wahrei:J.d des Weltkrieges gehOrte fast jeder Artikel dazu. 
Im allgemeinen wird der Kapitan im Faile eines Kriegsausbruches zwischen 

groBeren Seemachten gut daran tun, falls er nicht ganz sicher ist, daB er nach der 
Heimat kommt und keine Kriegskontrebande an Bord hat, den Hafen eines neutralen 
Staates aufzusuchen und hier weitere Order von der Reederei abzuwarten oder 
weitere EntschlieBungen selbst zu treffen. Von dem ruhigen und zielbewuBten 
Handeln des Kapitans hangt hier meistens alles ab. 

U·Bootkrieg. Es besteht die Absicht, den U-Bootkrieg in Zukunft auf Grund 
folgender Bestimmungen zu fiihren (am 6. Februar 1922 in Washington zwischen 
Amerika, England, Frankreich, Japan vereinbart): Ein Handelsschiff darf 
nicht beschlagnahmt werden, bevor es d urchsucht worden ist. Es dar£ 
nur angegriffen werden, wenn es sich weigert, anzuhalten oder wenn es 
nach der Beschlagnahme den angegebenen Weg nicht befolgt. Ein Handels­
schiff darf erst zerstort werden, wenn die Besatzung und die Fahrgaste in 
~icherheit gebracht sind. Wenn ein U-Boot nicht imstande ist, ein Handelsschiff 
gefangenzunehmen, indem es die internationalen Regeln beachtet, so muB es 
nach den anerkannten Menschenrechten auf einen Angriff und die Beschlagnahme 
verzichten und das Handelsschiff seinen Weg fortsetzen lassen, ohne es zu be­
lastigen. 

9. Einige der wichtigsten Behorden 
der Schiffahrt. 

Das Seemannsamt. Es besteht in der Regel aus einem Vorsitzenden 
und zwei Beisitzern. 

Zu den Obliegenheiten des Seemannsamtes gehOrt: 
1. Die An- und Abmusterung der Schiffsbesatzungen, die Ausfertigung 

der Seefahrtsbiicher und der Musterrolle. 
2. Die Beglaubigung der Eintragungen des Kapitans im Seefahrtsbuch. 
3· Die Schlichtung von Streitigkeiten zwischen Kapitan, Offizieren und 

Mannschaft evtl. Bestrafung wegen Vergehen gegen die Seemannsordnung. 
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4. Vertretung der Seekasse, Ausgabe von Quittungskarten und Bei­
tragsmarken. 

5. Bearbeitung von Unfallen der Besatzung auf Grund der Reichs­
versicherungsordnung. 

6. Dberwachung der Einhaltung der in der Seemannsordnung ent­
haltenen Bestimmungen. 

7. Dberwachung der Einhaltung der in der Reichsversicherungsord­
nung und in den Unfallverhi.itungsvorschriften der Seeberufsgenossen­
schaft erlassenen Vorschriften. 

8. Im Auslande die vorlaufige Vernehmung der Schiffsleitung und 
der Schiffsbesatzung bei Schiffs- oder Seeunfallen. 

Im Auslande i.ibernehmen die Konsulate die Aufgaben der Seemanns­
amter. 

Das Seeamt. Das Seeamt bildet eine kollegiale BehOrde und besteht 
aus einem Vorsitzenden, der die Befahigung zum Richteramt besitzen 
muB, und vier Beisitzern, von denen mindestens zwei ,Schiffer auf groBer 
Fahrt" sein mi.issen. Fi.ir jedes Seeamt ist vom Reichskanzler ein Reichs­
kommissar gestellt. Das Seeamt m uB Untersuchung von Seeunfallen 
vornehmen, wenn bei dem Unfalle das Schiff oder Menschenleben ver­
loren gingen. Bei sonstigen Seeunfallen bleibt die Vornahme der Unter­
suchung dem Ermessen des Seeamtes i.iberlassen. Das Seeamt kann auf 
Antrag des Reichskommissars einem Kapitan oder Schiffsoffizier, durch 
dessen Schuld der Unfall verursacht wurde, die Befugnis zur Ausi.ibung 
des Gewerbes entziehen. 

Das Reichsoberseeamt. Das Oberseeamt ist die oberste Spruch­
behorde in Seeunfallsachen und entscheidet i.iber Beschwerden gegen die 
Spri.iche der Seeamter in den Fallen, in denen einem Schiffer, Steuermann 
oder Maschinisten die Befugnis zur Ausiibung des Gewerbes entzogen ist. 
Ihm obliegt also mit die Pflicht, dari.iber zu wachen, daB im Seemanns­
berufe zu den leitenden und verantwortungsvollen Stellen nur Person­
lichkeiten zugelassen werden, die durch ihre Kenntnisse, Fahigkeiten und 
Charaktereigenschaften zur Ausi.ibung dieses lebenswichtigen Berufes 
geeignet sind. 

Die Schiffsregisterbehorde. Sie besorgt die Eintragungen in das 
Schiffsregister und Ausstellung der Schiffszertifikate und Flaggen­
zeugnisse. 

Die Schiffsvermessungsbehorde. Sie erledigt die Vermessungs­
arbeiten an den Schiffen und stellt den MeBbrief aus, der als Unterlage 
fiir das Schiffszertifikat gilt. 

Die Schiffsvermessungsbehorde untersteht dem Schiffsvermessungs­
amt in Berlin. 

Die Schiffsbesichtiger. Diese sind meistens auch Beamte der 
Schiffsvermessungsbehorde. Die Besichtiger stellen die Seeti.ichtigkeits­
atteste, Besichtigungsprotokolle fi.ir Auswanderer- und Passagierschiffe 
aus und sind Sachverstandige fiir Seeschaden. 

Die Auswanderungsbehorde. Sie i.iberwacht das Auswanderungs­
wesen und i.ibt in den Hafenorten durch Kommissare eine Aufsicht i.iber 
die Auswandererschiffe bezi.iglich deren Seeti.ichtigkeit, Sicherheits-
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einrichtungen, Ausriistung, Verproviantierung usw. aus. Der Kapitan und 
die Offiziere von Auswandererschiffen miissen den Kommissaren jede 
gewiinschte Auskunft iiber das Schiff, dessen Reise, die Passagiere usw. 
erteilen. Die Kommissare haben jederzeit das Recht zum Betreten der 
fUr die Auswanderer bestimmten Raume und Einsicht in die Schiffs­
papiere zu nehmen. 

Die Seeberufsgenossenschaft. Diese hat die Aufgabe, auf Grund 
der Reichsversicherungsordnung die Angestellten der Seeschiffahrt vor 
Betriebsunfallen zu schiitzen und zu diesem Zwecke Vorschriften (Unfall­
verhiitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft) zu erlassen und die 
Personen gegen Unfalle zu versichern. Ihr untersteht auch die See­
kasse. Die Seeberufsgenossenschaft ist ein Verband der in der Seeschiff­
fahrt und verwandten Betrieben tatigen Unternehmer. 

Die Strandamter. Sie haben im Falle der Strandung eines Schiffes 
sofort Hilfeleistungen in die Wege zu leiten und fUr die Bergung der 
gelandeten oder an Land getriebenen Sachen zu sorgen. Das Strandamt 
darf jedoch keine MaBregeln ohne Einwilligung der Schiffsleitung er­
greifen. Siehe Sei te 422. 

Das Reichsverkehrsministerium. Es hat u. a. die Aufgabe, fUr die 
Instandhaltung aller ReichswasserstraBen und Kiistengewasser zu sorgen; 
ihm obliegt die Instand- und Inbetriebhaltung der Seezeichen. Ihm 
untersteht auch der Funkdienst der Feuerschiffe. 

Die Marineleitung (Kriegsmarine). Sie unterstiitzt u. a. durch 
Herausgabe der Nachrichten fUr Seefahrer, der Feuerbiicher, Seehand­
biicher, des Nautischen Funkdienstes, durch Unterhaltung der F.T.-Peil­
stationen an der Kiiste und der Nachrichtenstellen die Schiffahrt. 

In Lubeck, Bremen, Hamburg, Stettin und Konigsberg befinden sich 
Dienststellen der Marineleitung. Deren hauptsachlichsten Aufgaben sind: 

a) Pflege der Beziehungen zur Handelsschiffahrt, insbesondere zu den 
6rtlichen Schiffahrts- und Fischereikreisen, Bindeglied mit den 6rtlichen 
Behorden. 

b) Organe der Marineleitung fUr das Seetransportwesen der Marine. 
c) Auskunftsstelle fUr die Handelsschiffskreise in nautischen An-

gelegenhei ten. 
d) Nautischer Nachrichtendienst. 
e) Verwaltung der Marinenachrichten- und Funkstellen. 
f) Schiffsmeldedienst. 
g) Sammlung von Material fUr Seekarten und nautische Bucher, die 

von den Dienststellen fUr ihren Bezirk laufend auf Richtigkeit zu priifen 
sind. 

h) 'Oberwachung von 6rtlichen Vermessungen der Marine, die nicht 
vom Vermessungsschiff ausgefiihrt werden. 

i) Die Bezeichnung und Beseitigung von Schiffahrtshindernissen in 
den deutschen Gewassern auBerhalb der Hoheitsgrenzen im Auftrage des 
Reichsverkehrsministeriums. (Innerhalb der Hoheitsgrenzen sind die 
6rtlichen Behorden zustandig.) 

Das Reichswirtschaftsministerium. Es bearbeitet u. a. die Aus­
bildungsfragen der N autiker; ihm unterstehen die Reichsinspektoren fUr 
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das Priifungswesen der Seefahrtschulen, und von ihm wird das ,Nautische 
J ahrbuch" herausgegeben. 

Die Deutsche Seewarte. Sie priift gemaB Anordnung der Seeberufs­
genossenschaft die Positionslatemen und die nautischen Instrumente und 
erteilt den Nautikem Rat in allen nautischen Angelegenheiten. Die See­
warte gibt femer Seehandbiicher, Monatskarten, den Piloten, Wetter­
karten usw. heraus und unterhalt einen Sturm-, Eis- und Wetter­
nachrichtendienst. 

In allen deutschen Hafenplatzen befinden sich Agenturen bzw. Dienst­
stellen der Seewarte. 

XIV. Schiftbau und Stabilitat. 
1. Einige Angaben aus dem Schiftbau. 1) 

Angaben, die zum Entwurf eines Schiffes notig sind : 1. Schiffsart 
(Dampfer, Motorschiff, Segelschiff). 2. Hauptverwendungszweck. 3· Die 
zu befahrenden Gewasser, Wassertiefen in den anzulaufenden Hafen. 
4. Tragfahigkeit, Ladung, Passagiere. S. Mitzufiihrende Vorrate (Brenn­
stoff, Wasser, 01, Proviant usw.). 6. Angenaherte Hauptabmessungen, 
groBter Tiefgang. 7. Art der Maschinenanlage und Takelung. 8. An­
zahl der Besatzung. 9. Wiinsche betreffend Sicherheitseinrichtungen, 
Unsinkbarkeit, DoppelbOden, Verstarkungen gegen Eis, Ballast, Lange 
der Laderaume, GroBe der Laderaume. 10. Art der Ruderanlage, Wiinsche 
betreffend Aufstellung der Kompasse, KreiselkompaBanlage, Funkpeiler, 
Unterwasserschallsignal-Apparate, Echolot usw. 11. Ausriistung und 
Einrichtung. 12. Fiir Kriegsschiffe: Bestiickung, Panzer, Munition usw. 
13. Fiir Sonderfahrzeuge, wie Kohlendampfer, Tankfahrzeuge usw., be­
sondere Konstruktionsbedingungen. 14. Preis. 

Das Schiffsgewicht. Zu jedem Entwurf eines Schiffes gehort die Be­
stimmung seines Gesamtgewichtes (ausgedriickt in metrischen Tannen 
= der Wasserverdrangung in Frischwasser in cbm). 

Das ganze Schiffsgewicht zerfallt in: 
A. Das Eigengewicht oder tote Gewicht, das ist das Gewicht des 

unbeladenen Schiffes mit allem Zubehi:ir. Ihm entspricht die sog. ,leichte 
Wasserverdrangung" und die ,Leichtwasserlinie", auf der das Schiff in 
betriebsfertigem aber leerem Zustande schwimmt. 

B. Die niitzliche Zuladung, das ist das Gewicht der Ladung und der 
fiir den Betriebszweck und die Inbetriebhaltung zu befordemden Personen 
und Waren. Ihr entspricht die ,beladene Wasserverdrangung" und die 
,Ladewasserlinie" oder Tiefladelinie, auf der das Schiff vollkommen 
seefertig und beladen schwimmt. 

Fiir den ersten Entwurf empfiehlt es sich, die Gewichte in folgende 
Gruppen zusammenzufassen und in Prozenten vom ganzen Gewicht an­
zugeben: 

1) Ein ausgezeichnetes Nachschlagewerk uber alle den Schiffbau betreffenden 
Einzelheiten ist: Johow- Foerster: Hilfsbuch fur den Schiffbau. 4. Aufl. Berlin: 
Julius Springer. 1920. 
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Zusammensetzung des Schiffsgewich t s eines H a ndels­
schiffes: 

A. Eige ngewich t des Schiffes: 1. Schiffskorper, einschlieBlich aller 
fest eingebauten Einrichtungen im Innern und auf Deck. 

2. Schiffshilfsmaschinen und Apparate mit den fiir ihren Antrieb 
erforderlichen Rohrleitungen, Ersatzteilen und ZubehOr. 

J. Bemastung und Takelung einschlieBlich Segel. 
4. Boote mit Ausrustung. 
5. Ausstattung der Wohnraume fur Besatzung und Fahrgaste (auch 

der Wirtschafts-, Kranken- und Navigationsraume) mit Mobeln, Leinen 
und sonstigem Inventar. 

Dazu kommt bei Dampfschiffen: 
6. Die Maschinenanlage: Hauptmaschine, Kessel mit Wasser, Schorn­

stein, Wellenleitung, Schraube usw. sowie Hilfsmaschinen, die zum Be­
trieb -der Hauptmaschine erforderlich sind. 

B. Nutzliche Zuladung. 1. Fahrgaste mit Gepack, Lebensmittel, 
Trink- und Waschwasser. 

2. Ladung (bei Viehladung auch Futter und Frischwasser). 
J. Besatzung mit Ausrustung, Lebensmitteln und Frischwasser. 
4. Brennstoff und Kesselspeisewasser. 
5. Verbrauchsstoffe fUr den Betrieb und die lnstandhaltung des 

Schiffskorpers und der Maschinenanlage. 
6. Ballast. 
C. Reserve beim Entwurf fUr Anderungen wahrend des Baues und 

fUr Abweichungen in der Baustofflieferung. 
Klassifikationsgesellschaften. Unter Klasse versteht man die Be­

zeichnung, die die Klassifikationsgesellschaften den einzelnen 
Schiffen geben, je nach ihrer Seefahigkeit und Starke. Die groBten 
Klassifikationsgesellschaft~n sind: 

1. Der ,Germanische Lloyd" (gegrundet 1867). 
2. Der ,Englische Lloyd" (Lloyds Register, gegrftndet 1726). 
3. Das ,Bureau .Veritas" (franzosisch, gegrundet 1828). 
4. Die ,Norske Veritas" (gegrftndet 1855). 
Die Klassifikationsgesellschaften sind private Unternehmen. Sie haben 

den Zweck, die Seefahigkeit und die Starke der Konstruktion der Handels­
schiffe festzustellen und durch Erteilung einer bestimmten Klasse jedem 
Beteiligten, vor allem_ den Versicherungsgesellschaften, ein Urteil fiber 
die Zuverlassigkeit des Schiffes zu ermoglichen. Sie stellen in ihren 
Vorschriften, gestutzt auf Erfahrungen und Untersuchungen, Regeln fiir 
den Neubau von Schiffen, Maschinen und Kessel auf; sie uberwachen 
die Bauausffthrung und groBe Reparaturen. 

Zur Aufrechterhaltung der Klasse mussen aile Schiffe entsprechend 
der ihnen erteilten Klasse regelma.Big wiederkehrenden Besichtigungen 
durch die Experten der Gesellschaft unterzogen werden. Hat ein Schiff 
eine Havarie erlitten, so verliert es die Klasse, eine neue Besichtigung 
ist notwendig. 

Bei den Besichtigungen werden alle Teile des Schiffes im Dock einer 
grundlichen Besichtigung unterzogen. Die Starke der Platten wird ge-
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prtift, desgl. die Doppelbodendecken, die Spanten, die Stringer, die 
Schotten usw. Die DoppelbOden werden einer Druckprobe unterworfen. 
Alle Teile der Maschine, die Wellen usw. und ferner die Tackelage werden 
untersucht. Die Schiffsleitung hat dafiir zu sorgen, daB alle Teile und 
Raume des Schiffes fiir die Besichtigung bereit sind. Man erkundige 
sich rechtzeitig nach den Wiinschen der Besichtiger, damit alle Vor­
bereitungen fiir die Besichtigung getroffen werden konnen. 

Das Klassenzeichen des Germanischen Lloyd ist fiir eiserne 
und stahlerne Schiffe ein A mit eingeschalteten Ziffern 4 oder 3, welche 
die Dauer der fiir die Schiffe festgesetzten Wiederbesichtigungsperioden 
angeben. Dem A werden Klassennummern, z. B. 100 oder 90, voran­
gestellt, die den Grad der Starke und den Unterhaltungszustand der 
Schiffe bezeichnen (z. B. 100 fl.., 90 4.). 

Sind Schiffe fiir einen bestimmten Freibord gebaut, so konnen diese 
die Klasse ,mit Freibord" erhalten (z. B. 100 4. mit Freibord). 

Ferner wird dem Klassenzeichen noch ein Fahrtzeichen beigefiigt, 
wenn das Schiff in einer bestimmten Fahrt beschaftigt wird und Ab­
weichungen von der Bauvorschrift zugelassen sind; es bedeutet 

K = groBe Kiistenfahrt, k = kleine Kiistenfahrt, 
W = Wattfahrt, I= Binnenfahrt. 

[E] = der Bug ist fiir die Fahrt durch Eis besonders verstarkt. 

SchlieBlich werden noch einige Nebenzeichen angewendet. Es be­
deutet: 

+ 
+ 
• + 

daB das Schiff unter der besonderen Aufsicht des Germanischen 
Lloyd gebaut ist; besonders verstarkte Schotten hat_und die 
Schotteneinteilung den Vorschriften der Seeberufsgenossen­
schaft entspricht. 

daB die Schottenanordnung den Vorschriften der Seeberufs­
genossenschaft fiir Passagierdampfer entspricht. 

daB das Schiff unter der l!esonderen Aufsicht des Germanischen 
Lloyd gebaut ist . 

daB das Schiff unter der besonderen Aufsicht einer fremden 
Klassifikationsgesellschaft gebaut ist. 

Neue oder wie neu reparierte Holzschiffe erhalten das Klassen­
zeichen A 1. Mit A werden noch taugliche Holzschiffe, mit B 1 und B 
Holzschiffe der zweiten Klasse und mit C Holzschiffe der dritten Klasse 
bezeichnet. 

Ahnliche Zeichen wie der Germanische Lloyd verwendet auch der 
Englische Lloyd, so bedeutet z. B. 100 A 1, daB das Schiff die hOchste 
Klasse besitzt und nach Lloyds Vorschriften erbaut ist. 

Das Bureau Veritas bezeichnet die Klassen der Schiffe und den 
Zustand der Ausriistung nach · Nummern, hierbei ist 1 die hOchste 
Klasse. 

Will oder soll ein Nautiker ein Schiff, das nicht bei dem Germanischen 
Lloyd klassifiziert ist, kaufen, so empfiehlt es sich, daB er einen Vertreter 
des Germanischen Lloyd als Sachverstandigen hinzuzieht. 
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Tiefgang- oder Freibordmarken. Der gri:iBte Tiefgang, den ein Schiff 
haben darf, wird durch die Tiefgangs- oder Freibordmarken gekenn­
zeichnet, die auf der AuBenhaut mittschiffs in gut sichtbarer Weise ein­
gekomt werden miissen. Meistens wird auch durch einen weiBen Strich 
die Stelle auf der AuBenhaut markiert, von der der Freibord aus rechnet 
Gebrauchliche Marken sind folgende: 

F.W. = Frischwasser. 1F.W. = Frischwasser. 
-+-0-t---,-+--S. =Sommer imSalzwasser. -+0-t----'-- = SommerundWinter 

L.. W =Winter im Salzwasser. im Salzwasser. 

Zeitweise werden noch folgende Bezeichnungen verwendet: 

-e- F.w. ts. E s. 
w. 
W.N.A. 

F.W. = Frischwasser. 
I.S. = Indischer Ozean. 
S. =Sommer im Salzwasser. 
W. =Winter im Salzwasser. 
W.N.A. = Winter im Nord!. Atlant. Ozean. 

Dampfer, die in der Holzfahrt beschaftigt werden und Decklasten von schwerem 
oder leichtem Holz fahren, haben auBer den gewohnlichen Freibordmarken nach 
den internationalen Vereinbarungen fiber mit Holzdecklasten fahrende Schiffe noch 
folgende Tiefgangsbezeichnungen: 

S.H.S. = schwere Holzlast, Sommer. Oder H.S. = Holzlast, Sommer. · 
S H.W. = schwere Holzlast, Winter. H.W. = Holzlast, Winter. 
S.H.F. = schwere Holzlast, Frisch- H.W.N. = Holzlast, Winter - Nord-

wasser. atlantik. 
H.F. = Holzlast, Frischwasser. 

Okonomischer Wirkungsgrad von Handelsschiffen nach Alex an der 
Urwin: 

E = F- K . 365 • 100 
A Z 

E = Verzinsung des angelegten Kapitals. 
F = vereinnahmte Fracht pro Reise. 
K = Gesamtunkosten. 
A = Anlagekosten des Schiffes. 
Z = Zeitdauer der Reise in Tagen. 

Schiffbautechnische Begriffe und Bezeichnungen. L = Konstruk­
tionslange = Lange zwischen den Perpendikeln. - Die Perpendikel stehen 
bei gewi:ihnlichen Handelsschiffen winkelrecht auf der Konstruktions­
wasserlinie (CWL), und zwar das vordere Perpendikel im Schnittpunkt 
der CWL mit Hinterkante Vorsteven bei eisemer AuBenhaut, mit AuBen­
kante Sponung am Vorsteven bei holzemer AuBenhaut; das hintere 
Perpendikel im Schnittpunkt der CWL mit Mitte Ruderspindel bei 
Schiffen mit Balanceruder, sonst mit Vorderkante Rudersteven bzw. 
AuBenkante Sponung am Rudersteven. 

Bei Kriegsschiffen und Schiffen ohne richtige Steven werden die 
Perpendikel in der Regel durch die Schnittpunkte der CWL mit den 
Schiffsumrissen gelegt. Die Marinen der verschiedenen Staaten haben 
verschiedene Bedingungen. - Hiervon abweichende Langenangaben: 
Lange iiber alles, Lange fiir MeBbrief, fiir Register, fiir Klassifikation usw. 
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B = Konstruktionsbreite, gemessen an der breitesten Stelle des Unter­
wasserteils, gew6hnlich in der CWL auf 1/ 2 L; bei gew6hnlichen Eisen­
und Stahlschiffen auf AuBenkante Spante, bei Schiffen mit Holzhaut 
auf AuBenkante Planken, bei Schiffen mit Gtirtelpanzer auf AuBenkante 
Panzer, bei formstabilen Anbauten Breite tiber AuBenspanten der An­
schwellungen. 

Hiervon abweichende Breitenangaben: Breite tiber alles, Breite fiir 
MeBbrief, fiir Register, Klassifikation usw. 

H = Seitenh6he, gemessen auf 1/ 2 L, bei eiserner AuBenhaut von 
Oberkante Kiel bzw. Flachkiel, bei holzerner AuBenhaut von AuBen­
kante Sponung am Kiel his Seite Deck (Oberkante Deckbalken an der 
Seite). 

Zu beachten sind die besonderen H6henangaben ftir MeBbriefe, 
Register, Schottenvorschriften usw. 

RT = Raumtiefe, gemessen auf 1/ 2 L von Oberkante der Boden­
wrangen bzw. Doppelboden his zur Oberkante der Deckbalken in der 
Mitte, einschlieBlich Balkenbucht. 

Zu beachten sind die besonderen Bestimmungen ftir MeBbriefe, Klassi­
fikation usw. 

OWL= Konstruktionswasserlinie. Dies ist die Wasserlinie, die der 
Konstruktion als Schwimmebene zugrunde gelegt ist. 

T = Konstruktionstiefe, gemessen auf 1/ 2 L von der CWL his Ober­
kante Kiel bzw. AuBenkante Sponung am Kiel. 

D oder P = Wasserverdrangung (Deplacement) ist der Rauminhalt 
= (V) oder das Gewicht der vom Schiff verdrangten Wassermasse. Reserve­
deplacement ist der Inhalt des tiber Wasser befindlichen wasserdichten 
Teils des Schiffsk6rpers. 

Tragfahigkeit ist bei Handelsschiffen das Gesamtgewicht von Ladung, 
Passagieren, Besatzung, Proviant, Wasser, Brennstoff, d. h. samtlicher 
veranderlichen Gewichte. 

Unter dem Deplacementsschwerpunkt versteht man den Punkt 
(Auftriebsmittelpunkt), in dem man sich die verschiedenen Auftriebs­
krafte vereinigt denken kann. 

F = Verdrangungs- (Deplacement-) Schwerpunkt bei aufrechter Lage. 
G = Gewichts- (System-) Schwerpunkt 

= Schwerpunkt des Schiffsk6rpers mit allem, 
was darauf ist. 

M = Breitenmetazentrum. Metazentrum 
ist der Schnittpunkt der Vertikalen, die bei 
einer unendlich klein en N eigung des Schiffes 
durch den Deplacementsschwerpunkt geht, mit 
der Mittschiffsebene. 

MG = metazentrische H6he. 
A ufrichtendes Moment. Neigt sich 

ein Schiff etwas tiber, so verschiebt sich 
der Deplacementsschwerpunkt F nach F1 , Abb. 13t. 
wahrend der Gewichtsschwerpunkt G seine 
Lage beibehalt. Das aufrichtende Moment ist daher = D · MG ·sin q;. 
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St. = statisches Stahilitatsmoment = Aufrichtungsvermogen des 
Schiffes. 

Trimm" ist der Unterschied zwischen dem vorderen und dem hinteren 
Tiefgang, gemessen an den Perpendikeln. Man unterscheidet Steuer­
lastigkeit und Kopflastigkeit. 

Tiefgang, gemessen von der Schwimmehene his Unterkante Kiel 
hzw. his zum tiefsten Punkt des Schiffskorpers. Der Tiefgang wird am 
Schiff mit Hilfe der Tiefgangsmarken ahgelesen. 

Sprung ist die Langsschiffkriimmung der Decklinie in der Projektion 
auf die Langsschnittehene. 

Balkenhuch t ist die Kriimmung der Deckhalken. Die Balkenhucht 
hetragt etwa 1 f 50 B. 

® = Hauptspant ist der Querschnitt mit der groBten Flache unter 
der CWL, meistens auf 1/ 2 L gelegen. Das Hauptspant wurde fri.iher 
auch als Nullspant hezeichnet, da die Spanten von diesem Spant nach 
vorne und hinten gezahlt wurden. Heute erfolgt die Zahlung durchweg 
von hinten nach vorne, seltener umgekehrt. 

Freihord ist im allgemeinen der Unterschied zwischen H und T. 
Leichtes Deplacement ist das Deplacement im leeren Zustand, 

jedoch mit samtlichen Einrichtungen und Vorraten. 
Beladenes Deplacement ist das Deplacement des seeklaren und 

normal heladenen Schiffes. 
Bei der Konstruktion eines Schiffes werden verschiedene Zeich­

nungen angefertigt. Die wichtigsten sind: LangsriB, WasserlinienriB 
und Spantenri13. 

Senten sind Schnittlinien der Schiffsoberflache mit Ebenen, die 
zur Mittschiffsehene geneigt sind, mit dieser aher eine horizontale 
Schnittgerade haben. Dunne, hiegsame Latten werden 

+-~~-----~ 
auch Senten genannt. 

£X giht das Verhalt- ·--1------1-----1--~ ' ' 

' 

nis von dem Wasser- : 
linienareal (CWL) eines ~ 

t_E=~~------~~== Schiffes zum umschrie- §~~~§~ _ _t_ 

henen Rechteck an '--------8------..J ~----- -- ---L--- ------! 
Abb. 132. {Ahh. 1p). Abb. 133. 

{J giht das Verhaltnis der eingetauchten 

rf(§---- -fl-----SVJ 
:---------------------- L -----------------....; 

Abb. 134-

Hauptspantflache zum 
umschriehenen Recht­
eck an {Ahh. 133). 

o = Deplacements­
koeffizient, giht das 
V erhaltnis des Deplace­
ments zum Inhalte des 
dem Unterwasserschiff 
umschriebenen Parallel­
epipedons an (Ahh.134). 

Wenn man einige Werte der Schiffsform kennt, so kann 
man sich ungefahr ein Bild des Schiffskorpers machen. 
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Beispiele: 

Ver-
MGl) 

dran-· Ge- (Meta-
Nr. Schiffsgattung schw. L:B T:B L:H ~ ~ p zent. 

gung Hohe) 
t Kn m 

1 Grol3er Schnelldampfer . 23 000 23,5 9.89 0.42 14,90 0,63 0,75 0,9510.4-0,6 
2 Grol3er Postdampfer . 10 000 16,0 8,58 0.47 11,75 0,62 0, 79 0,90 0,4-0,6 
3 Grol3er Frachtdampfer . 25 000 13,5 9,03 0,53 13,65 0,77 0,87 0,96 0,4-0,5 
4 Kleiner Frachtdampfer . 4 600 10,5 7.40 0.46 12,70 0,77 0,88 0.97 0,4-0,5 
5 Fischdampfer . 400 10,0 5,30 0.46 9.25 0.46 0,72 0,75 0,6-0,8 
6 Schleppdampfer . 340 12,0 5,10 0,43 7.70 0,46 0,72 0,80 0,6 
7 Barkasse 28 10,0 4,57 0,36 8,00 0,40 0,68 0,63 0,5 
8 Segelschiff f. Frachtfahrt 6 200 - 6,77 0.49 10,70 0,69 0,83 0,94 0,6-0,8 
9 Logger . 150 - 4,28 0.40 7.37 0,54 0,81 0,77 0,5-0,6 

10 Linienschiff . 13 000 18,0 5.47 0,34 9.46 0,62 0,78 0,92 1,1 
11 Grol3er Kreuzer . 10 000 22,0 6,10\0,35 10,11 0,52 0,70 0,88 1,0 
12 Kleiner Kreuzer . 3 000 26,0 8,6910,41 13,3010.4710,66 0,77 0,7 
13 Kanonenboot 1 000 14,0 6.40 0,30 13,00 0,53 0,72 0,88 0,7 
14 Torpedo boot 400 28,0 8,71 0,26 15,2410.46 0,63 0,77 0,4-0,5 

1) MG ist hier nur zum Vergleich gegeben. 

Die Au Ben h aut findet ihre Auflage auf den- Span ten, die als 
Quer- oder La.ngsspanten das Gerippe des Schiffskorpers darstellen und 
dessen auBere Form bestimmen. Da die Beanspruchung eines Schiffs­
korpers auBerst groB ist (z. B. Schiff auf einem Wellenberge, Schiff im 
Wellental, das Schlingem und Stampfen der Schiffe, die verschiedene 
Verteilung des Gewichtes im Schiffskorper), so sind sehr starke Verbande 
notig, urn dem Schiffskorper die notige Festigkeit zu geben. Die wich­
tigsten Stiitzen des Schiffskorpers sind die Quer- und Langsverbande. 

Zu den Querverbanden gehoren die Spanten, Gegenspanten, Boden­
wrangen, Deckbalken und Stiitzen, Querschotten. Kurze Stiitzplatten. 

Zu den Langsverbanden geh6ren der Kiel, die Kielschweine, die 
Stringer, Langsschotten, AuBenhaut, eiserne Decks, Doppelboden. 

Wahrend in Deutschland die Schiffe meistens nach dem Quer- und 
Langsspantensystem gebaut werden, sind die Schiffe in England haufig 
nach dem sogenannten Isherwood- System erbaut, bei dem in ver­
haltnisma.Big geringen Abstanden im Boden, an den Schiffsseiten und 
unter Deck Langstrager in Verbindung mit weit auseinanderstehenden 
und starken Querspanten verwendet werden. 

Bodenwrange ist eine breite eiseme oder stahleme Platte, die sich 
quer iiber den Schiffsboden und bis in die Kimmen hinaufreichend erstreckt. 

Gegenspanten dienen zur Verstarkung des Bodens und der Schiffs­
wande. Es werden meist eiseme Winkel verwendet, die von der Boden­
wrange an dem Spant auflaufen. Bei sehr fest gebauten Schiffen laufen 
aile Gegenspanten bis zum Hauptdeck hinauf, bei gewohnlichen Schiffen 
lauft nur jedes zweite bis zum Hauptdeck. 

Rahmenspanten sind Spanten, deren Querschnitt durch eine be­
sondere Platte erhoht und dadurch verstarkt ist; sie werden als besondere 
Verstarkung verwendet und auch dort, woman andere Teile {z. B. Stiitzen) 
fortlaBt, urn Raum zu gewinnen, angewandt. 
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Interkostal 
Platte (Abb. 135). 

Schiffbau und Stabilitat. 

eingeschoben. Interkostalplatte eingeschobene 

Schlagwasser platte n miissen alle brei ten Schiffe haben, damit 
sich das im Schiffsboden sammelnde Wasser nicht zu sehr beim Schlingern 

+ Abb. 135. 

bewegen kann (Abb. 136). 
Stringer (Seiten-, Deck­

stringer) sind eiserne oder stah­
lerne Platten, die an den Seiten 

6:~;,"' des Schiffes langs laufen und 
zwischen den Spanten befestigt 
sind. Sie sind durch starke Winkel 
mit der auBeren Beplattung und 
den Gegenspanten (oder Span ten) 
verbunden. Samtliche Balken­
lagen eines Schiffes erhalten von 
vorn bis hinten ununterbrochen 
durchlaufende Deckstringer. 

Abb. 136. 

Schotten sind Wande, die 
einen Raum in mehrere wasser­
dichte Raume zerlegen. Sie sind 

die wichtigsten und starksten Querverbande. Die Seeberufsgenossen­
schaft und die Klassifikationsgesellschaften haben eingehende Vor­
schriften erlassen, wie und wo die Schotten einzubauen sind. Alle Schiffe 
sind mit einem Kollisionsschott, Schotten zwischen Maschirien- und 
Kesselraum und Schotten fiir die Achterpick (Stopfbuchsenschott) zu 
versehen. Passagierdampfer miissen mehr Schotten als Frachtdampfer 
haben. Jede Veranderung an den vorgeschriebenen Schotteneinrichtungen 
sind sofort zu melden und Mangel abzustellen. 

Sind wasserdichte Tiiren in die Schotten eingebaut, so ist deren 
Instandhaltung die groBte Sorgfalt zu schenken. Man beachte die Be­
stimmungen der S.B.G. 

Aile Teile, die einer besonderen Beanspruchung ausgesetzt sind, wie 
Vorder-, Achtersteven, Ruderanlage, Wellenlager, Kiel, Maschinenfunda­
mente usw., erhalten besondere Verstarkungen, zu denen verschiedene 

Arten von Winkel-
eisen verwandt ~ 

.. 1'"----..C " ·p-----o ... 
c • .=J 

< 
~ werden (U-, Z-, 

r--,..y._1,_..~~ T-Form usw.). 
~ I. o ... o ... Als Kiele wer-

Abb. 138. 1 t den fiir Segel-
schiffe gewohnlich B a l k e n oder Z e n t e r -
plattenkiele verwandt (Abb. 137). Fiir 

Schiffe, bei denen ein moglichst kleiner Tiefgang erwiinscht ist, nimmt 
man Flachkiele (Abb. 138). 

Abb. 137. 

Die Verbindung der einzelnen Teile eines Schiffes geschieht meistens 
durch Vernietung, auch durch SchweiBung. Hat man einen Bau oder 
eine Reparatur zu beaufsichtigen, so achte man gehorig darauf, daB die 
Nieten ordentlich eingeschlagen sind. Die Arbeiter schlagen oft den Kopf 
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einer schlecht eingeschlagenen Niete schOn breit, urn den Fehler zu ver­
decken, und spater hat man dort eine leckende Stelle. 

Die gebrauchlichsten Ruderanlagen sind: 
Das I;'atentruder. Unter einem Patentruder versteht man ein 

Ruder, bei dem die Achse des Ruderstevens mit der Achse durch die 
Ruderfingerlinge eine Ge­
rade bildet (Abb. 139). 

Das Balanceruder. 
Bei einem Balanceruder 
liegt ein Viertel bis ein 
Drittel der Ruderflache vor 
der Drehachse (Abb. 140). 

Das Bugruder wird 
fiir solche Schiffe ver­
wandt, die auch iiber den 

Abb.139. Patentruder. Achterstevenfahrensollen. 
Das Suezruder. Die­

ses Ruder wird bei der 
Fahrt durch den Suez-

Abb. 140. Balanceruder. Abb. 141. Suezruder. 

kanal aufgesetzt, urn bei der geringen Wasser­
tiefe und Geschwindigkeit des Schiffes ein 
steuerfahiges Schiff zu behalten (Abb. 141). 

Das Flettnerruder. Das Flettnerruder 
zeichnet sich im Gegensatz zu den bisher be­
kannten Ruderanlagen dadurch aus, daB es 
auch fiir gr6Bere Schiffe zum Antrieb keine 
durch motorische Krafte bewegte Ruder­
maschine gebraucht, sondem mittels eines 
kleinen an der Hinterseite des eigentlichen 
Ruderblattes angebrachten Hilfsruders ge­
steuert wird. Der Ruderschaft des Haupt­
ruders erfahrt bei den verschiedenen Ruder­
anlagen keine zwangslaufige Drehung durch 

w 
c,,b 

c:,!lo ... --~ 

~= 
C' . A 
8~ 

Abb. 142. Prinzipskizze des 
Flettnerruders. 

A = Hauptruder. 
B = Hilfsruder. 
C = Joch. 
C1 = Parallelgestange. 
C2 = Hilfsruderschaft. 
D = Hinterkante Haupt­

ruder bei Rilckwarts­
fahrt. 

E = Ruderhacke. 
F = Getriebe. 
G = Reservequadrant. 
J = Antriebswellen filr Re­

servequadrant. 
K = Axiometerleitung zur 

Kdo.-Brilcke. · 
P = Flettnersteuerstand 

hinten. 
W = elektrischeVerholwinde 

als Reserveruderma­
schine. 

irgendeine auBere Kraft, ist vielmehr vollkommen frei beweglich im 
Schiff gelagert. SoH das Schiff eine Kursanderung ausfiihren, so wird 
mittels einer einfachen Axiometerleitung von der Briicke des Schiffes 
aus durch den Mann am Ruder das kleine Hilfsruder nach der ge-
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wiinschten Kursrichtung gelegt, worauf das Hauptruder sich selbst­
ta tig d urch die a uJ3ere Wasserstrom ung in die gewiinsch te 
Richtung einstellt. Der Kraftbedarf zum Legen des Hauptruders 
wird somit lediglich aus der auJ3eren Wasserstromung entnommen, die, 
sobald das Hilfsruder urn einen gewissen Winkel gelegt ist, das Haupt­
roder in entgegengesetzter Richtung verdreht, bis eine Gleichgewichts­
lage der beiden Ruder zueinander eingetreten ist. Fiir die Betatigung 
des Hilfsruders geniigt auch fiir groJ3ere Schiffsanlagen die Kraft eines 
einzelnen Mannes, der lediglich Reibungswiderstande der Axiometer­
leitung von der Briicke bis zum Hilfsruder zu iiberwinden hat. Das 
Hilfsruder steht auJ3erdem in Verbindung mit einem kleinen mecha­
nischen Getriebe, das dazu dient, die von der Briicke aus eingeleitete 
Bewegung des Hilfsruders nach der selbsttatigen Einstellung des Haupt­
ruders automatisch wieder in die Nullage zuriickzudrehen. Bei Riick­
wartsfahrt des Schiffes schlagt das Hauptruder durch die auJ3ere Wasser­
stromung automatisch urn 180° herum, steht also in vollkommen ent­
gegengesetzter Rj.chtung, so daB auch jetzt wieder das Hilfsruder in 
gleicher Weise auf das Hauptruder wirkt wie bei Vorwartsfahrt. 

Vorwtirts-
.70/iri 

~ 

Fahrtsfriimung 

Abb. 143. Abb 144. 

Hilfsruder und Getriebe sind durch ein Gestange verbunden, welches 
durch das als Hohlkorper gebaute Hauptruder und den durchbohrten 
Ruderschaft hindurchgefiihrt ist. 

Der Ruderschaft wird von einem oberhalb seiner mittels Stopfbuchse 
abgedichteten Durchtrittsstelle durch die AuJ3enhaut liegenden Druck­
lager ge.tragen. Die Unterkante des Ruders ist mit einem Zapfen in 
dem Halslager einer am Hintersteven angebrachten Hacke gefiihrt. Die 
Flettnerruder werden aber auch in Art der Balanceruder ausgefiihrt, also 
ohne untere Fiihrung. 

Als Anzeigevorrichtungen sind fiir das Flettnerruder besondere An­
zeigeapparate gebaut worden. Diese zeigen stets die Lage des Haupt­
ruders an, und zwar bei Vorwarts- und bei Riickwartsfahrt. 

Die Anlage des Flettnerruders ist wesentlich einfacher und billiger 
als die der bisherigen Ruderanlagen; das Flettnerruder diirfte daher bald 
vielfach angewendet werden. 

Die Versicherungsgesellschaften, wie z. B. der Germanische Lloyd, 
schreiben vorlaufig noch vor, daB, im Falle das Hilfsruder ausfillt, man 
auch noch mlt dem Hauptruder steuern konnen muB. Daher werden 
die Ruderschafte mit der iiblichen Notsteuervorrichtung ausgeriistet, so 
daB das Hauptruder auch mit dem Handruder gesteuert werden kann. 
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Abb. 143 und 144 stellen schematische Aufsichten des Ruders dar. 
Die Stellen des Druckverlustes (Unterdrucks) sind mit Minuszeichen, die 
des Druckzuwachses (Dberdrucks) mit Pluszeichen bezeichnet. 

Das DreifHichenruder. In dem Bestreben, Steuerfahigkeit und 
-sicherheit zu vergr6Bern, gelangte Flettner 
zur Konstruktion seines Dreiflachenruders, das 
in Abb. 145 dargestellt wird. 

Die Mittelflache ( 1) tragt an ihrem hinteren 
Ende, also am gr6Bten Hebelarm, die Flettner­
flosse (3). Die Seitenflachen (2) sind durch 
Tragarme (4) mit der Mittelflache fest ver­
bunden, und das ganze Ruder dreht sich urn 
den Schaft, der mit demselben durch eine 
Kupplung (6) verbunden ist. Der Schutzkasten 
(7) umkleidet ein Parallelgestange, das die 
Flettnerflosse (3) bewegt. Die Entfernung der Abb.145. Dreifiachenruder 
Flachen untereinander ist so gewahlt, daB eine von Flettner. 
gegenseitige Beeinflussung nicht eintritt. 

Das Flettner-Dreiflachenruder ist frei urn seine Achse drehbar am 
Schiffe angeordnet und wird nur durch das Hilfsruder (3) in seiner vor-

--·-----------·-

-·-
-·--·-·-·-·--·----

Abb. 146. Flettners Dreifiii.chenruder. 

geschriebenen Lage zur Stromung gehalten. Nur die stetigen vom Steuern­
den gewollten seitlichen Krafte werden vom Ruder auf das Schiff iiber­
tragen. Plotzliche Stromungsanderungen (wie Wellenst6Be usw.) konnen 
nicht, wie es bei dem alten Ruder der Fall war, auf das Schiff iibertragen 
werden, da das Flettnerruder denselben federnd ausweicht. Hierdurch 

Miill er- K rauB, Hilfsburh. 2. Auf!. 30 
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wird auch bei starkem Seegang die Stetigkeit des Kurses gewiihrleistet, 
und der zuriickgelegte Weg wird gradliniger und kiirzer. 

Zusammenfassend sind als die hauptsachlichsten Vorteile des Flettner­
ruders anzugeben: 1. Erhebliche Krafteersparnis, 2. Stetigkeit des 
Kurses, 3· GroBte Manovrierfahigkeit, 4. Weitgehendste Sicherheit, 
5. Bedeutende Ersparnis an Anschaffungskosten und Betriebsmitteln. 

Der Gegen-(Kontra-)Propeller. Die Gegenpropeller tragen zur Er­
h6hung der Steuerwirkung und Verminderung der Stampfbewegungen bei. 
Das gebrauchlichste System ist das, daB die Leitfliigel hinter dem 
sich drehenden Propeller am Ruderpfosten des Hinterstevens befestigt 

Abb. 147. Einbau eines Kontrapropellers 
von Th. Zeise. 

sind und hier das abstromende 
Wasser in axialer Richtung 
leiten. Der hierbei erzielte 
Gegendruck auf die festen Leit­
fliigel wird durch diese als Zu­
satzschub an das Schiff abge­
geben, und es wird hierdurch 
eine Erhohung des Gesamtwir-

Abb. 148. Leitfliigel v or der 
Schraube. 

kungsgrades erreicht. Durch die stark diimpfende Wirkung des Kontra­
propellers wird das Stampfen des Schiffes merklich verringert. Hierdurch 
wird eine gleichmaBigere Fahrt auch bei starkem Seegang erreicht; die 
Schraube taucht seltener aus dem Wasser, die Maschine geht weniger 
haufig durch, und das Schiff verliert weniger an Geschwindigkeit bei 
starkem Seegang. 

Die Vi bra tio ne n, die der Hauptpropeller in vielen Fallen verursacht, 
werden durch den Kontrapropeller reduziert, da das Schraubenwasser 
gleichmaBig und ohne Rotation abstromt. 
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Man hat bei einigen Schiff en eine Leistungsersparnis von 5 -15% 
festgestellt. 

Gegenpropeller bzw. eine zweifliigelige Leitschraube werden auch am 
Hintersteven vor der Schraube angebracht. Doch findet man diese Art 
seltener. (Siehe Abb. 148.) 

Formstabile Anbauten nach Dr.-Ing. E. Foerster. Zur Sicherung 
einer stets ausreichenden Stabilitat erhalten die Schiffe mit vielen und 
hohen Aufbauten vielfach formstabile An-
bauten oder Wulste. Die gr6Bte Breite haben 
die Anbauten etwa in der Wasserlinie, auf 
der sie bei Ankunft im Endhafen mit Ladung 
schwimmen, also wenn Brennstoff, Wasser 
usw. verbraucht sind, und die Stabilitat ohne 
Anbauten geschwacht ist. Sie gehen etwa 
in der Tiefladelinie in die normalen Schiffs­
formen tiber. 

In England und in Amerika werden die 
Wulste auch noch in anderer Form und an 
anderen Stellen angebracht. 

Ohne Zweifel haben die Schiffsleitungen 
bei den Schiffen mit formstabilen Anbauten 

Abb. 149. Formstabile 
Anbauten. 

besonders bei dem Einlaufen in Schleusen, Docks usw. darauf zu achten, 
daB die Wulste nicht beschadigt werden, diese sind aber im allgemeinen 
so stark gebaut, daB die Schiffskommandos ohne Sorge bei geniigender 
Achtsamkeit alle bisherigen Anlegemanover ausfiihren konnen. 

Bei ruhigem Wetter bietet das Langsseitkommen von Tendern, Schlep­
pern, Leicht ern keine Schwierigkeiten bei solchen Schiff en; bei schlechtem 
Wetter und Seegang liegen Fahrzeuge aber gar nicht oder schlecht langsseit. 

Die formstabilen Anbauten bieten fiir die Sicherheit bestimmter Schiffe 
so groBe Vorteile, daB einige Nachteile in den Kauf genommen werden 
mti.ssen. 

Mittel zur Verhiitung des Schlingerns bei Schiffen. 
Schlickscher Schiffskreisel. Die Achse eines rotierenden Kreisels setzt 

der Ablenkung nach irgendeiner Richtung einen Widerstand entgegen, 
wenn sie rechtwinkelig zu dieser Richtung frei 
ausschwingen kann. Dieser Widerstand richtet 
sich nach der GroBe und der Umdrehungszahl des 
Kreisels. Auf diesem Prinzip beruht der Schlick­
sche Schiffskreisel. Ein Rahmen R kann sich urn 
die querschiffs liegende Achse in den Lagern drehen, 
die fest mit dem Schiffskorper verbunden sind. In 
dem Rahmen befindet sich der Kreisel (K). Unten 
an dem Rahmen ist ein Gewicht (G) angebracht, 
das den Zweck hat, die Schwungradachse in die 

R 

Abb. 150. Schema eines 
Schlickschen Schiffs­

kreisels. 

senkrechte Lage zuriickzubringen. Mit Hilfe der Bremse (B) konnen die 
Pendelbewegungen des Rahmens so gedampft werden, daB die Schwin­
gungsperioden von Schiff und Rahmen gleichgroB sind. 

30* 
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Wird - von oben gesehen - bei rechtsdrehendem Kreisel das Schiff 
nach StB gekrangt, so schlagt das obere Ende des Schwungrades nach 
ruckwarts aus, bei Neigung des Schiffes nach BB, nach vorne. Hier­
durch wird infolge der Kreiselwirkung eine Drehwirkung auf die Achse 
bzw. das Achsenlager (L) ausgeubt, welche der ursprunglichen Drehrich-. 
tung entgegengesetzt ist. Den schlingernden Bewegungen eines Schiffes 
wird daher bei genugender KreiselgroBe eine Gegenbewegung entgegen­
gesetzt und so das Schlingern vermieden oder doch gedampft. 

Die Anlagen werden durch Motore oder Turbinen betrieben. 
Wahrend bei dem Schlickschen Kreisel die richtige Periode der Rahmen­

schwingungen durch die Bewegungen. des Schiffes und Einstellung der 
Bremse erzielt werden, werden bei dem Schlingerkreisel des Amerikaners 
Sperry (bekannt auch durch seine Kreiselkompasse) die Schwingungen 
durch besondere Motore in Verbindung mit einem Pendelkreisel geregelt. 

Fur kleine Schiffe sind solche Anlagen unschwer einzubauen, fur 
groBe dagegen sehr schwierig und kostspielig. 

Frahmsche Schlingertanks. W esentlich einfacher und billiger ist die 
Dampfung der Schlingerbewegungen durch Flussigkeiten. Schon bei hoch­

Abb. 151. Schema eines 
Frahmschen Schlinger­

tanks. 
A = Absperrventil. 
E = Entluftungspeil­

rohre. 
L = Luftkanal. 
S = Seitenkasten. 
Q = Querkanal. 
W = Wasserstandsan-

zeiger. 

liegenden Tanks kann man die Einwirkung von 
den bewegten Flussigkeitsmassen auf die Schlinger­
bewegungen feststellen. Der Frahmsche Schlinger­
tank ist eine Art kommunizierende Rohre, 
bestehend aus zwei an den Schiffsseiten ange­
ordneten senkrechten Behaltern (5), die durch 
einen Querkanal (Q) verbunden sind; die oberen 
Teile der Kasten sind durch den Luftkanal (L) 
verbunden. Durch das Absperrventil (A) kann 
eine Bewegung innerhalb der Anlage verhindert 
bzw. reguliert werden. 

Die in dem Behalter eingeschlossene Wasser­
menge fiihrt, veranlaBt durch die Schlinger­
bewegungen des Schiffes, pendelartige Be­
wegungen von einer Seite zur anderen aus. 
Infolge der dadurch entstehenden ungleichen 

Wasserstande in den heiden Schenkeln wirken Drehmomente auf das 
Schiff ein, die den durch die Wellen hervorgerufenen Drehmomenten ent­
gegengesetzt gerichtet sind. Die Wirkung ist am groBten, wenn die Schwin­
gungen innerhalb des Behalters mit denen des Schiffes ubereinstimmen. 
Zum Zwecke der Regulierung dient das Absperrventil, mit dem die hin 
und her stromende Luft mehr oder weniger abgedrosselt werden kann, 
urn so die fUr den jeweiligen Seegang gunstigste Wasserbewegung einzu­
stellen. Anstatt Wasser konnen naturlich auch andere Flussigkeiten 
in den Behaltern verwendet werden. Einen Nachteil von Bedeutung 
hat solche Anlage: durch die schwingende Wassermasse im Schiff wird 
die Stabilitat verringert. 

Die formstabilen Anbauten zur Dampfung der Schlingerbewegung. 
Die formstabilen Anbauten sichern nicht nur dem Schiffe eine ge­

horige Stabilitat und bieten einen gewissen Schutz gegen Leckagen, 
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sondern sie ki:innen auch zur Dampfung der Schlingerbewegungen aus­
genutzt werden. Zu diesem Zwecke werden einige Zellen lii.ngs der Mitte 
des Schiffes mit Schlitzen versehen, durch die AuBenwasser in die Zellen 
eintreten kann. Dadurch wird es mi:iglich, daB, wenn das Schiff in 
schwerer See zu rollen beginnt, 
die Rollschwingungen schon im 
Entstehen abgedampft werden. 
Diese Art der Dampfung ist die 
einfachste und billigste. (Siehe 
Abb. 152.) 

Bezeichnung der Decks. Die 
Decks auf neueren und graBen 
Schiffen werden jetzt meistens 
durch Buchstaben des Alphabets 
bezeichnet, also A-Deck, B-Deck 
usw. Auf alteren Schiffen werden 
aber noch gewi:ihnlich die alten 
Bezeichnungen wie in Abb. 153 

'angewendet. 
Auf gri:iBeren Kriegsschiffen 

haben die Decks gewi:ihnlich die 
Bezeichnung wie in Abb. 154. 

Steinholzbelag fiir Schiffe 
mit eisernen Decks (Litosilo­
schiffsbelag). Die V erwendung 
von gu ten Hi:ilzern zum Belegen 
der Schiffsdecks ist ungemein 
teuer; ein wesentlich billigeres 
Mittel bietet sich in dem un­
verbrennbaren Steinholzbelag. 
Dieser besteht aus einem Ge­
misch von kaustisch gebrann­
tem und gemahlenem Magnesit 
mit Chlormagnesiumlauge und 
einer Beimischung von Holz­
mehl, Asbest usw. Diese Art 
der Deckbelegung von eiser­
nen Decks hat sich sowohl 
fi.ir Innenraume wie auch auf 
den AuBendecks gut bewahrt. 

Eisenbetonschiffbau. In 
den letzten J ahren sind einige 
in See gehende Schiffe aus 
Eisenbeton gebaut worden, die 

Abb. 152. 

Bootsdecl< 

Abb. 153. 

Bafferiedeck 

Zwischendealr 

Ponzerdeck 

Oberes P/. rmdecl< 

tlnfere.s Pia ormdeck 

Abb. 154. 

jedoch aufgelegt worden sind, und di.irfte diese Bauart nur fiir die FluB­
schiffahrt in Frage kommen. Auch bei Schiffen ist eben nicht so sehr der 
Herstellungspreis, als vielmehr das Verhaltnis von Bau- und Betriebskosten 
zur Lebensdauer fi.ir die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit maBgebend. 
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2. Schiffsvermessung. 
Die MaBstabe der Schiffsvermessung. Urn die GroBe der Schiffe zum 

Zwecke der Frachtenherechnung, Ahgahenzahlung usw. in vergleichharen 
Einheiten auszudriicken, hedient man sich folgender Zahlenangahen: 

1. Raumgehalt. Er wird ausgedriickt in Registertonnen (daher 
Tonnage) zu 100 KuhikfuB engl. = 2,8316 Kuhikmeter. Die Berechnung 
des Raumgehalts wird nach der vom Ingenieur Moorsom erdachten 
Methode vorgenommen. Werden vom Bruttoraumgehalt (GraB­
tonnage) die fiir den Betrieh des Schiffes (Wohnraume der Mannschaft, 
Maschinenraume, Kesselraume, Kohlenhunker usw.) notwendigen Raume 
in Ahzug gehracht, so hleiht der N ettora umgehalt iiher. 

2. Deplacetnent, d. i. das Gewicht der vom Schiffskorper verdrang­
ten Wassermenge, ausgedriickt in metrischen Tannen zu 1000 kg. Das 
Deplacement eines Schiffes schwankt je nach dem Grade der Belastung 
und dient hei Handelsschiffen nur zu schiffbaulichen Berechnungen. 

3. Tragfahigkeit (Ladevermogen, deadweight), d. i. das Gewicht 
der Ladung, die das Schiff aufnehmen muB, urn his zur hochstzulassigen 
Wasserlinie einzusinken. Sie wird gemessen nach metrischen Tannen 
zu 1000 kg oder englischen Gewichtstonnen zu 2240 lh (= 1016 kg). 

Allgemeines. Die Berechnung des Schiffskorpers erfolgt gewohnlich 
nach der Simpsonregel (siehe Teil XIX). 

Als Vermessungsdeck dient hei allen Schiffen mit mehr als einem 
Deck das zweite Deck von unten. 

Zum Bru ttora umgehalt werden samtliche Raume einschlieBlich 
der geschlossenen Aufbauten auf Deck, aher ausschlieBlich des Doppel­
hodens, soweit er nicht zur Aufnahme von Ladung, Vorraten oder Brenn­
stoff dient, und die Piektanks gerechnet. Nicht vermessen werden Deck­
aufhauten fiir Komhiise, Steuerhaus, Hilfsmaschinen. 

Den N ettora umgehalt erhalt man, wenn man vom Bruttoraum-
gehalt ahzieht: 

1. alle Raume zum Gehrauche der Schiffsmannschaft, 
2. alle Raume zur Lenkung des Schiffs, 
3· Raume fiir Hilfskessel und Hilfsmaschinen, 
4. hei Segelschiffen den Raum fiir Segel (Segelkoje), 
5. hei Dampfschiffen: Maschinen-, Kesselraume und Wellentunnel. 
Annaherungsformel fiir den Bruttoraumgehalt (nach Moors om) : 

Bruttoraumgehalt in cbm = ( o · L · B · T +A) : 2,832 (alles in MetermaB), 

, in Reg.•Tonnen = (d'rL·B· T +A): 100 (allesinengl.FuBmaB). 

L =Lange auf dem Vermessungsdeck zwischen Innenkanten Planken 
am Bug und Heck= Vermessungslange, 

B = innere groBte Breite von Wegerung zu Wegerung = Vermessungs­
hreite, 

T = mittschiffs gemessene Tiefe von Unterkante Decksplanken his Oher­
kante Bodenwegerungnehen dem Kielschwein = Vermessungstiefe, 

A = Inhalt der Aufbauten in chm hzw. in KuhikfuB, 
<\ = <5 + 0,04 (Mittelwert; <51 schwankt zwischen 0,5 und 0,8). 
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Vermessung fiir den Suez- und Panamakanal. Der Bruttoraum­
gehalt wird nach dem gewohnlichen MeBverfahren ermittelt, aber samt­
liche geschlossene Aufbauten werden mitvermessen. 

Die Abzuge sind ungefahr die gleichen wie oben fur den Nettoraum­
gehalt. 

Ahnlich findet die Vermessung ffu den Panamakanal statt. 
Vermessung der Kriegsschiffe. Ein Panzerdeck wird nur dann als 

Vermessungsdeck angesehen, wenn es ganz oder teilweise zur Unter­
bringung von Mannschaften oder deren Sachen geeignet ist. 

SegelfUi.che. Die Segelflache ist ungefahr gleich der 45 fachen Flache 
des Hauptspants. 

3. Innere Schiffsraume. 
Wohnraume. Ffu jeden Mann der Besatzung hat man etwa 3,5 his 

3 cbm Luftraum einschlieBlich der Koje und 1,5-1,25 qm freie Boden­
flache zu rechnen. Hohe 2 m. 

Fur jede im Auswandererdeck1) reisende Person muB ein durch 
Ladung, Gepack (abgesehen von Handgepack} oder Proviantgegenstande 
nichtbeschrankter Raum von mindestens 2,85 cbm vorhanden sein. Bei 
Berechnung dieses Raumes wird eine mehr als 2,40 m betragende Deck­
hOhe nur ffu 2,40 m angenommen. AuBerdem muB fUr jede im Aus­
wandererdeck reisende Person ein Raum von mindestens 0,25 qm auf 
Deck zur Benutzung frei bleiben. Das Ausland stellt in dieser Hinsicht 
viel hohere Anforderungen. 

Die Seitenfenster der Auswandererdecks mussen uber der Wasser­
linie liegen. 

Ist das oberste Schiffsdeck von Eisen, so dfufen in dem Raum un­
mittelbar darunter Auswanderer nur untergebracht werden, wenn das 
eiserne Deck mit einem hOlzernen Schutzdeck von mindestens 7 em Dicke 
versehen ist. - Fiir die Auswanderer muB eine geniigende Anzahl Tische 
und Banke vorhanden sein, die meistens in einem besonderen Raum auf­
gestellt sein mussen. - Manner- und Frauenabteilung miissen ge­
trennt sein. 

Hospitaler. Die besseren Frachtdampfer sind gewohnlich mit einem 
Hospital (ein Bett) versehen, man rechnet dafiir etwa 5 cbm Raum. 

Auf Passagierschiffen mussen sich mindestens zwei abgesonderte 
Krankenraume befinden. Die Krankenraume mussen auf je 100 Personen 
10 cbm Luftraum enthalten. Fur jede in dem Krankenraum befindliche 
Person ist 5 cbm Luftraum zu rechnen. Fur 100 Personen sind zwei 
Kojen vorzusehen. Die Raume sind besonders gunstig zu legen und mit 
guten Beleuchtungs-, Luftungs- und Heizanlagen zu versehen. Bade­
einrichtung fUr die Kranken und zwei Abtritte mussen sich in groBter 
Nahe der Krankenraume befinden. ·Operationstisch und Wascheinrij::htung 
fUr den Arzt mussen vorhanden sein. - Auf deutschen Kriegsscb.iffen 
soll das Lazarett Schwingkojen fUr 2% der Besatzung enthalten. 

1) Die einzelnen Staaten haben besondere Auswanderergesetze; diese Angaben 
sollen nur als Anhalt dienen. ' 
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Kojen und Hangematten. Die einzelnen Kojen miissen durch niedrigt 
Zwischenwande voneinander getrennt sein. Jede Koje muB 1,83 m lang 
und 0,60 m breit sein. Mehr als zwei Kojen durfen nicht ubereinander 
angebracht werden. Der Abstand der unteren Koje vom FuBboden muB 
mindestens 0,15 m, der Abstand der oberen von der Decke des Raumes 
mindestens 0,75 m betragen. Die Gange zwischen den Kojen mussen 
0,60 m breit sein. Auf je 100 Kojen eine tragbare Treppe. 

Entfernung der Hangematthaken auf Kriegsschiffen 45 em. Fur 
Hangemattskasten von 1,2 cbm rechnet man zehn Hangematten mit 
zwei Decken. 

Sitzbreite fur einen Mann = 55 em. Breite der Tische = 60 em. 
Breite der Banke= 25 em. 

Auf Kriegsschiffen Kleiderspind fur einen Mann 45 em hoch, 50 em 
breit, 50 em tie£. Heizerspinde groBer. 

Wascbraume, Bader, Aborte. Bei mehr als 20 Mann Besatzung ein 
heizbarer Waschraum mit ausreichender Waschgelegenheit. Besondere 
Waschral}me fiir das Maschinenpersonal, wenn dieses mehr als 10 Mann 
betragt, ausreichend fiir 1/ 6 des Maschinenpersonals, eine Brause auf je 
vier der sich gleichzei tig reinigenden Leu te ; Warm wasserlei tung. 

Auf Passagierschiffen sind Bader und Aborte fur Manner und Frauen 
getrennt. 

Waschbecken. Durchmesser der Becken 35-40 em. Anzahl fiir 
Zwischendeckpassagiere = 1% der Personenzahl1). - Auf jedem Schiff, 
das den 30. Grad nordlicher Breite nach Suden uberschreiten soll, muB 
eine Bade- oder Brausevorrichtung vorhanden sein. 

Sind die Auswanderer in Kammern untergebracht, so ist fiir sechs 
Personen eine Wascheinrichtung vorzusehen. - Abtritte mussen in solcher 
Zahl vorhanden sein, daB fiir je 50 mannliche und fiir je 50 weibliche 
Auswanderer mindestens einer zu deren ausschlieBlichem Gebrauche 
dient. Die Abtritte mussen gut geliiftet und bei Tag und Nacht hell 
beleuchtet sein. 

In der deutschen Marine rechnet man fiir 40 Mann der Besatzung 
ein Klosett und ein Pissoir. 

Niedergii.nge und Treppen. Aus jeder zwischen festen Querwanden 
Iiegenden Abteilung eines Auswandererdecks muB eine im Lichten min­
destens 0,80 m breite, mit festen Gelandern versehene Treppe unmittelbar 
auf das Deck fiihren. FaBt die Abteilung mehr als 100 Personen, so muB 
fiir jedes Hundert eine solche Treppe vorhanden sein, faBt die Abteilung 
mehr als 400 Personen, so mussen fur je 150 Personen eine Treppe, 
mindestens aber deren vier vorhanden sein. 

Liiftung. Fur jede Abteilung mussen zwei Ventilatoren von mindestens 
30 em Durchmesser vorhanden sein, von welchem der eine zum Ein­
lassen, der andere zum Auslassen der Luft dient. Sind mehr als 100 Per­
sonen in der Abteilung untergebracht, so muB entweder die Zahl der 
Ventilatoren vermehrt oder ihr Querschnitt entsprechend erweitert wer-

1} Bd groBerer Anzahl. Sind nur wenige Zwischendeckspassagiere an Bord, 
so sind mebr Waschbecken erforderlich. 
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den. - Fiir Laderaume sind die Ventilatoren zollsicher zu verschlieBen 
(eingesetztes Krenz usw.). 

Gewohnlich sind die unteren Abteilungen in den Decks, wo Aus­
wanderer untergebracht werden, mit zwei Patentfenstern (Patent Utley) 
versehen. 

Beleuchtung. In jeder bewohnten Abteilung miissen sich eine ge­
niigende Anzahl Lampen befinden (100 Personen = 2 Lampen). In den 
Gangen usw. miissen sich Sicherheitslampen befinden. 

Bemerkung. Auf Auswandererschiffen rechnet man auf 100 Per­
sonen einen Aufwarter, sind mehr als 25 Frauen unter den Auswanderern, 
so ist eine Aufwarterin erforderlich. Auf groBeren Schiffen auBerdem ein 
Krankenpfleger. 

Boote. Anzahl und GroBe richtet sich nach den Vorschriften d~r 
Klassifika tionsgesellschaften, den Vorschriften der See berufsgenossenschaft 
und den Vorschriften iiber Auswandererschiffe. Unter Umstanden sind 
die Vorschriften der Lander zu beriicksichtigen, deren Hafen das Schiff 
anlauft. 

Kein Boot darf weniger als 3 cbm Raumgehalt haben. Uber Er­
mittlung des Raumgehaltes der Boote siehe S. 333. 

Ballast. Der Ballast ist in vielen Fallen als Teil der Ladung anzu­
sehen. Fahrt ein Schiff Ballast, so sollte es soviel Ballast einnehmen, 
daB sein Tiefgang etwa 0,6-0,7 des beladenen Tiefganges betragt. Im 
allgemeinen kann man bei £estern Ballast 0,4-0,55 t und bei Wasser­
ballast 0,53-0,61 t fiir jede Bruttoregistertonne rechnen. 

4. Angaben aus der Stabilitatslehre. 
Die Seeberufsgenossenschaft iiberwacht die Stabilitatsverhaltnisse 

neuer Schiffe in Zusammenarbeit mit Reeder und Bauwerft. Sie schreibt 
vor, dal3 in Zukunft bei Neubauten, sowie bei Schiffen, die einem 
grol3eren, die Stabilitat beeinflussenden Umbau unterzogen werden, fiir 
die wichtigsten Beladungsfalle und Tiefgange Hebelarmkurven der 
statischen Stabilitat aufgestellt und dem Fuhrer des Schiffes mitgegeben 
und erlautert werden miissen. J edes Schiff normaler Bauart wird heute 
von den Schiffbauern so konstruiert, dal3 es bei einer bestimmten 
Mindestl'>elastung sicher iiber See fahren kann. Diesbeziigliche Un­
gliicksfille wie Kentern von Schiffen sind wohl meistens nur durch 
Unachtsamkeit oder besondere Ereignisse wie Havarie, Einschlagen 
der Luken durch die See, Ubergehen der Ladung usw. entstanden. 
Trotzdem ist es fiir jeden Nautiker unbedingt notwendig, daB er sich 
iiber die Stabilitatseigenschaften seines Schiffes genau unterrichtet, 
denn die Verantwortung fiir die Stabilitat in See gehender 
Schiffe und fiir die richtige Beladung tragt fast in allen 
Schiffahrtslli.ndern allein der Kapitan. 

Gefiihl und Erfahrung setzen den Praktiker im allgemeinen geniigend 
instand, die Stabilitat seines Schiffes sicher zu beurteilen. Jeder pflicht­
treue Nautiker wird sein Schiff dauernd beobachten und wird wissen, 
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wie er es zu behandeln hat, damit er ein gutes, seetiichtiges und handiges 
Fahrzeug hat. Er wird iiberlegen, welchen Beanspruchungen sein Schiff 
durch Ladung und Ballast, durch den EinfluB von Wind und Seegang 
und durch iiberkommende Wassermassen ausgesetzt ist. Er wird an die 
Einwirkungen auf die Stabilitat denken, die der Verbrauch vol). Brenn­
stoff und Wasser wahrend der Reise hat, namentlich dann, wenn fliissiger 
Brennstoff oder Wasser aus Hochtanks verwendet wird. 

Bei unbekannten Schiffen, Neubauten, Schiffen von besonderer Ban­
art und bei Fahrzeugen, die besondere Ladungen oder groBe Deckslasten 
fahren sollen, wird der Nautiker aber ohne Zweifel durch Anstellung von 
Versuchen und durch Tabellen und Kurven, die er von der Werft erhalten 
kann, in der raschen Beurteilung der Stabilitat unterstiitzt werden konnen. 
E~ ist unbedingt erwiinscht, daB die Werften allen Neubauten diese fiir 
die Nautiker notwendigen Angaben und Kurvenblatter mitgeben. 

Empfehlenswert ist es auch, daB die Schiffskommandos typische Be­
ladungs- und Ballastzustande in Form kleiner Ladeplane von den Werften 
erhalten, die so den Nautikern ein Bild der Verteilung von Brennstoff, 
Ballast, Wasser und Ladung und ferner Angaben iiber den ungefahren 
Tiefgang und die wahrscheinlichste metazentrische Hohe geben. 

Unter der statischen1) Stabilitat versteht man den Widerstand, 
den das aufrecht schwimmende Schiff einer Neigung entgegensetzt, und 
die Fahigkeit, sich, falls es in eine geneigte Lage gebracht ist, von selbst 
wieder aufzurichten. 

P(6ewicht) 

Abb. 155. 

F = Deplacements- oder Verdrangungs- oder Formschwer­
punkt bei aufrechter Lage. 

F 1 = Verdrangungschwerpunkt bei geneigter Lage. 
G = System- oder Gewichtsschwerpunkt. Dieser beha1t bei 

unveranderter Gewichtsverteilung (d. h. keiner Ande­
rung der Ladung) bei jeder Neigung seine Lage bei. 

K = tiefster Punkt des Schiffes bei aufrechter Lage irt 
der Mittschiffsebene. 

M = Schnittpunkt der Auftriebsrichtung mit der Mitt­
schiffsebene bei jeder Neigung (bei k1einen Neigungs­
winke1n Metazentrum genannt). 

h = H e be 1 a r m d e r s t at is c h e n S t a b i 1 i t at. 
q; = Krangungswinkel. lviG = metazentrische Hohe. 

Aus der Zeichnung kann man leicht ersehen, daB bei hohem Meta­
zentrum ein Schiff steif ist, daB es dagegen rank ist, je naher das Meta­
zentrum dem Systemschwerpunkt liegt. Fallt G iiber M, so wtirde das 
Schiff kentern. Die Stabilitat (im Verha.ltnis zu Fund M) eines Schiffes 
ist abhangig von der Lage des Systemschwerpunktes, von der Breite 
und dem Freibord. An M ist man durch die Schiffsform gebunden, 
G kann jedoch der Nautiker durch Trimmen der Ladung oder Ballastes 
beeinflussen. Die GroBe MG ist fiir die Beurteilung der Anfangs­
stabilitat von groBter Bedeutung. 

Bei gut entw0rfenen und richtig gestauten Schiffen soll sowohl fiir 
die aufrechte wie fiir jede vorkommende geneigte Lage ausreichende 

1) Unter der dynamischen Stabi1itat versteht man die Arbeit, die zurn Auf­
richten notwendig ist. 
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Stabilitat vorhanden sein. Nicht immer bedingt eine genugende Anfangs­
stabilitat auch gute Stabilitatsverhaltnisse fUr Neigungen. 

Wahrend z. B.1) ein Frachtdampfer von 2000 t Deplacement ein MG 
von 0,6 m haben muB, wird ein gleichartig gebauter aber groBerer Dampfer 
von etwa 20 000 t Deplacement mit etwa 0,45 m MG auskommen, und 
ein sol.cher von 30 000 t Deplacement gar mit 0,3 m. Schiffe mit hohen 
Aufbauten mussen eine groBere metazentrische Hohe haben al.s Schiffe 
von gleichem Deplacement ohne sol.che, und zwar richtet sich der Wert 
von MG sehr nach dem Verhaltnis des Oberwasserteils des Schiffes zum 
Unterwasserteil (0: U). · 

0 
Das Verhaltnis U betragt auf einem Frachtdampfer etwa 1,1-1,2, 

auf Schiffen mit hohen Aufbauten etwa 1,6-2,3. Genugt z. B. fiir einen 
Frachtdampfer von 10 000 t Deplacement ein MG von 0,5, so muB 
ein Dampfer von gl.eichem Deplacement mit Aufbauten ein Verhaltnis 
0 -U = 1,6 und 0,8 m MG haben. 

Die Kenntnis von MG genugt aber allein nicht, die Schiffsfiihrung 
muB auch den Verlauf der Stabilitat bei Neigung kennen, da der gleiche 
Betrag von MG, wel.cher fur das eine Schiff noch vollige Sicherheit bis 
zu 50° Neigung bedeutet, fUr das andere Schiff schon Kentergefahr bei 
10° Neigung ergeben kann. Andererseits ist es auch nicht gut, wenn 
ein Schiff ubermaBig stabil ist, da dann die Gefahr besteht, daB 
das Schiff durch heftige Rollbewegungen und St6Be leck~pringt oder 
die Ladung ubergeht, wenn die Eigenbewegungen des Schiffes mit den 
Perioden der Wellenimpulse zusammentreffen! (Daher Verwendung von 
Hochtanks bei Erz- und Kohlendampfem.) 

Die GroBe des Neigungswinkels, his zu dem ein Schiff stabil ist, 
bezeichnet man als Umfang der Stabilitat. Als MaB fiir die An­
fangsstabilitat gilt MG (= metazentrische Hohe) bei unendlich kleiner 
Neigung. Als MaB fur die Stabilitat bei groBeren Neigungen gilt der 
Hebelarm (h), an dem die aufrichtende Kraft (der Auftrieb) wirkt. Dieser 
Hebelarm andert sich mit dem Neigungswinkel des Schiffes. Man kann 
durch Aufzeichnung der Hebelarme bei verschiedenen Neigungen die 
Hebelarmkurve der Stabilitat darstellen. 

Beispiel: ~Sm~ 
I. Schiff mit Ladung und Ballast. ~~om Jr 

II. Schiff mit Ladung ohne Ballast. ~ o.sm __ 
III. Schiff ohne Ladung mit Ballast. ~ ' 

(Bei III ist die Anfangsstabilitat 0 10 20 30 W? 50 .60 70 80 90 100° 
Null oder sogar negativ, bei 6° !Ve~gungswtnkel 
Neigung nimmt sie aber schnell zu.) Abb. 156. 

Werden derartige oder ahnliche Kurven von den Werften 2) den Neu­
bauten fur verschiedene Tiefgange, Beladungen und metazentrische Hohen 

1) Angaben nach Dr.-Ing. E. Foerster: Werft, Reederei, Hafen Nr. 21. 1922. 
2) Die Berechnung durch die Nautiker an Bord ist nicht moglich, da die Rech­

nungen ein besonderes Studium erfordern. 
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mitgegeben, so kann der Nautiker ungefahr ersehen, welche Stabilitat 
das Schiff voraussichtlich haben wird. 

Sehr vereinfacht wird die Feststellung der Stabilitat durch die be­
sanders hierfiir geschaffenen Apparate wie z. B. die von Dr.-Ing. 
Kempf oder H. F. Johns. Bei diesen Stabilitatsweisern wird 
ein von der Werft zu lieferndes Kurvenblatt auf das Gerat gebracht. 
Durch einige einfache Griffe wird der Apparat eingestellt und ge­
stattet dann eine Beurteilung der Stabilitat. Voraussetzung fiir die 
Handhabung der Stabilitatsweiser ist aber, daB man KG bzw. MG kennt. 
Die Bestimmung von KG oder MG dtirfte vielfach auf Schwierigkeiten 
stoBen. 

Ist die Lage des Gewichtsschwerpunktes (G) des leeren Schiffes tiber 
Oberkante Kiel ( = OKK) von der Werft angegeben, und sind dem Schiff 
eine ,Kurve der Lage des Metazentrums tiber Kiel" oder Stabilitats­
kurven mitgegeben worden (siehe auch Kurvenblatt Abb. 162), so 
kann der Nautiker die notigen Werte angenahert berechnen. 

Beispiel einer Moment be r e c h n u n g (Bestimmung von KG) : 

Gewicht in t 
Hebelarm in m 

iiber OKK (KG) 
Moment 
in m/t 

Leeres Schiff 3000 (von der Werft 6 0 (von der Werft 18 OOO 
angegeben) ' angegeben} 

Ladung 1 . 4000 4,0 16 000 
Ladung 2 . 1000 7,0 7 500 
Ladung 3 . 3000 5,0 15 000 

---r------------+-------------~------~ 
11 000 56 500 

Neues KG= 56500 = 5 13m tiber OKK. 
11000 ' 

Hiernach: 1. Anfangsstabilitat MC- = MK- KG (davon MK aus 
Kurvenblatt, KG soeben berechnet); denn selbst wenn keine Stabili­
tatskurven an Bord sind, ergibt die Anfangsstabilitat einen kleinen 
Anhalt. 

2. Ratte man bei dem Vorhandensein von Stabilitatskurven in eine 
solche einzugehen, urn den Wert der Stabilitat bei Neigung festzustellen. 

Da die Gewichte und Schwerpunkte der einzelnen Ladungen aber 
schwie'rig festzustellen sind, so ist dieses Verfahren recht ungenau, es 
ist daher besser, die Hohenlage von G durch einen Krangungsversuch 
zu ermitteln. 

Beispiel einer Berechn ung von MG und KG d urch einen Kran­
gungsversuch: 

Man fiille ein Rettungsboot an Deck, dessen Inhalt bekannt ist, oder 
einen Hochtank voll Wasser, und bestimme die Neigung des Schiffes, 
die dadurch hervorgerufen wird. Dann sind M G und KG nach folgenden 
Formeln zu berechnen: 
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Hier bedeutet: 
KG =die gesuchte Lage des Gewichtsschwerpunktes iiber OKK. 
MK = Breitenmetazentrum iiber OKK nach dem Kurvenblatt, das von 

der W erft zu lief ern ist. 
p = verschobenes Krangungsgewicht. 
l = Verschiebungsweg in der Querschiffsebene. 

P = Gesamtgewicht des Schiffes nach der Deplacementskurve. 
Die durch die Krangung hervorgerufene Neigung wird am besten 

an einem Libellenkrangungsmesser mit Dampfung abgelesen. 
Beispiel: Schiffsgewicht 13 000 t. Der B.B.-Schlingertank wird aus dem St.B.­

Doppelbodentank gefiillt. Verschobenes Gewicht 50 t Wasser. Verschiebungsweg 
11 m. Festgestellter Neigungswinkel 3,5 °. MK nach dem von der Werft mit-
gegebenen Kurvenblatt sei 7,4 m OKK. · 

MG -~~·1635 
- 13000 ' ' 

M G = 0,69 m =An fangs stab i lit ii t , 
KG= 7,4- 0,69, 

KG =6,11 m. 

Die Berechnung ist, wie man sieht, bei Kenntnis von MK sehr ein­
fach und schnell ausfiihrbar. 

MG und die Stabilitat bei Neigung konnen ferner durch nachstehendes 
Verfahren unschwer bestimmt werden. 

Stabilitatsbestimmung nach Dr.-Ing. E. Foerster 1}. Damit der Nau­
tiker sich ohne Rechnung an Bord schnell und sicher mit den Stabilitats­
verhaltnissen eines Schiffes vertrau t mach en kann, hat Dr.-Ing. E. Foe r s t e r 
vorgeschlagen, daB den Schiffskommandos von den Werften e1mge 
Diagramme mitgegeben werden, mit deren Hilfe diese Aufgabe gelost 

~ 
'l': 
1.: 

~2~~~~~-~~~~+-+-r-~ 
~ 

~1~~~~~~~~~~~~~=r-+~~+-~ 
~ 

~ 
~ 

20' 30' 40' 50' 1° 10' 20' 30' '10' 50' .g• 10' 20' 
Eingrlrdmt Neigungen nach Fluten des Kriingungsfanks 

Abb. 157. 

werden kann. Voraussetzung ist allerdings, daB das Schiff an jeder 
Seite in einem der mittleren Raume einen kleinen Krangungstank fiir 
die Zwecke der Stabilitatskontrolle erhalt. Die volle Filllung des 
Tanks muB eine einwandfrei meBbare Krangung von einigen Graden 

1) Mit Genehmigung von Dr.-Ing. E. Foerster hier veriiffentlicht. 
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herbeifi.ihren. Die GroBe der Tanks mu13 bei kleinen und mittleren 
Schiffen etwa 1/ 5 - 1/ 3%, bei gro13eren 1/ 10 - 1/ 5% des Deplacements be­
tragen. Ein Schiff von 13 000 t Deplacement mi.iJ3te also Tanks von 

m 

etwa 20 cbm GroBe haben. 
Der Krangungstank mu13 mit der Ballastleitung ver­

bunden sein und durch Schwimmkontakt nach der Bri.icke 
den Augenblick seiner vollen Fi.illung melden. 

0,5W'rl't---l 

~0,'1~~+-,--.-,-,-,-,--, 

Ferner muJ3 die Werft fol­
gende Diagramme liefern: 

1. Diagramme fi.ir die Ab­
lesung der metazentrischen 
Hohe (MG) nach gemessener 
Krangung ( es sind hier meistens 
zwei BHitter erforderlich, ein 
Blatt mit den Angaben fi.ir 

I 

I~ o,J 

0 z• 3• q.o s• 6° 7° a• g• to• 11• 12• kleine und eins fi.ir gro13ere 
Abb. 158. Krangungen) (Abb.157u. 158). 

2. Diagramm zur 
r--r-,--~~--,--r--r--r~V~,__,--~_,n 

11 

Eintragung der nach 
1 abgelesenen MG­
W erte zwecks Be-

:../ 10~ stimmung des Ge-
*7 '"·"'~ 9 .~ wichtsschwerpunktes 

~~<f';} ~ (G) i.iber Kiel (K) 
des~~ G 8 1 (Abb. 159). 

Kurve der La ~ 1;; ~ 7 j 3. Diagramm ftir 
~g{ ~ G~ , die Ablesung der 

r; '!::: .. fi., -
;; c:: 3:1 Werte KM ·sin r.p 
~ ~ 5§ !l ~ ~ (Abb. 160). 

r~ ~ ·g q. ~ 4. Diagramm fi.ir 
'"· _-?Vrveo;; 't }) ~ d" Abl d 
vr -1-.:t"lf.qa ~ ~ 3.;., 1e esung er f'" . ..-:! Qi.s Oeo,..., " ~ -It -- ~;t'~eh>e,;:r. ~ Werte KG· sin r.p 

-- So~,_e. 2 (Abb. 161). 

~ o.r'aientinn~r~§ ~ ~ ~ -~t~j'te~:t-t- .. 1 DiaAg~~~~~sen ~~~ ~-· ~~ ~~ ~~ 0) eo ~ tc ~~ ~ ~ ~~ ~, ,, 
K-~ zq. ZJ 22 21 zo 19 18 17 t5 t5 111- 1J 12 11 1o s a 7 5 5 'I 3 z 1 o -K1!_6is das Blatt mit den 

Tie.fgang FuR engl. M'..ffem Angaben i.iber De-

Abb. 159. 
placement und Tief­
gang usw. an Bord 
sein. 

Fi.ir alle Schiffe besonderer Bauart oder fi.ir solche, die besondere 
Ladungen, Erz, Holz an Deck, Fli.issigkeiten in Tanks usw. fahren, di.irften 
derartige kleine Krangungstanks und Diagramme ni.itzlich sein. 

Die Skizzen solcher Diagramme und Beispiele der Verwendung di.irfte 
die Anwendung am besten erlautern. 

Nach Feststellung des Tiefganges ist auf einem Dampfer aus der 
Deplacementskurve der Wert 12 000 t entnommen. Die metazentrische 
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Hohe sei nach Fiillung des Krangungstanks auf Grund der dadurch 
herbeigefiihrten Krangung von 1 o nach dem Diagramm Abb. 157 fiir 
12 000 t Deplacement zu 0,75 m ermittelt worden. Setzt man diesen 
Wert im Diagramm Abb. 159 von der M-Kurve fiir das betreffende De­
placement nach unten ab, so bleibt der direkt ablesbare Wert der Hohe 
des Systemschwerpunktes G tiber Oberkante Kiel als Restbetrag tibrig. 
Dieser sei 6 m. Es soll nunmehr die Wirkung einer Zuftihrung von 1000 t 
Decksladung in 8 m Schwerpunktsh6he tiber OKK ermittelt werden. 

Es ergibt sich folgendes einfache Bild: 

Verdrangung I Schwerpunkt Moment 
t I m m/t 

Vorhandener Zustand . 12 000 I · 6 = 72 000 

~:::~~::e~d~r ·Z~s~a~d. : I 1~ :~ I . 8 
= 8~ ~~~ 

Die neue Schwerpunktslage ergibt sich mit 80 000 = 6,15 m. Bei 
13 000 

diesem Tiefgange liegt das Metazentrum in diesem Faile ebenfalls auf 
6,75 m tiber OKK. Mithin ist die metazentrische Hohe nach dieser Zu­
ftigung = 0,60 m. Angenommen nun, das Schiff hii.tte auf einer langen 
'Oberseereise 3000 t Kohlen mit einem Schwerpunkt von 3m tiber Kiel 
zu verbrauchen, so ergii.be sich folgendes Bild fiir das Reiseende: 

Abreisezustand . 
Kohlenverbrauch 

13 000 
3 000 

6,15 
3,00 

Moment 
m/t 

80 000 
9 000 

Reiseende 10 000 71 000 

71000 
Der Schwerpunkt liegt auf 10000 = 7,1 m tiber Kiel. Das Meta-

zentrum liegt hierbei nach Abb. 159 bei 10 000 t Deplacement 7,0 m 
tiber Kiel. 

Die metazentrische Hohe ist negativ ( = -0,1 m); das Schiff kentert 
bei kleinstem Impuls. Frage des Schiffsftihrers: Durch welche Doppel­
bodenballastmenge gewinnt das Schiff eine ausreichende Stabilitii.t wieder? 

Dies ergibt sich aufs einfachste wie folgt: 

V erdrangung Schwerpunkt Moment 
t m m/t 

Ankunftszustand ohne Wasserballast im 
Doppelboden 10 000 7,1 71 000 

Ballast, beispielsweise 1 000 0,6 600 

Ankunftszustand mit Ballast 11 000 I I 71 600 

. 71600 
Der Schwerpunkt hegt 11000 = 6,5 m tiber OKK. Bei 11 000 t 

Deplacement Iiegt nach Abb. 159 das Metazentrum 7,00 m tiber OKK. 
Die metazentrische Hohe ist daher 0,5 m, d. h. ftir diesen Frachtdampfer 
reichlich; 600 t Ballast wtirden gentigen. 
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Wie vorher bereits gesagt, ist es fiir die Schiffsfiihrung auch not­
wendig, die-Stabilitat des Schiffes bei Neigung zu kennen. Urn die Hebel-

Tiefgf!l'lg 
m 
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Abb. 160. 

J3• ~6· ~· 

\ 
\ 

I 
5m 

f/2' '15" 

6m 

arine der Stabilitat zu 
erhalten, muB von dem 
Werte KM · sin cp der Wert 
KG • sin cp abgezogen wer­
den, zur Entnahme dieser 
Annahme dienen die Dia­
gramme Abb.160 und 161. 
Da KG bereits nach Dia­
gramm (Abb. 159) bekannt 
ist, so kannman sich den Be­
trag auch schnell selbst mit 
der Gradtafel ausrechnen. 

Der Unterschied, der 
sich aus den Ablesungen 
der heiden W erte fiir die 
einzelnen N eigungen ergibt, 
ist fiir jeden gewiinschten 
N eigungswinkel der ge­
wiinschte Hebelarmwert 
der Stabilitat. 

Beispiel: Fiir 10 500 t 
Deplacement wird fiir eine Nei­
gungvon300 KM ·sinq:> = 3,8m 
nach dem Diagramm Abb. 160 
bestimmt. KG. sin q> ist bei 
KG = 6 m fiir 30° = 3 m 
nach Rechnung bzw. nach dem 

Diagramm Abb. 161. 
Der Hebelarm der 

n~------------------------------~~~ 
Stabilitlit fiir 30 o ist 
also3.8m-3m = 0,8m 
und das Stabilitats­
moment 0,8 m ·10500t 
= 8400 m/t. 

2 

Beispiel: KC ermitfetf jiir aujrec;,fe Loge 
des Schiffes= 6m 
KCxsintf IJeiJ0°=J,Om 

Abb. 161. 

Die Schiffsfiih­
rung hat also, wenn 
solche Diagramme 
an Bord sind, nur 
an Hand der ein­
fachen Diagramme 
die Werte zusam­
menzusetzen, urn 
die GroBe der meta­
zentrischen Hohe 
und die Stabilitats-

verhaltnisse bei 
Neigung kennenzu­
lernen. 



Angaben aus der Stabilitatslehre. 481 

Den Schiffsleitungen kann die Bestimmung der StabiliHit nach den 
VorschHigen von Dr.-Ing. C. Commentz noch dadurch erleichtert werden, 
daB die Werften die GroBe der metazentrischen Hohen fUr bestimmte 
Neigungswinkel fUr das betreffende Schiff nach folgendem Schema den 
Kommandos mitgeben: 

Tiefgang 
im Mittel 

m 

I 
V erdrangung 

etwa 

t 

Ferner sollen die Werften den Schiffsleitungen die Hebelarmkurven 
in gr6Berer Anzahl mitgeben, da zu einem bestimmten Ladezustand 
bei einer bestimmten metazentrischen Hohe eine bestimmte Hebelarm­
kurve geh6rt. 

Im allgemeinen werden die Schiffskommandos selten Zeit und Ge­
legenheit haben, Versuche betreffs Feststellung der Stabilitat anzustellen, 
sondern sie mtissen diese auf Grund ihrer Erfahrungen rasch beurteilen. In 
allen zweifelhaften Fallen, bei der Dbernahme groBer Decksladungen usw. 
bestimme man aber MG (die Anfangsstabilitat) und nach Moglichkeit 
mit Hilfe von Kurvenblattern oder Stabilitatsweisern auch die Stabilitat 
bei Neigung. 

Erwtinscht ist es, daB alle solche Beobachtungen den Schiffbauern 
zur Kenntnis gebracht werden, damit diese auf Grund der Erfahrungen 
der Praxis an der Verbesserung der Schiffe betreffs Stabilitat arbeiten 
konnen. 

Beispiel eines Kurvenblattes1), wie es heute von den Werften 
vielfach den Schiffen mitgegeben wird, dem man Deplacement, Breiten­
und Langenmetazentren, Tons per Zentimeter, Trimmoment, Deplace­
mentsschwerpunkte bei jedem Tiefgang entnehmen kann, siehe Abb. 162 
(S. 482). Hierin bedeutet: 

8 = Sehwerpunkt, 88 = Sehwerpunkte. 
1 = Kurve der Deplaeements, abgesetzt von HP (= hinteres Per­

pendikel). 1 em= 200 t. 
2 = Kurve der Deplaeementsschwerpunkte (Depl.-88) tiber 

Oberkante Kiel (OKK), abgesetzt von HP. 1 em= 0,5 m. 
3 = Kurve der Breitenmetazentren, abgesetzt von der Kurve der 

Depl.-88 tiber OKK. 1 em = 0,5 m. Oder besser man miBt M K direkt 
von HP ab. 

4 = Kurve der Langenmetazentren, abgesetzt von der Kurve der 
Depl.-88 tiber OKK. 1 em = 20 m. 

5 = Trim moment ftir 1m Gesamttauchungsanderung, abgesetzt von 
Spant 6. 1 em = 1000 mft. 

6 = Tonnen per Zentimeter, abgesetzt von HP. 1 em= 1 t. 

1) Siehe auch Ladung S. 355 und 356. 
M li 11 e r - K r au B , Hilfsbuch. 2. Auf!. 31 
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Beispiele der Entnahme der Werte aus dem Kurvenblatt: 
A aus 1. Bei 2,5 m Tiefgang ergibt die Depl.-Kurve: A= 4,65 em, also 4,65. 200 

= 930 t Depl. 
B aus 2. Bei 3,5 m Tiefgang ergibt die Kurve der Depl.-00 iiber OKK: 

B = 3,8 em, also 3,8 • 0,5 = 1,9 m liegt der Depl.-8 bei 3,5 m Tiefgang iiber OKK. 
C aus 3. Bei 3,5 m Tiefgang ergibt die Kurve derBreitenmetazentren: C = 3,9 em, 

also 3,9 • 0,5 = 1',95 m, oder B + C = 7,7 em, also MK 7,7 • 0,5 = 3,85 m, d. h. 
M liegt 3,85 m iiber OKK. 
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D aus 4. Bei 2m Tiefgang ergibt die Kurve der Langenmetazentren: D = 5,2 em, 
also 5,2 · 20 = 104m. 

E aus /J. Bei 3 m Tiefgang ergibt die Kurve der Trimmomente fiir 1 m Gesamt­
tauehungsanderung: E = 1,35 em, also 1, 35 · 1000 = 1350 mft. 

F aus 6. Bei 3m Tiefgang ergibt die Kurve Tonnen per Zentimeter: F = 4,2 em, 
also 4,2 · 1 = 4,2 t. 

XV. Schiffsmaschinenkunde. 
1. Einige physikalische ErkUi.rungen. 

MaBeinheiten. 
Die Einheit des Volumens eines K6rpers ist das cbm .. 
Die Einheit des Gewichtes eines Korpers ist das kg. 

Die Einheit der Masse eines Korpers ist 1 k8g . 
9, 1 

1 Atm. = 1 kgjqcm = 14,223 engl. PfundjZoll2. 
= 735,5 mm Quecksilbersaule von 0° C = 28,958 engl. Zoll. 
= 10m Wassersaule von +4 o C. 

Der mittlere wirkliche Luftdruck in der Hohe des Meerespiegels ist: 

1,0333 Atm. = 1,0333 kgjqcm = 14,696 engl. PfundjZoll2. 
= 760 mm Quecksilbersaule von 0 o C ( = 29,922 engl. Zoll). 
= 10,333 m Wassersaule von + 4 o C. 

Gewicht von 1 cbm trockener Luft bei to und p mm Quecksilbersaule: 

p 1,293 
Gin kg=-·--"----

760 t 
1+-~ 

273 
Die Schwerkraft g fiir das mittlere Deutschland = 9,81 secjm. 

, , am Aquator .......... = 9,781 secjm. 
, an den Polen ......... = 9,831 secjm. 

1 Dyn ist diejenige Kraft, die der Masse 1 g in 1 sec die Beschleu-

nigung 1 em erteilt. 1 Dyn = - 8
1 g Gewicht = 1,0194 mg Gewicht. 

9 1 
10s Dyn = 1 Megadyn = 1 kg Gewicht (abgerundet). 

Arbeit ist der Aufwand von Kraft (P) Hi.ngs eines Weges (s). 

Arbeit =Kraft· Weg. 

Technische Arbeitseinheit = 1 mjkg = 4~7 WE. 

Physikalische Arbeitseinheit = 1 Erg= 1 Dyn ( = Krafteinheit) · 1 em. 
10s Erg= 1 Megerg. 107 Erg= 1 Joule= 0,102 m/kg = 0,000239 WE. 
1 mjkg = 98,1 Megerg = 9,81 Joule. 
Leistung oder Effekt ist die Arbeit in einer Sekunde. 
Leistung = Arbeit: Zeit oder Leistung =Kraft· Geschwindigkeit. 
Technische Einheit der Leistung = 1 secjm/kg = 9,81 Watt. 

31* 



484 Schiffsmaschinenkunde. 

1 Pferdestli.rke (PS) = 75 secfmfkg = 75 · 108 Sekundenerg = 750 Watt 
= 0,75 Kilowatt. 

1 engl. Pferdestli.rke (HP = horse-power) = 5 50 FuBJPfundfsec 
= 76,04 secfmfkg. 

Goldene Regel der Mechanik. Arbeitsleistung = Arbeitsaufwand, 
oder: Was man an Kraft gewinnt, verliert man an Weg. 

Energie der Lage (potentielle Energie). A = g ·h. 
A= Arbeitsvermogen = Energie (mfkg), g = Gewicht (kg), h = Hohe (m). 

Lebendige Kraft (kinetische Energie). A= m · vz, A1 = m (~-vD, 
M ( Gewicht in kg) G h ~ di k · 2. I m = asse = 9,81 , v, v1 , v2 = esc wm g etten m sec m. 

A1 = Arbeitszunahme oder -Abgabe bei Anderung der Geschwindigkeit. 
He belgesetz. An einem Hebel herrscht Gleich­

gewicht, wenn das Drehmomei).t der Kraft gleich ist 
dem Drehmoment der Last. 

Drehmoment =Kraft (P) · Kraftarm (p). 
A = Angriffspunkt der Kraft P. 
D = Drehpunkt des Korpers. 

P p = ein Lot von D auf AP. 
Abb. 163. 

Schiefe Ebene. 

~ 
IX = Steigungswinkel der Ebene. 
P = Kraft in kg. 
Q = Last in kg. 
D = Normaldruck in kg. 
R = Reibungswiderstand in kg. 
fL = Reibungskoeffizient. e 

Abb. 164. R = D · fL = Q • cos IX • fL . 
Hinaufziehen der Last: P = Q · sin IX + R . 
Festhalten der Last: P = Q • sin IX - R . 
Hinabziehen der Last: P = R - Q · sin IX • 

S pezifisches Gewich t eines beliebigen Stoffes ist das Gewicht von 
1 cern desselben in g. Oder: Das spezifische Gewicht gibt an, wievielmal 
so schwer der betreffende Korper ist wie das gleiche Volumen Wasser. 

Volumen = Gewicht: spez. Gewicht. 
Gewicht = Volumen · spez. Gewicht. 

Spez. Gewicht des Wassers bei 4 ° C und 760 mm Luftdruck = 1. 
Spez. Gewicht des Wasserdampfes bei einer Spannung von 1 Atm. 

= 0,0006. 
Geschwindigkeit (c) ist der Weg (s), den ein Korper in der Zeit-

einheit (1 sec) zuriicklegt. Geschwindigkeit = W~g. Geschwindigkeits­
Zelt 

einheiten sind secfm und Knoten = Sm/Stunde. 
s 

C=-
t 

und 
s 

t= -. 
c 
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Gleichformige Bewegung: Gleiche Wegstrecken in gleichen 
Zeit en. 

GleichmaBig beschleunigte Bewegung: Der in einer Zeiteinheit 
zuriickgelegte Weg ist immer urn denselben Betrag groBer als der in der 
vorhergehenden gleichgroBen Zeiteinheit. 

Beschleunigung ist die Geschwindigkeitszunahme in der Zeit­
einheit. 

Tragheitsgesetz. Jeder Korper sucht seine Geschwindigkeit und 
seine Bewegungsrichtung beizubehalten (Galilei 1610). 

Gesetz von der Erhaltung der Materie. Die Materie eines 
abgeschlossenen Systems bleibt bei allen chemischen Umsetzungen kon­
stant. 

Gesetz von der Erhaltung der Energie. Die Energiemenge 
eines abgeschlossenen Systems bleibt bei allen Energieumsetzungen kon­
stant. 

Gesetz von der Entropie. Die Entropie eines abgeschlossenen 
Systems vermehrt sich bei allen Energieumsetzungen standig und strebt 
einem Hochstwert zu. Oder: Die Energie hat die Neigung, sich zu ent­
werten. Die Summe der entwerteten Energie nennt man Entropie. 

Das wirtschaftliche Grundgesetz der Mechanik. Die Natur 
ist bestrebt, alle ihre Vorgange mit dem moglichst geringsten ")' Aufwand 
an Energie zu vollziehen. -

G leichgewich tsz usta nde. Stabiles G leichgewich t: Schwer­
punkt wird durch jede Veranderung der Lage gehoben. Wird der Korper 
aus der stabilen Gleichgewichtslage gebracht, so ,verbraucht" er Arbeit. 
Labiles Gleichgewicht: Schwerpunkt kann durch eine Bewegung des 
Korpers nur eine tiefere Lage einnehmen. Gibt ein Korper seine labile 
Gleichgewichtslage auf, so ,leistet" er Arbeit. Indifferentes Gleich­
gewicht: Schwerpunkt kann durch eine Bewegung des Korpers weder 
steigen noch fallen. Wird ein im indifferenten Gleichgewicht befindlicher 
Korper bewegt, so leistet er weder Arbeit noch verbraucht er welche. 

Aggrega tz us Hinde: Fest, fliissig, gasformig. 
Mariottesches Gesetz. Das Volumen einer abgeschlossenen Gas­

menge ist dem auf ihr lastenden Druck umgekehrt proportional. Oder: 
Das Produkt aus Volumen · Druck einer abgeschlossenen Gasmenge· ist 
konstant. 

Kalorie oder Warmeeinheit (WE) ist die Warmemenge, die notig 
ist, urn 1 kg Wasser bei 760 mm Luftdruck von 14,5 o C auf 15,5 o C zu 
erwarmen. 

1 WE= 427 mkg = 4189 Joule= 1,1636 Wattstunden. 

Schmelzwarme ist diejenige Warmemenge, die notig ist, urn 1 kg 
eines festen Stoffes von der Schmelztemperatur in Fliissigkeit von der­
selben Temperatur zu verwandeln. Schmelzwarme des Eises = 80 WE. 

Verdampfungswarme ist diejenige Warmemenge, die notig ist, 
urn 1 kg eines fliissigen Stoffes von der Siedetemperatur in Gas von der­
selben Temperatur zu verwandeln. Verdampfungswarme des Wassers 
= 537WE. 
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Die Siedetemperaturen und die Ausdehnung des Wasser­
dampfes sind bei verschiedenem atmospha.rischen Druck verschieden, 
z. B.: 

--------------~----------------~--------------
Bei einem Druck von ist die Siedetemperatur und 1 1 Wasser gibt 

1 Atmosph. 100° C 1650 1 Damp£ 
2 120° c 850 1 
4 145 ° c 450 1 
5 150°C 3501 

10 180° c 200 1 
15 196° c 130 1 
20 210° c 105 1 

Der Damp£ hat also die Fahigkeit, sich auszudehnen (zu expandieren). 
Die Expan~ionskraft des Dampfes wird bei allen Arten von Dampf­
maschinen verwertet. 

2. Einige maschinentechnische ErkUirungen. 
Verbrennung der Steinkohle. Auf 1 qm totale Rostflache (Rost-

lange · Rostbreite) werden in 1 Stunde verbrannt: 
bei natiirlichem Zug 70-90 kg (Mittelwert 80 kg); 
bei kiinstlichem Zug 100-150 kg je nach Winddruck. 
Der Heizwert der Steinkohle (Kesselkohle) ist bei vollkommener Ver­

brennung der Kohle 7000-7500 WE pro kg. lm Mittel werden aber 
bei Dampfkesseln nur 5200-5300 WE nutzbar gemacht. 

Durch die bei der Verbrennung von 1 kg Steinkohle erzeugte Warme 
werden 8-9 kg Wasser verdampft. 1 qm totale Rostflache erzeugt bei 
natiirlichem Zug durchschnittlich in 1 Stunde 80 · 8,5 = 680 kg Dampf. 

Die Luftmenge, die theoretisch zur vollkommenen Verbrennung von 
1 kg Steinkohle notig ist, betragt im Mittel11 kg oder 8, 5 cbm von 16 a C. 
In der Praxis arbeiten die Kesselfeuerungen mit einem LuftiiberschuB 
von 30-80%. Rauchgasmenge =Menge der zugefiihrten Luft. Die Ge­
schwindigkeit ~er Rauchgasmenge ist im Mittel 4 mjsec. 

Maschinenleistung. 
N, = indizierte Leistung, aus dem lndikatordiagramm berechnet in 

Pferdestarken (PSi). 
N. = effektive Leistung = Arbeit, die von der Maschinenwelle abge­

geben wird, berechnet in Pferdestarken (PS.). 
N n = nutzbare Leistung 

Schiffswiderstand in kg· Schiffsgeschwindigkeit mjsec .. 
= 75 , ausgedruckt 

in Pferdestarken (PS,.). 
N,. = 0,6-0,7 N.; N. = 0,6-0,9 Ni; N,. = 0,4-0,7 N,. 

Der Indikator zeichnet den Dampfdruck im Zylinder der Maschine 
auf (Abb. 165). 

Der lndikator besteht aus einem Zylinder, in dem sich ein Kolben 
bewegt. Der Richtung des Dampfes entgegen wirkt eine Spiralfeder 
auf den Kolben. Mit dem Kolben ist ein Schreibstift in Verbindung 
gebracht. Der lndikator wird in geeigneter Weise mit der Maschine in 
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Verbindung gebracht und zeichnet mit dem Schreibstift auf eine meistens 
durch den Balancier gedrehte Papierrolle das Diagramm auf. - Abb. 166 
zeigt einen Indikator, der ein ungefahres Bild von der Wirkungsweise 
dieses Apparates gibt. Es ist 
hier a der Zylinder; b der Kol-
ben; c die Kolbenstange einer 
Dampfmaschine; d der Indikator 
mit dem Schreibstift e. An der 
Kolbenstange des groBen Kolbens 
ist eine Schreibtafel befestigt. 
Erfolgt nun das Ein- und Aus­
stromen des Dampfes in ge­
regelter Weise (mit Expansion), 
so beschreibt der Schreibstift die 
Linie p m no p (= Diagramm). 
Diese Art Indikator laBt sich bei 
groBen Maschinen nicht anbrin­
gen. In ahnlicher Weise arbeiten 
aber auch die neueren Indika-
toren. Urn aus den Diagrammen Abb. 165. Indikator. 

die PSi zu berechnen, dienen ver-
schiedene MaBstabe. Bei vielen Diagrammen kann man die Atmospharen 
sofort ablesen. Das Diagramm einer Schiffsdampfmaschine zeigt Abb.167. 

5 

~ Oompf-Ausla8 

Abb. 166. Abb. 167. 

Die PSi einer 
Rechnung: 

Schiffsdampfmaschine erhalt man durch folgende 

F · 2 • s · n ·Pi 
PSi= 60 · 75 . 

F = nutzbare Kolbenflache in qcm. 
2s = Kolbenweg, auf und nieder gerechnet = doppelter Hub der Maschine. 
n = Umdrehungen pro Minute. 

pi = mittlerer Druck aus dem Doppeldiagramm _in kgfqcm. . 
Die Zahlen 6o und 75 die;,en zur Umwandlung m secfmkg und Pferde­

sUirken. 
Oberdruck. Wenn von einem Dampfdrucke von 1 Atm. gesprochen 

wird, wird der Damp£ natiirlich erst dann auf jeden qcm der Kolben-
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flache einen fiir Krafterzeugung verwendbaren Druck von 1 kg aus­
iiben konnen, wenn seine Spannung den Druck der AuBenluft urn 1 Atm. 
iibersteigt. Man sagt in diesem Faile, der Dampf habe 1 Atm. Dber­
druck. Die Angaben im Maschinenbetriebe beziehen sich alle auf 
Uberdruck. 

'Oberhitzter Damp£ (Dberhitzer). Urn moglichst trockenen Damp£ 
zu erhalten, wird der aus dem Kessel kommende Dampf iiberhitzt. Man 
leitet den Dampf durch gute guBeiseme Rohre, die von auBen erhitzt 
werden. Schiffe, die HeiBdampf anwenden, miissen am Dampfeintritts­
stutzen der Maschine einen Pyrometer (Thermometer zum Messen hoher 
Temperaturen) haben. Giinstige Dampftemperatur ca. 280-300°. Wenn 
ein Kessel moglichst trockenen Dampf liefert, so gelangt der Dampf ohne 
viel Wassertropfchen, die sich beim Aufwallen des Wassers im Kessel 
bilden und von dem stromenden Dampf leicht mitgerissen werden, in 
die Leitung und Maschine.: 

Fiillung heiBt der Teil des Zylindervolumens, der mit den arbeitenden 
Gasen erfiillt ist, wenn die Expansion desselben beginnen soli. Die 
Fiillung stellt den reziproken Wert des Expansionsverhaltnisses dar. 

3. ErkHi.rung von Maschinenteilen. 
Pleuelstange (Abb. 173). Die Pleuelstange iibertragt die Kraft des 

Kolbens auf die Kurbelwelle. Die Pleuel- oder Lenkstange ist mit dem 
Kolben durch Kreuzkopf und Kolbenstange verbunden. · 

Exzenter. Exzenter sind Scheiben, die sich urn einen anderen Punkt 
als ihr Zentrum und in einem Schleifring drehen. Exzentrische Scheiben 
mit Exzenterbiigeln (Abb. 175) werden verwandt, urn die geradlinige 
Bewegung eines Kolbens in eine drehende zu verwandeln, und zum 
Steuem der Dampfeintrittsschieber benutzt. 

Kulisse. Die Kulisse (Abb. 185) ist ein geschlitzter Doppelbogen, an 
dessen Enden je eine Exzenterstange durch Schamiere befestigt ist. Die 
Bogengange der Kulisse sind so konstruiert, daB immer ein Exzenter 
auBer Arbeit ist. Da die Exzenter urn 180° verschieden auf der Wene 
befestigt sind, so tritt bei Umschaltung der Exzenter (resp. Kulisse) 
eine andere Bewegungsrichtung ein. 

Drucklager.nehmen von einer drehenden Welle in ihrer Langsrichtung 
einen Druck auf. Sie sind daher besonders fest gebaut. 

Stopfbiichse. Stopfbiichsen dienen dazu, den Austritt von Wasser und 
Dampf aus einer Offnung,. in der sich ein Kolben oder eine Welle bewegt, 
zu verhindem. Sie bestehen meistens aus einem auBeren Metallring, 
der durch Schrauben gegen die Packung in der Biichse gepreBt wird. 
Die Packung besteht gewohnlich aus Talkumpappe, olgetranktem Hanf, 
Tuks usw. 

Anker und Langsanker dienen zur Verbindung von Kesselwanden. 
d in Abb. 169. 

Stehbolzen. Haben die zu versteifenden Wandungen nur einen ge­
ringen Abstand voneinander, so werden sie durch Stehbolzen verankert. 
Es sind dies kleine starke Eisen. 
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Nockenscheiben werden vielfach zur Steuerung von Ventilen gebraucht. 
Je nach der GroBe der Scheibe und des Buckels sowie nach der Anzahl 
der Umdrehungen der Nockenwelle wird das zu betatigende Venti! usw. 
gesteuert. Die Nockenscheiben werden auch zeit­
weise mit 2 Buckeln ausgefiihrt, je nach dem Zweck 
ihrer Verwendung. Die sich drehende Nockenwelle 
dreht die Nockenscheibe; ein Venti!- oder Hebelarm, 
der auf der N ockenscheibe liegt, wird durch den 
Buckel gehoben und so in Bewegung gesetzt und 
gesteuert. 

r:Yckel 

~nscheibe 
Nockenwelle 

Abb. 168. 

4. Die Kessel der Schiffsmaschinen. 
Allgemeines. Die Dampfkessel werden aus FluJ3eisen (Siemens-Martin­

Stahl) oder Schmiedeeisen hergestellt. Fur die Teile, die mit dem Feuer 
in Beriihrung kommen, werden besondere Bleche (Low-moor-Blech, be­
sondere FluJ3eisenbleche) verwendet. - Bei fortwahrendem Betrieb muJ3 
der Wasserraum moglichst groJ3 sein. Wenn der Betrieb des Kessels 

Abb. 169. Zylinderkessel. Abb. 170. Yarrow-Kessel. 

6fter unterbrochen wird oder wenn moglichst schnell der notige Druck 
erzeugt werden muJ3, sei der Wasserraum moglichst klein. In der Handels­
marine verwendet man hauptsach­
lich Zylinderkessel (Abb. 169), in 
der Kriegsmarine W asserrohrkessel 
(Abb. 170 und 171). 

Abb. 169 stellt einen alteren 
Zylinderkessel mit riickkehrenden 
Heizrohren dar. Bei jedem Kessel 
unterscheidet man: Feuerraum (/), 
Wasserraum und Dampfraum. 

Man bezeichnet f alsden Feuer­
raum; a = Rostanlage; b = Wolf; 
g = Rauchkammer ; c = Rauch-
kammerdecke; d = Langanker zur Abb. 171. Thornycroft-Kessel. 
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Verbindung der Kesselwande; e = Dampfdom. Der Dampfdom fallt bei 
modemen Kesselanlagen fort, da bei ihnen schon der Dampfraum so 
groB bemessen ist, daB der Dampf beim Aufwallen des Wassers nicht 
zu feucht wird. 

Die im Feuerraum erzeugten Heizgase ziehen in die Rauchkammer 
und dann durch die Feuerrohre nach dem Schomstein. Die durch die 
Warme gebildeten Dampfe sammeln sich im Dampfdom. 

Das Wasser im Kessel darf nie tiefer als die Rauchkammerdecke 
fallen, da sonst der Betrieb gefahrdet wird. 

Abb. 170 zeigt einen Yarrow-Kessel (von vome, aufgeschnitten). Ein 
Oberkessel, zwei parallel dazu liegende Unterkessel. Ober- und Unter­
kessel sind durch zahlreiche Rohre verbunden. 

Abb. 171. Thomycroft-Kessel, Schulz-Kessel und ahnliche Bauarten. 
Die Abbildung zeigt den Kessel von vome und halb aufgeschnitten. 
Ein Oberkessel, zwei oder drei parallel dazu verlaufende Unterkessel, 
verbunden durch gekriimmte Rohrbiindel. Wenn drei Unterkessel vor­
handen, liegt der eine genau unter Mitte Oberkessel, und es besteht 
ein gesonderter Rost zu jeder Seite desselben. 

Werden die Kessel mit CHfeuerung geheizt, so sind sie mit be­
sonderen Einrichtungen zum Einspritzen des Ols in den Feuerraum ver­
sehen. Es werden fiir diesen Zweck besonders Luftzerstauber und Oldruck­
zerstauber, aber auch Dampfzerstauber verwendet, die das zerstaubte 01 
in den Verbrennungsraum schleudem. 

Feuerung der Dampfkessel. Zum An feu ern der Zylinderkessel rechne 
man etwa 6-7 Stunden, zum Anfeuem der Wasserrohrkessel etwa 1 bis 
2 Stunden. 

Zum Heizen der Kessel wird hauptsachlich Steinkohle und 01 ver­
wendet. 

Der mittlere Kohlenverbrauch iiber See betragt (nach Giinther 
Kempf): 
1. Einfach-Expansionsmaschine . . . . . . . . . . 

pro PS; u. Std. 
. ca. 1,2 kg 

2. Verbundmaschine und natiirlicher Kesselzug . . . . . . 
3. Dreifach-Expansionsmaschine und natftrlicher Kesselzug . 
4. Dreifach-Expansionsmaschine und kiinstlicher Kesselzug . 
s. Dreifach-Expansionsmaschine mit 'Oberhitzung und kiinstlichem 

Kesselzug ........................ . 
6. Vierfach-Expansionsmaschine und natiirlicher Kesselzug . . . . . 
7. Vierfach-Expansionsmaschine und kiinstlicher Kesselzug . . . . . 
8. Vierfach-Expansionsmaschine mit 'Oberhitzung und kiinstlichem 

" 0,85 " 
" 0,70 " 
" 0,67 " 

" 0,58 " 
JJ 0,68 " 
" 0,62 , 

Kesselzug . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 0,58 , 
9. Doppelverbund-Ventilmaschine mit 'Oberhitzung und kiinstlichem 

Kesselzug . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 0,48 , 
10. Getriebeturbine mit 'Oberhitzung und kiinstlichem Kesselzug . . , 0,46 , 

Bei Olfeuerung betragt der Brennstoffverbrauch etwa 0,46-0,55 kg 
fiir jede PS,-Std. 

Kiinstlicher Zug. Zylinderkessel. Die Luft wird von Ventilatoren 
durch Luftkanale und einen Luftvorwarmer (Rohrkasten, durch dessen 
Rohre die Heizgase des Kessels nach dem Schornstein abziehen) ·unter 
und teilweise iiber das Feuer gedriickt (in der Handelsmarine gebrauch­
lich). Oder die Heizgase werden durch Ventilatoren aus den Rauch-
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fangern abgesaugt und in die Schornsteine gedriickt, so daB die 
frische Verbrennungsluft durch einen Luftvorwanner den Feuerungen 
zustromt. 

Wasserrohrkessel. Hier ist fast stets der Heizraum durch doppelte 
Tiiren (Luftschleusen) geschlossen. Ventilatoren saugen durch Luft­
schachte die Verbrennungsluft von Deck und driicken sie in die Heiz­
raume, in welchen dadurch ein Dberdruck his etwa 65 mm Wassersaule 
geschaffen werden kann. 

Die Olfeuerung hat eine groBe Verbreitung gefunden, da sie gegen­
ii.ber der Kohlenfeuerung folgende Vorteile hat: 

Bequeme Unterbringung des Brennstoffes in Doppelb6den und in 
Tanks. Bequeme und saubere Dbernahme desselben. Geringerer Raum­
bedarf als Kohle. 1 cbm = ca. 920 kg 01, aber nur ca. 800 kg Kohlen. 
Die Ladefahigkeit des Schiffes wird gesteigert und der Aktionsradius 
vergroBert. 

Da durch die Olfeuerung die Kessel stets gleichmaBig geheizt werden 
konnen, so wird auch die mittlere Schiffsgeschwindigkeit gesteigert. 

SchlieBlich kann das Heizerpersonal erheblich verringert werden, da 
das Kohlentrimmen, Heizen und das Fortschaffen der Asche fortfallen. 

Die Nachteile der Olfeuerung sind hauptsachlich folgende: 
Das Heizol ist wesentlich teurer als Kohle. 
Die Erganzung des Olbedarfs kann auf Schwierigkeiten stoBen. 
Die Unterbringung des Heizols erfordert besondere VorsichtsmaB­

regeln, urn Brandgefahren und Explosionen vorzubeugen. 
Es wird bei dem Bau eines Schiffes stets von Fall zu Fall entschieden 

werden mussen, ob Kohlen- oder Olheizung zu verwenden ist. Einen 
Passagierdampfer, der auf einer Strecke fahrt, wo er Olvorrate leicht er­
ganzen kann, wird man stets mit Olfeuerung ausrii.sten, da dann die· 
Vorteile die Nachteile ii.berwiegen. Einen Dampfer dagegen, der auf 
einer Linie fahrt, wo Kohlen leicht beschaffbar sind, aber 01 teuer ist, 
wird man mit Kohlenfeuerung ausrii.sten. 

Deutschland hat keine nennenswerte Erdolproduktion und ist daher 
auf das Ausland (Nordamerika, Mexiko, Argentinien, Rumanien, RuB­
land, Persien, Ostindien) angewiesen. Aus dem Rohol werden durch 
Destillation und Raffination folgende Produkte gewonnen: Roh- und 
Motorbenzin, Leuchtpetroleum, Gasol, Heizol, Paraffin, Wachs, Schmier­
und Zylinderol, Rii.ckstande. Als Brennstoffe fUr die Kessel­
feuerung kommen hauptsachlich Schwerole in Frage, wie z. ~· Teer­
ole, Masut (Rii.ckstand von Naphtha). Man verwendet aber auch andere 
Ole und ist besonders in Deutschland bestrebt, aus besonderen Arten 
des Schiefers, aus Braunkohle und anderen Stoffen groBere Mengen 01 
zu gewinnen. 

Da die hochwertigen und leichtflii.ssigen Ole sehr teuer sind, so be­
gnugt man sich in Deutschland fUr die Kesselfeuerung meist mit Olrii.ck­
standen. Diese sind nun sehr dickflii.ssig und mii.ssen vor der Zer­
staubung im Kessel erst flussig gemacht werden. 

Die Schiffe mit Olfeuerung sind daher mit Einrichtungen versehen, 
die das 01 fiir die Verbrennung vorbereiten. Meistens haben die Schiffe 
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zwei Tanks in bzw. neben dem Heizraum, die fiir den Tagesbedarf an CH 
ausreichen. Von diesen Setztanks aus wird das 01 durch einen Vor­
warmer gepumpt und auf eine Temperatur von etwa 110-150° ange­
warmt und dann durch die Zerstauber in den Kessel gedriickt. Zum 
Anheizen, wenn kein Damp£ im Schiff ist, wird zunachst meistens 
Petroleum oder ein anderes Leichti:il verwendet. 

Der Betrieb einer Olfeuerungsanlage erfordert Vorsicht, 
und es sind besondere gesetzliche Vorschriften fiir die Handhabung und 
die Anlagen der Olfeuerung erlassen. 

In den Heizraumen sind Rauchen und offenes Licht 
verboten. 

In jedem Heizraum ist ein Kasten mit mindestens 0,5 cbm Sand oder 
anderen trockenen Feuerli:ischmitteln aufzustellen, und es miissen 
Schaufeln zum Verteilen desselben vorhanden sein. Ferner miissen 
chemische Feuerli:ischapparate vorhanden sein. Mindestens eins der 
Schlauchmundstiicke der Wasserfeuerli:ischeinrichtung muB so einge­
richtet sein, daB beim Li:ischen ein facherartiger Strahl erzeugt wird. 

In den Heizraumen diirfen sich keine Ansammlungen von Olen be­
finden, die Raume sind sauber zu halten. 

Bevor ein Tank oder Bunker, der Olbrennstoff enthielt, betreten wird, 
muB dafiir gesorgt werden, daB die Oldampfe abgezogen sind. 

Alle Entliiftungs- oder Peilrohre diirfen nicht in Raumen enden, wo 
Passagiere oder Mannschaften wohnen oder sich aufhalten. 

Oldampfe sind fiir den Menschen schadlich und schaden auch 
der Ladung. 

Alle i:ilfiihrenden Zellen und Tanks diirfen nur so weit gefiillt werden, 
daB eine Ausdehnung des Ols bei Erwarmung mi:iglich ist. Gri:iBere Tanks 
sind mit einem Expansionstank zu versehen. 

Der Olka uf ist eine Vertrauenssache. N ur ein zuverlassiger 
Fachmann soll die Beschaffung in die Hand nehmen. 

Die Schiffsleitung achte streng darauf, daB keine Olriick­
stande in der Nahe der Kiiste und des Hafens und besonders 
nicht im Hafen tiber Bord gepumpt werden, da sich sonst 
das Schiff schweren Strafen a ussetzt. 

Desgleichen verbiete die Schiffsleitung die starke Rauch­
entwickl ung, died urchweg meist auf Fehler in der Bedien ung 
der Feuerung zuriickzufiihren ist. In manchen Hafenplatzen 
werden die Schiffsleitungen bestraft, wenn das Schiff zu sehr 
qualnit, oder es wird solchen Schiffen das Liegen im Hafen 
verboten. 

Bei Verwend ung von fliissigem Brennstoff daran den ken 
daB die halbgefiillten und nicht vollen Oltanks die Stabilitat 
leicht ungiinstig beeinflussen ki:innen. 

Armatur des Schiffsdampfkessels. Hauptabsperrventil, dieses 
befindet sich gewi:ihnlich am Dampfdom und ist so eingerichtet, daB der 
Damp£ nur langsam beim Offnen in die Leitung tritt, urn ein zu schnelles 
Erwarmen zu vermeiden. 

Hilfsabsperrventile befinden sich an gri:iBeren Kesselanlagen. 
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Sicherheitsventile. Jeder gr6Bere Kessel muB mindestens zwei 
Sicherheitsventile haben. Sowie der Dampfdruck iiber die Normal­
spannung hinausgeht, lassen die Sicherheitsventile den Damp£ heraus. 
Einstellung der Sicherheitsventile liegt in der Hauptsache staatlichen 
Beamten ob. Auf Seeschiffen in liingerer Fahrt sind die Maschinisten 
berechtigt, fehlerhafte Sicherheitsventile nach einem Kontrollmano­
meter zu berichtigen. Jede Anderung an den Sicherheitsventilen ist in 
das Kesselrevisionsbuch und Maschinentagebuch einzutragen und der 
zustiindigen Behorde mitzuteilen. 

W a s s e r s t a n d z e i g e r (Wasserstandglaser). An Einenderkesseln 
2 Stiick, an Doppelendem 2 Stiick an einer Stimwand, 1 Stiick an der 
anderen Stimwand. Am Kessel besondere Absperrvorrichtungen; am 
Glas oben und unten ein Hahnkopf, unten eine Vorrichtung zum Durch­
blasen. Gew6hnlich ist durch eine Marke (roter Pfeil) der niedrigste 
Wasserstand, der im Kessel sein dar£, angegeben. 

Probierventile oder -hahne. Zwei an jedem Kessel. Der untere 
in der Ebene des niedrigsten Wasserstandes, der obere 10 em hoher. 

Abschaumventil mit innerem Rohr, welches in der H6he des 
niedrigsten Wasserstandes miindet, dient zum Reinigen des Wassers. 

Speiseventile, unter dem Drucke des Kesselwassers selbsttatig 
schlieBend. Die Speiseventile sitzen m6glichst dicht am Kessel; oft ist 
eine Absperrvorrichtung zwischen Kessel und Speiseventil vorhanden. 

Manometer. Jeder Kessel hat zwei Manometer, die zur Er­
kennung der Dampfspannung dienen. Die h6chste zulassige Spannung ist 
besonders gekennzeichnet. Es werden meistens Platten- und Rohr­
federmanometer verwandt. Sehr gebrauchlich ist das Bourdonsche 
Manometer. Die Manometer werden durch eine langere Rohrleitung mit 
dem Dampfkessel verbunden, auBerdem wird ein sog. Wassersack ein­
geschaltet, urn Wassertr6pfchen zu sammeln, die durch einen Hahn 
entfemt werden k6nnen. 

A us blaseve n til dient zum Reinigen des Kessels, es liegt ganz 
unten im Kessel. 

Speisepumpen. Jeder Kessel muB zwei zuverlassige Speisevor­
richtungen haben, die voneinander unabhangig sind. 

Berner kung. Die Olniederschlage im Kessel werden durch Zusetzen 
von Soda aufgelost. - Das Kesselwasser ist, wenn mit Kondensations­
wasser gearbeitet wird, von Zeit zu Zeit auf seinen Salzgehalt zu unter­
suchen; man bedient sich dazu eines Salinometers, an dem man sofort 
den Salzgehalt ablesen kann. Das Kesselwasser muB aber zunachst auf 
die am Salinometer angegebene Temperatur gebracht werden. 

Mann- und Schlamml6cher dienen zum Reinigen des Kessels, 
wenn dieser auBer Betrieb gesetzt ist. 

5. Schiffsdampfmaschinen 1). 

Allgemeines. Da auf Dampfem ein Schwungrad fiir die Maschinen 
anzubringen der Raum verbietet, so hat man auf Schiffen nur mehr-

1) 1807 haute Fulton das erste groBere Dampfschiff. 
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zylindrige Maschinen, da es nur so moglich ist, die Maschine i.iber den 
toten Punkt zu bringen. Unter dem ,toten Punkt" versteht man die 
Stellung der Kurbel, wenn der Kolben an seinem auBersten Stand an­
gekommen ist und Kolbenstange und Pleuelstange eine Gerade bilden. -
Da hohe Spannungen vorteilhaft sind, weil diese eine gr6Bere Expansions­
kraft besitzen, so verwendet man zwei-, drei- und vierfache Expansions­
maschinen, da diese den Dampf ausnutzen k6nnen. Bei einer dreifachen 
Expansionsmaschine arbeitet der (I.) Hochdruckzylinder etwa mit 
12-15 Atm., der (II.) Mitteldruckzylinder mit 3-7 Atm. und der 
(III.) Niederdruckzylinder mit 2 Atm. - Da die Maschinen ahnlich 
wie ein Dampfhammer arbeiten, so heiBen sie ,Hammermaschinen". 

Wird das Hauptabsperrventil des Dampfkessels geoffnet, so str6mt 
der Damp£ (bei d, Abb. 180) in den Schieberkasten (e) . Der vom 
Schieberkasten i.iberdeckte Teil der Zylinderwand enthhlt zwei Kanale, 
durch die je nach Stellung des Schie hers (5) der Damp£ abwechselnd 
in den Zylinder ein- (a) und wieder ausstr6men (b) 
kann. Nachdem der Damp£ in dem Zylinder 
seineArbeit getanhat, tritt erausdemDampf­

li 

Abb. 172. 

austrittskanal 
(c)herausundgeht 
nach dem Auf-
nehmer oder 
Receiver und 
von bier in den 
Mitteldruckschie­
berkasten. J e nach 
der Anzahl der 
Zylinder setzt er 
nun seinen W eg 
weiter fort. Es 
werden aber auch 
Maschinen mit Abb. 173-

zwei Hochdruck- und zwei Niederdruckzylindern, die miteinander auf 
besondere Art verbunden sind und auf die gleiche Welle arbeiten, ge­
baut. - Damit alle Zylinder die gleiche Kraft auf die Kurbelwelle 
ausi.iben, haben die Kolben verschiedene Durchmesser (kleinster Durch­
messer: Hochdruckzylinder; gr6Bter Durchmesser: Niederdruckzylinder) . 

Abb. 181: Der auf den Kolben (a) wirkende Dampfdruck setzt die 
mit dem Kolben verbundene Kolbenstange (c) in Bewegung. Die 
Kolbenstange i.ibertragt die geleistete Arbeit zunachst auf einen Kre uz­
kopf, und dieser auf die Pleuelstange (e). Die Pleuelstange setzt 
die K urbelwelle (f) in Bewegung. Die Fi.ihrung der Gestange erfolgt 
durch einen G lei tsch uh (d [mit Kreuzkopf]), der auf der G lei t bah n (g) 
gleitet. 

Man laBt nie den Schieber solange in einer Stellung, bis der Kolben 
den ganzen Weg im Zylinder zuri.ickgelegt hat, sondern man sperrt den 
Dampf schon vorher ab, urn die Expansionskraft des Dampfes aus­
zunutzen. Zur Regelung der Expansion (siehe auch Fi.illung) dient der 
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Ex pansio nsschie her, der sich in dem Schieberkasten vor dem Schieber 
befindet und letzteren reguliert. 

Bei den meisten Maschinen laBt man den Schieber bei seiner Be­
wegung etwas voraneilen. Der Damp£ kann dann beim Steigen des 
Kolbens sofort seine voile Wirkung auf diesen ausiiben, und zugleich 
wird das Anschlagen des Kolbens an den Zylinder verhiitet, da der schon 
eingestromte Gegendampf wie ein elastisches Kissen wirkt. 

Nachdem der Damp£ den Niederdruckzylinder verlassen hat, geht er 
in den Kondensator. Im Kondensator wird der Damp£ abgekiihlt und 
das Wasser auf eine solche Temperatur gebracht, daB es dem Kessel 
wieder zugefiihrt werden kann. Fur Seeschiffe sind Oberflachen­
(Abb. 174), fiir FluBschiffe Einspritzkondensatoren im Gebrauch. Das 
Gehause der Oberflachenkondensatoren ist entweder mit der 
Maschine vereinigt und besteht 
aus GuBeisen, oder es ist ein be­
sonderer zylindrischer oder ovaler 
Korper aus Kupfer-oder Messing­
blech. Die getrennte Anordnung 
der Kondensatoren erhoht die Zu­
ganglichkeit der Maschine. Das 
Kiihlwasser durchflieBt stets die HiinlwosseroiJ.JiriN 

vom Damp£ umgebenen Rohre. Abb. 174. 
Die Rohre im Kondensator sind 
sehr zahlreich und bestehen meistens a us Messing oder Bronze. Das gesam­
melte Kondensationswasser wird gewohnlich durch eine Luftpumpe auf­
gesaugt und dann den Kesseln durch die Speisepumpen wieder zugefiihrt. 

Steuerung und Umsteuerung. Die regelmaB1g wechselnde Zu- und 
Abstromung des Dampfes zu heiden Seiten des Kolbens im Zylinder wird 
durch die Steuerung besorgt. Die Schieber 
und Expansionsschieber sind mit Exzenter­
stangen und Exzenterscheiben, die auf der 
Kurbelwelle befestigt sind, verbunden. Durch 
die Bewegung der Kurbelwelle werden die ein- um.rft<lvung 

gestellten Schieber bewegt. Die Umsteuerung 
erfolgt meistens durch das Verschieben einer 
Kulisse, die bei kleinen Maschinen durch einen 
Handhebel oder durch eine Schraubenspindel 
mit Handrad hin und her bewegt wird 
(s. Abb. 175). Bei groBeren Dampfmaschinen 
geschieht die Umsteuerung der Kulisse durch 
eine besondere Maschine. Die K 1 u g sche Um­
steuerung, die vielfach an Bord verwendet 
wird, ist keine Kulissensteuerung, sondern 
besteht in der Bewegung eines Schwing-
hebels, dessen Drehpunkt verschiebbar ist. Abb. 175 . 

In neuerer Zeit wird bei einzelnen Dampf-
maschinen auch eine Ventilsteuerung verwendet, bei der die Ventile 
durch Nockenscheiben gesteuert werden. Siebe S. 489. 
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Urn zu verhindern, daB die Schraube, wenn sie bei schlechtem Wetter 
und Stampfen des Schiffes aus dem Wasser kommt, zuviel Umdrehungen 
macht, sind die Maschinen mit selbsttii.tigen Drosselapparaten versehen, 
die dann die Dampfzufuhr absperren oder vermindern. 

Ungefahre Umlaufzahl und Hub von Dampfmaschinen 
verschiedener Schiffe. 

Art der Maschine 

Torpedoboote • • • • . . . 
Pinassen, Beiboote 
Kleine Schlepper • . . . . 

· GroBe Schlepper und Fischdampfer 
Leichte Kreuzer . 
Panzer kreuzer . • . . . . . . 
Panzerschiffe . . . . . . . . 
Schnelldampfer . . . . . . . 
GroBe Dampfer (Postdampfer) 
Kleine Frachtdampfer 
GroBe Frachtdampfer . . . . 

Umlaufzahll 

300-400 
250-400 
180-250 
100-160 
120-180 
100-150 
100-150 
75- 95 
70- 90 
95-130 
70- 85 

6. Pumpen. 

Hub 
mm 

400- 500 
150- 200 
200- 300 
300- 700 
600- 900 
900-1100 
950-1300 

1600-1850 
1300-1500 
650- 900 
900-1400 

Pumpen sind Maschinen, die zum Heben von Wasser und anderen 
Fliissigkeiten dienen. In einem luftleeren Raume steigt das Wasser 
durch den Druck der Atmosphare etwa 10m. Eine sehr gute Pumpe 
hat daher eine Saughohe von etwa 10m. 

Die Arten der Pumpen 1lllterscheidet man danach, wie diese die Luft­
leere erzeugen. An Bord werden Kolben-, Zentrifugal-, Dampfstrahl­
pumpen und Pulsometer verwandt. 

In den Pumpen wird die Fliissigkeit gehoben: a) durch Kolben (Kolben 
pumpen), b) durch rasch umlaufende Schaufelrader (Zentrifugalpumpen), 
c) durch einen Strahl von Damp£ (Dampfstrahlpumpen), d) durch Luft 
oder Dampfdruck (Pulsometer). An Bord werden meistens Kolben­
pumpen verwandt. 

Die Luftpumpen (der Kondensatoren z. B.) erhalten ihren Antrieb 
meistens durch den Schwinghebel von einem Kreuzkopf der Haupt­
maschine aus, es sind daher stehende, einfach wirkende Pumpen. Die 
Zirkulationspumpen sind liaufig ahnlich wie die Luftpumpen von 
der Hauptmaschine angetriebene Kolbenpumpen. Auf groBeren 
Schiffen verwendet man als Zirkulationspumpen Kreisel- oder Zentri­
fugalpumpen. Die Zentrifugalpumpe wirkt dadurch, daB in einem 
kapselformigen eisernen Gehause ein Schaufelrad durch Damp£ in so 
schnelle Umdrehung versetzt wird, daB die Luft daraus entweicht. Dies 
hat zur Folge, daB das Wasser in dem an der Seite des Gehauses 
miindenden Saugrohre aufsteigt und nun von den Schaufelradern erfaBt 
und aus einem AbfluBrohr herausgeschleudert wird. 

Dampfstrahlpumpen werden als Ejektoren zum Dberbordschaffen 
von Asche und Wasser, Injektoren oft als Kesselspeisepumpen ver­
wendet. - Bei den Dampfstrahlpumpen wird durch eine enge Diise 
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Dampf durch ein Geha.use getrieben. Durch diesen heftigen Dampfstrom 
wird eine Luftleere erzeugt, und das Wasser wird angesaugt und mit­
geschleudert (Abb. 176). 

Speisepumpen, Lenz- und Ballast­
pumpen sind gewohnlich Tauchkolbenpumpen, 
Duplexpumpen und besonde.re Dampfpumpen. 

Pulsometer sind kolbenlose Dampfpumpen 
mit zwei Kammern. In diese tritt der Dampf 
abwechselnd ein und treibt das Wasser durch 
das Druckventil heraus. Die Umsteuerung erfolgt 
durch Klappen. Der Dampf schlagt sich nieder, 
infolgedessen tritt die Saugwirkung ein. - Urn 
bei den Kolbenpumpen einen ruhigen Gang zu 
erzielen, werden Druckwindkessel eingeschaltet. 

Zu beachten ist, daB man bei dem Einbau 
einer neuen Pumpe ihre Abmessungen nicht zu 
klein wahlt, damit die Pumpe im Faile der Not Abb. 176. Dampfstrahl-

auch leistungsfahig ist. pumpe. 

7. Hilfsmaschinen. 
Die wichtigsten Hilfsmaschinen an Bord sind: 
1. Umsteuerungsmaschinen fUr die Hauptmaschine. Nur bei 

kleinen Maschinen (etwa bis 500 PS) laBt sich das Umlegen der Steuerung 
von voller Kraft vorwarts auf Ruckwartsgang in geniigend kurzer Zeit 
(etwa in 30 Sek.) durch die Handsteuerung allein erreichen. Bei allen 
groBeren Maschinenanlagen ist eine mit der Handumsteuerung verbundene 
Dampfumsteuerung angebracht. 

2. Regulatoren, die den Zweck haben, das Durchgehen der Maschine 
zu verhindern, wenn bei starkem Seegang die Schraube aus dem Wasser 
taucht. Entweder wirken sie direkt, von der Maschine beeinfluBt, auf 
die Drosselklappe oder Umsteuerung oder infolge der durch das Ein­
und Austauchen des Schiffes hervorgerufenen Druckander!Jng des Wassers 
am Heck. 

3. Maschinendrehvorrichtungen und Bre mse n. Erstere dienen 
zum Drehen groBerer Hauptmaschinen beim Anwarmen, und wenn diese 
auBer Betrieb sind; die letzteren, urn die Drehung der Schraube zu ver­
hindern, was zuweilen bei Arbeiten an der Maschine oder den Wellen­
leitungen erforderlich wird. 

4. Winden, Spille, Krane. Die Dampfwinden und Krane machen 
viel Larm. Man ist daher dazu iibergegangen, sie hydraulich oder elek­
trisch zu betreiben. In der Praxis rechnet man beim Laden und Loschen 
von 1 t mit einem Verbrauch von 6 kg Kohlen bei Dampfwinden und 
von 340 g en bei elektrischem Antrieb und Oldynamos. 

S. Ankerlichtmaschinen. Sie haben den Zweck, die auslaufende 
Ankerkette jederzeit schnell stoppen, sie in zuverlassiger Weise an Bord 
befestigen, sie schnell und einfach weiterstecken und schlieBlich sie rasch 
und ohne Vergeudung von Menschenkraft einhieven zu konnen. AuBer-

Mtiller-KrauB , Hilfsbuch. 2.Aufl. 32 
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dem dienen sie zum An-Deck-Nehmen des Ankers und zur Bewegung 
des Gangspills beim Verholen. GroBere Schiffe fti.hren eine Ankerlicht­
maschine auf der Back und eine im Hinterschiff. 

6. BootsheiBmaschinen. 
7. Pumpenanlagen der verschiedensten Art. 
8. Steuer- oder R udermaschinen. Die Rudermaschinen groBerer 

Schiffe sind Damp£- oder elektrische Maschinen. Die Steuerung von der 
Briicke aus erfolgt durch Axiometerleitung oder durch die sehr ver­
breitete hydraulische Telemotorleitung oder auch durch elektrische 
Leitungen oder elektrohydraulische Anlagen. 

Da die Axiometer- Ruderleitungen mit ihren Gestangen, Zahn­
radern usw. fiir groBere Schiffe unbrauchbar sind, so verwendet mah 
iiberall dort, wo langere Ruderleitungen erforderlich sind, elektrische 
und besonders aber die hydraulischen Telemotor-Anlagen (Atlas­
Werke, Bremen). Die Telemotor-Anlagen werden in verschiedenen Aus­
fiihrungen hergestellt, sie arbeiten aber alle nach folgendem Prinzip: 

Die Anlage besteht aus dem auf der Briicke aufgestellten Geber aus 
Bronze und dem bei der Rudermaschine aufgestellten Empfanger. Beide 
Apparate sind durch eine doppelte kupferne Rohrleitung sowie mit den 
ZubehOrteilen, wie Handpumpe, Glyzerinbehalter usw., verbunden. Der 
Telemotor arbeitet nun in der Weise, daB durch Drehung des Ruder­
rades, das mit dem -Geber verbunden ist, ein mit Lederdichtung ver­
sehener Kolben in dem Bronzezylinder des Gebers verschoben wird. 
Dem Geberzylinder auf der Briicke entspricht ein bei der Rudermaschine 
aufgestellter Empfangerzylinder, dessen Kolbenstange mit dem Wechsel­
schieber der Rudermaschine in Verbindung steht. Die gesamte Leitung 
ist mit einer Fliissigkeit, die aus 2 Teilen Glyzerin und 1 Teil Wasser 
besteht, gefiillt. Jede Verschiebung des Kolbens im Geber entspricht 
einer gleichen Verschiebung des Kolbens im Empfanger, und die Ruder­
maschine wird entsprechend gesteuert. 

Durch eine geeignete Vorrichtung wird die Gleichstellung der Kolben 
von Geber und Empfanger bewirkt und Qamit der Wechselschieber der 
Rudermaschine. auf die Nullage zuriickgefiihrt. Das Dbersetzungsver­
haltnis vom Handrad auf den Geberkolben ist so eingerichtet, daB 
8 Umdrehungen erforderlich sind, damit das Ruder von der Mittellage 
auf Hartlage gelegt wird. -

Bevor die Telemotor-Anlage benutzt wird, iiberzeuge man sich 
rechtzeitig davon, daB sie betriebsklar ist, daB sich das Ruder Ieicht 
von Bord zu Bord legen laBt und daB bei Mittellage des Ruderan­
zeigers das Ruderblatt auch mittschiffs liegt. Bei Storungen, die man 
nicht selbst beseitigen kann, benachrichtige man sofort die Abteilung 
Maschine. 

Urn eine miBbrauchliche Betatigung im Hafen zu verhindern, drehe 
man das Umlaufventil, das sich am Geber befindet, auf. Bei Aufnahme 
der Fahrt hat man das Venti! bei Mittelstellung des Kolbens zu schlieBen. 

9. Destillierapparate. Sie werden gebraucht, urn aus konden­
siertem Damp£, der entweder dem Hilfskessel oder dem Zusatzwasser­
erzeuger entnommen wird, trinkbares Wasser herzustellen. 
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10. Kaltemaschinen und Kiihlanlagen1). Kiihl- und Eis­
maschinen finden an Bord mannigfaltige Verwendung zur Konser­
vierung des Proviants, fiir die Erzeugung von Eis, zur Trinkwasser­
kiihlung und fiir Ladungsktihlraume. Es kommen verschiedene 
Systeme zur Anwendung. Auf deutschen Schiffen findet man vielfach 
Schiffskiihlanlagen nach dem System Linde (Atlas-Werke, 
Bremen). Bei diesem Verfahren wird wie bei allen Kompressions-Kalt­
dampfmaschinen die Verdampfungswarme verfliissigter Gase zur Kii.lte­
erzeugung benutzt. Der Vorgang ist folgender: Aus einem Kondensator, 
der Kohlensaure oder Ammoniak oder ahnliche Sauren in verftiissigter 
Form enthalt, wird das verfliissigte Gas durch eine Reguliervorrichtung 
in einen Verdampfer gelassen. 

Infolge des niedrigen Druckes verdampft das verfliissigte Gas und 
entnimmt die dazu notige Warme aus der umgebenden Luft oder 
Fliissigkeit, die dadurch gekiihlt werden. 

Das nun dampfformige Gas wird aus dem Verdampfer durch einen 
Kompressor gesaugt und in einen Verfliissiger gepreBt, wo das Gas 
durch hohen Druck und Kiihlwasser erneut verftiissigt wird. 

Die Kiihlmaschine kann elektrisch, durch Dampfmaschine oder 
Motor betrieben werden. 

11. Heiz- und Beleuchtungsanlagen. 
12. Wirtschaftsmaschinen aller Art. 
13. Ventilationsapparate. 
14. Feuerl6scheinrichtungen, Claytonapparate usw. (s.auch 

Seemannschaft, S. 330). 
Der Nautiker mache sich an Bord seines Schiffes moglichst bald mit 

der Arbeitsweise der Spills, Winden, BootsheiBmaschinen, 
R udermaschinen sowie der Feuerloscheinrich tungen ver­
traut, damit er diese Anlagen selbstandig bedienen kann. 

8. Rohrleitungen. 
Die wichtigsten Rohrleitungen sind: Hauptdampfleitung, Hilfsdampf­

leitung, Abdampfleitung, Speiseleitung. - Die Dampfleitungen sind bei 
neueren Schiffen nahtlos gezogene Stahlrohre, bei kleineren Leitungen 
sind es kupferne Rohre. Die Dampfrohre, die zur Zuleitung des Dampfes 
dienen, haben eine Umhilllung, die aus schlechten Warmeleitern besteht. 

Verschiedene Rohrleitungen und deren gewohnlicher Anstrich zur 
leichten Erkennung der Art der Lei tung: 

Lenzrohre: blau, Wasserrohre: gelb (schwarz), 
Flutrohre: griin, Feuerrohre: rot (grau), 
Spiilrohre: gelb, Peilrohre: schwarz. 

Zur Beachtung: Werden bei Frostwetter die Rohrleitungen nicht 
benutzt, so achte man darauf, daB sie entwassert sind. 

1) Siehe auch Ladung S. 366. 

32* 
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9. Schiffsschrauben. 
Die Kurbelwelle der Hauptmaschine ist mit den Zwischenwellen und 

der Schwanzwelle (Schraubenschaft) verbunden. Der Schraubenschaft 
findet seine letzte Unterstiitzung durch das Stevenrohr. Der Schrauben­
schaft tragt auf seinem hinteren konischen Ende die Schraube. Nach 
der Anzahl der Fliigel unterscheidet man zwei-, drei- und vierfliigelige 
Schrauben. - Drei- und vierfliigelige Schrauben sind die gebrauchlichsten. 
Bei Einschraubendampfem dreht die Schraube meistens nach rechts 
beim Vorwartsgang. - Bei Zweischraubendampfem dreht die Steuerbord­
schraube nach rechts und die Backbordschraube nach links (voraus). -
Bei Dreischraubendampfem drehen meistens die Backbord- und Mittel­
schraube links und die Steuerbordschraube rechts (voraus). - Bei jeder 
vollen Umdrehung der Schraube miiBte sich das Schiff urn die Steigung, 
die die Schraubenfliigel haben, fortbewegen; dies ist aber nicht der Fall, 

und man kann mit etwa 
15% Slip (siehe S. 20) 
rechnen. - Gebrauchliche 
Arten von Schiffsschrauben: 
a) Abb.177: Gewohnliche 

Schraube; 
b) Abb.178: Griffitschraube; 
c) Abb. 179: Hirschschraube. 

Die seitlich am Schiff 
laufenden Schrauben werden 
in Wellenhosen, die von der 
AuBenhaut umgeben sind, 

Abb Abb 1 oder in besonderen Wellen-
Abb. 177- · 178· · 79· bocken gelagert. Fiir die 

Anbringung der Schraube am Schiff ist nicht jede Lage gleichwertig, 
vielmehr wird es in jedem Falle darauf ankommen, diejenige Stelle 
am Schiffskorper aufzusuchen, wo das Wasser der Schraube am 
giinstigsten zustromt. Diese Stelle ist durch Versuche festzustellen, 
wie sie in den Modellversuchsanstalten ausgefiihrt werden. 

Sind kleinere Schiffe (Jachten, kleine Schlepper und Fischereifahr­
zeuge) mit nichtumsteuerbaren Motoren ausgeriistet, so erhalten sie viel­
fach Umsteuerpropeller. Die Umsteuerung bzw. Umstellung der 
Schraubenfliigel erfolgt vom Schiffsinnem aus mittels einer Zugstange 
durch die hohle Wellenleitung. - Bei Fahrzeugen, die Besegelung haben, 
kann man die Schraubenfliigel, wenn der Motor abgestellt ist, auf ,Segel­
stellung" bririgen, d. h. so stellen, daB sie den geringsten Widerstand 
bieten. 

Eine neue Konstruktion ist die Gillschra ube. Sie besteht aus einer 
Schiffsschraube, die von der normalen Art dadurch abweicht, daB sie 
von einem Kranz eingefaBt ist, der eine konische Form besitzt wie der 
Rost eines Kegels, dem man die Spitze abschneidet, und daB die Fliigel 
urn so breiter werden, je naher sie dem Kranze sind, indem sie dort, 
wo sie sich an diesen anschlieBen, ihre groBte Breite, fast gleich der 
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Kranzbreite, erreichen. Der Kranz aber ist so angeordnet, daB sein 
groBer Durchmesser vorn, sein kleiner jedoch hinten ist. 

Die Schraube saugt das Wasser durch den Kranz, und dieser wirft 
es vermoge seiner konischen Form direkt in gerader Richtung nach 
achtern, im Gegensatz zur gewohnlichen Schraube, deren Strom von 
der Drehrichtung der Schraube beeinfluBt wird. 

Die Gillschraube ist frei von erheblichen Erschiitterungen und gibt 
dem Schiff eine bemerkenswerte anfangliche Geschwindigkeit. Das 
Schiff gehorcht dem Ruder selbst bei niedrigster Geschwindigkeit, auch 
wenn die Schraube nicht so sehr tief eingetaucht ist, da sie die Ober­
flache weniger bricht und nicht durch die etwa mitgerissene Luft 
beeinfluBt wird. Diese letzteren Eigenschaften machen sie sehr geeignet 
fiir FluB- und namentlich Kanalschiffe. 

Da an die Wirkungsweise der Schrauben bei verschiedenen Schiffs­
typen ganz verschiedene, teilweise sich widerstreitende Anforderungen zu 
stellen sind, so gibt es keine Schraubenkonstruktion, die allen Anforde­
rungen gleichmaBig gut entspricht, andererseits gibt es aber auch fiir 
jede nach irgendeinem Einzelgesichtspunkt konstruierte Spezialschraube 
meist irgendein Anwendungsgebiet, fiir das sie sich besonders gut eignet. 

Bei der Wahl"einer geeigneten Schraube sollte man deshalb immer 
den Rat einer Spezialfabrik einholen, evtl. empfiehlt es sich, bei be­
sonders schwierigen Fallen, durch Modellversuche in einer Schlepp­
versuchsanstalt die wichtigsten Konstruktionsdaten fiir den Schrauben­
neubau feststellen zu lassen. 

Die Abteilung Maschine dar£ im Hafen die Schrauben 
nicht ohne Erlaubnis der Schiffsleitung bewegen! 

10. Turbinen. 
Auf vielen Schiffen verwendet man anstatt der Kolbenmaschinen 

Turbinen. 
Prinzip. Der Zweck aller Dampfmaschinen ist die Umwandlung det" 

Energie des Dampfes in mechanische Arbeit. Wahrend jedoch bei der 
Kolbendampfmaschine diese Umwandlung durch Ausnutzung der Span­
nungsenergie des Dampfes geschieht, ist die Dampfturbine fiir die Ver­
wertung der Stromungsenergie des Triebmittels gebaut. 

Leit- und Laufschaufeln. Dem Damp£ wird demnach zunachst 
durch Ausstromen aus einem Raum von Kesselspannung in einen zweiten 
niederer Spannung eine bedeutende Geschwindigkeit und entsprechende 
Stromungsenergie erteilt, und diese dann zum groBen Teil in einem dem 
Dampfstrahl ausgesetzten, am auBeren Umfang mit sog. Schaufeln be­
setzten Laufrad in mechanische Arbeit verwandelt. Die feststehenden 
sog. Diisen oder Leitschaufeln, in welchen die Umsetzung der Spannungs­
energie des Dampfes in Stromungsenergie erfolgt, geben dem Dampf­
strahl zugleich die zur vorteilhaften Ausnutzung in den Laufradschaufeln 
erforderliche Richtung. 

Stufeneinteilung. Wiirde das gesamte zur Verfiigung stehende Druck­
gefalle des Dampfes, also der Unterschied zwischen Kesseldruck und 
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Kondensatordruck, in einem einzigen Leitapparat in Stromungsenergie 
umgesetzt werden, so wiirde der erzeugte Dampfstrahl eine derartig hohe 
Geschwindigkeit erhalten, daB nur bei einer auf3erordentlich hohen Um­
fangsgeschwindigkeit der Laufschaufeln eine geniigende Umwandlung in 
mechanische Arbeit moglich ware. Eine derartige Umlaufgeschwindig~ 
keit verbietet sich einerseits aus konstruktiven Grunden, andererseits 
erfordert der direkt auf der verlangerten Turbinenwelle sitzende Schiffs­
propeller niedere Umlaufszahlen, urn giinstig zu arbeiten. 

Bei Schiffsturbinen ist man daher noch mehr wie bei Landturbinen 
gezwungen, urn niedere Umlaufszahlen bei giinstiger Ausnutzung des 
Dampfes zu erzielen, eine groBe Anzahl Stufen zu wahlen, d. h. man 
ordnet nicht nur je ein Leit- und Laufrad an, sondern schaltet eine 
gr6Bere Zahl derartiger Systeme hintereinander. 

Oder aber es miissen besondere Dbersetzungsgetriebe angewendet 
werden, die die schnellen Umdrehungen der Turbine in langsamere der 
Welle bzw. der Schraube umwandeln, wie das auch vielfach angewendet 
wird. 

Turbinenbauarten. Die Laufschaufeln sind je nach der Bauart ent­
weder auf einer Reihe hintereinander auf der Turbinenwelle sitzender 
Laufrader befestigt, wobei jedes Laufrad wieder mehrere Schaufelkranze 

Abb. 180. 

besitzen kann, oder sie befinden sich auf einer mit der Welle verbundenen 
abgestuften Zylindertrommel. Die Leitschaufeln sind bei der letzten 
Anordnung an der inneren Wandung eines den Rotor umgebenden 
Gehauses angebracht und ragen radial nach innen zwischen die Lauf­
schaufelkranze. 

Bei den Rotoren mit Einzelradern miissen je zwei benachbarte Rader 
durch eine am Gehause und an der Welle dampfdicht anschlieBende 
Scheidewand getrennt sein. in welcher die Leitapparate untergebracht 
werden. 

Zwischen je zwei Schaufelkranzen eines Laufrades sind ferner mit 
dem Gehause fest verbundene Lenkschaufeln angeordnet, die den Dampf 
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nach Austritt aus einem Laufkranz in die zur Beaufschlagung des 
nachsten erforderliche Richtung umlenken. 

Die heiden Bauarten unterscheiden sich auBer in der auBeren An­
ordnung auch in der inneren Arbeitsweise des Dampfes. 

Vielfach werden auch Kombinationen beider Bauarten ausgefiihrt, 
und zwar derart, daB fiir den Hochdruckteil die Anordnung mit Einzel­
radern, fiir den Niederdruckteil die Zylindertrommel gewahlt wird. Hier­
hin gehOrt unter anderm die A.E.G.-Schiffsturbine. Abb. 180 zeigt die 
Reihenfolge der Leit- (A) und Laufschaufelkranze (B) bei einer Turbine. 

Unterteilung der Turbinen und Anordnung im Schiff. Urn bei groBer 
Stufenzahl eine zu groBe Baulange der Turbinen zu vermeiden, erfolgt 
meist eine Teilung in voneinander getrennte Hoch- und Niederdruck­
turbinen, die in verschiedener Weise auf einer oder mehrereri Propeller­
wellen angeordnet sein ,konnen. 

Riickwiirtsfahrt. Fiir die Riickwartsfahrt miissen, falls nicht die 
Bauart des Dbersetzungsgetriebes es iiberfliissig macht, besondere haufig 
im hinteren Ende des Niederdruckteiles der Vorwartsturbinen unter­
gebrachte Riickwartsturbinen vorgesehen sein. 

Beispiel einer Schiffsturbinenanlage ohne Ubersetzungsgetriebe. Die 
Arbeitsweise einer Parsons-Schiffsturbinenanlage ist folgende und wird 
nach dem Vorstehenden verstandlich sein. Der von den Kesseln kom­
mende Damp£ sammelt sich in dem querschiffs liegenden Hauptdampf­
rohr, geht hier durch ein Dampfsieb und stromt dann durch den Stutzen 1 
in die Hochdruckturbine (E). Zwischen 1 und dem Hauptdampfrohr 
liegt das Hauptabsperrventil A. (Siehe Abb. 181.} 

Nach Durchstromen der Hochdruckturbine verteilt sich der Damp£ 
durch die Rohre 2-2 auf die heiden Niederdruckturbinen FF und geht 
von diesen durch die Abdampfrohre 3-3 in die Kondensatoren GG. 

Zur Riickwartsbewegung sind zwei besondere Hochdruckriickwarts­
turbinen vorgesehen, welche im hinteren Teil des Gehauses der Nieder­
druckturbinen untergebracht sind. Dieselben erhalten Frischdampf durch 
die Rohre 4-4 und 5-5 und schicken den Abdampf durch die Abdampf­
rohre 3-3 in die Kondensatoren GG. (Siehe Abb. S. 504.) 

Manovriervorrichtung. Urn die Turbinen von Vorwarts- auf Riick­
wartsgang umzusteuern, wird das Venti! A geschlossen, wodurch die 
Hochdruckturbine abgestellt wird. Alsdann werden die Ventile BB ge­
offnet und der Dampf geht jetzt durch die Rohre 4-4 zu den Manovrier­
schiebern CC, welche vom Maschinistenstand aus durch Hebeliiber­
tragung bedient werden. Durch Umsteuern dieser Schieber stromt der 
Frischdampf entweder durch die Rohre 5-5 in die Riickwartsturbinen 
oder durch die Anschliisse 6-6 in die Niederdruckvorwartsturbinen. 

Bei Riickwartsgang laufen die Niederdruckturbinen, bei Vorwarts­
fahrt die Riickwartsturbinen im Vakuum mit. 

Man sieht also, daB die Handgriffe fiir das Umsteuern und Manovrieren 
auBerst einfach sind und vom Maschinistenstande aus gut ausgefiihrt 
werden konnen. 

Riickschlagventile. Urn zu verhiiten; daB aus der Niederdruck 
turbine Damp£ in die beim Manovrieren ausgeschaltete Hochdruckturbine 
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zuruckstromt, sind in den Dampfrohren 2-2 die selbsWitigen Ruckschlag­
ventile D-D angeordnet, die fUr besondere Faile auch vom Maschinisten­
stande aus mit der Hand geschlossen werden konnen. 

Konstante und variable Schiffsgeschwindigkeiten. Wahrend bei 
Handelsschiffen die Fahrtgeschwindigkeit im allgemeinen annahernd 

Abb. 181. Schiffsturbinen-Anlage. 

konstant ist und fUr die Turbinenanlage daher immer gleiche Verhalt­
nisse beziiglich Tourenzahl, Leistung und Dampfmenge vorliegen, muB 
fur Kriegsfahrzeuge und J achten die Turbinenanlage den sehr ver­
schiedenen Tourenzahlen, die der Propellerwelle bei voller Fahrt und 
Marschfahrt vorgeschrieben sind, angepaBt werden, namentlich mit Ruck-
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sicht auf die mit der Tourenzahl auBerordentlich veranderliche Leistung 
und Gesamtdampfmenge der Turbinenanlage. 

Marschstufen, Marschturbinen. Dies geschieht, falls nicht besondere 
Dbersetzungsgetriebe vorhanden sind, durch Vorschalten einer Anzahl be­
aonderer Stufen, sog. Marschstufen, welche je nach der Bauart wieder aus 
Einzelradern oder Zylindertrommeln bestehen konnen, und entweder im 
Gehause der Hochdruckturbine an der Dampfeintrittsseite untergebracht 
werden oder als Turbinen fiir sich - Marschturbinen - ausgebildet werden. 

Die Dampfdurchgangsquerschnitte der Marschstufen resp. Marsch­
turbinen sind der auBerordentlich verringerten Dampfmenge bei niederen 
Schiffsgeschwindigkeiten angepaBt, und hierin liegt im wesentlichen das 
Mittel zur Erzielung einer geniigenden Dampfokonomie auch bei Marsch­
fahrten. 

Die Marschstufen vergroBern natiirlich die Gewichts- und Raum­
beanspruchung der Turbinenanlage ganz bedeutend. 

Turbinen fiir die Handelsschiffe. Der Einftihrung der Schiffsturbine 
auf Handelsschiffen -. also auf Schiffen mit meist niedrigeren Fahrt­
geschwindigkeiten als die Kriegsschiffe - stand lange Zeit der Umstand 
im Wege, daB bei der erforderlichen geringen Umlaufszahl der Propeller­
welle die Turbine entweder im Dampfverbrauch unokonomisch wurde 
oder auBerordentliche Dimensionen erforderte, und so den Hauptvorteil 
gegeniiber der Kolbenmaschine - geringer Raumbedarf und geringes 
Gewicht - wieder einbiiBte. 

Daher wurden Dbersetzungsgetriebe geschaffen, die zwischen der hoch­
tourigen und klein und okonomisch ausfallenden Turbine und den langsam 
laufenden und daher ebenfalls mit gutem Wirkungsgrad arbeitenden 
Propeller geschaltet werden. 

Fottingertransformator. Der Fottingertransformator bewirkt diese 
Obersetzung hydraulisch in der Weise, daB ein Primarschaufelrad, das 
auf der mit konstanter hoher Tourenzahl nur in einem Drehsinn um­
laufenden Turbinenwelle sitzt, ein dieses umgebendes, auf der Propeller­
welle sitzendes Sekundarrad beauf­
schlagt. Das Arbeitswasser wird dem 
Primarrad in kurz geschlossenem Kreis­
lauf unter volliger Ausnutzung der Aus­
trittsgeschwindigkeit aus dem Sekun­
darrad wieder zugeftihrt und dadurch 
ein hoher Wirkungsgrad des ganzen 
auch fiir Riickwartsfahrt eingerichteten 
Aggregats erzielt. 

Abb. 182 zeigt einen schematischen 
Schnitt durch einen Fottingertrans­
formator. Schaufelrad A ist mit der 

Abb. 182. 

Turbinenwelle verbunden und dreht sich mit ihr. Leitrad B sitzt am 
Fundament fest und dreht sich nicht. Schaufelrad C sitzt auf der 
Propellerwelle fest und dreht sich mit ihr. Turbinenwelle und Propeller­
welle haben keine Verbindung, sondern treiben sich gegenseitig nur 
durch das im Transformator flieBende Wasser (oder 01). 
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Wird dem Transformator wenig Wasser zugefiihrt, so wird die Pro­
pellerwelle langsamer laufen, und man kann den Propeller zum Still­
stand bringen, trotzdem die Turbine voll Hi.uft. Fiir die Riickwartsfahrt 
ist meist ein zweiter Transformator vorhanden, dessen Leitschaufeln so 
gerichtet sind, daB beim Anstellen der Propeller riickwarts gedreht wird 
Eine besondere Riickwartsturbine ist nicht notig, dagegen muB diese 
bei allen Zahnradgetrieben vorhanden sein. 

Westinghouse-Lavalgetriebe. Bei dem Westinghouse-Lavalgetriebe 
wird die Vbersetzung durch ein Zahnradgetriebe bewirkt. 

Zahnradgetriebe bzw. die sog. Ritzelgetriebe werden in letzter 
Zeit viel angewendet. Die Ritzel sind eine besondere Art von Zahnen, 
die aus dem hochwertigsten, homogenen Stahl hergestellt werden, und 
deren Verzahnung aus dem Vollen herausgearbeitet wird. Die Dber­
setzungsverhaltnisse sind je nach der Anzahl und GroBe der Zahnrader 
verschieden (1 : 28, 1 : SO). 

Die Riickwartsturbinen erreichen nie die volle Leistung 
der Vorwartsturbinen. Die Schiffsleit1:1ng erkundige sich 
nach der Leistungsfahigkei t und priife sie praktisch a us! 

Wellenleitung. Der Anzahl der Turbinen entsprechend hat eine An­
lage eine oder mehrere Wellen; oft arbeiten mehrere Turbinen mittels 
Ritzelgetriebes auf eine Propellerwelle. 

Werden ~ oder 4 Wellen verwendet, so sind die Propeller meistens 
aus Manganbronze aus einem Stiick gegossen. 

Vorziige der Turbine. 1. Geringer Raumbedarf. 2. Geringes Gewicht. 
3· Geringer Kohlenverbrauch bei hohen Geschwindigkeiten. 4. Selbst­
tatige Schmierung. 5. Ersparnis an Personal. 6. Keinerlei Schwierigkeit 
bei Verwendung iiberhitzten Dampfes. 7. 6Hreies Kondensat. 

Gegen die Turbinen wird vielfach die geringe Betriebssicherheit an­
gefiihrt; bei guter Ausfiihrung ist dieser Grund aber nicht stichhaltig, 
da sich Turbinenanlagen auf vielen Schiffen schon lange Jahre aus­
gezeichnet bewahrt haben. 

11. Motore. 
(Schiffsolmaschinen, Warmekraftmaschinen.) 

Allgemeines. Motore finden als Antriebsmittel fiir die Schiffe mehr 
und mehr Verwendung, da diese jetzt vollkommen betriebssicher selbst 
fiir groBe Schiffe ausgefiihrt werden konnen. Durch die Verwendung 
von Motoren wird viel Platz gewonnen; da Heizraume und Kohlen­
bunker fortfallen. Der Raumgewinn, der geringe Brennstoffverbrauch 
und die Personalersparnis iiberwiegen haufig die hohen Anschaffungs­
kosten der Motoranlage. 

Die Warmekraftmaschinen niitzen die ihnen zu Gebote stehenden 
Warmequellen in einem hohen MaBe aus. In den Gasmaschinen wird 
ein Gas oder eine vergaste Fliissigkeit in dem Zylinder selbst zur Ver­
brennung gebracht. Die durch die Verbrennung entstehenden hoch­
gespannten Gase treiben einen im Zylinder befindlichen Kolben vorwarts. 
Die erzeugte Kraft wirkt direkt und hat keinen Iangen Weg zu machen, 
auf dem sie Warme verlieren kann. 
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Das Prinzip einer einfachen Warmekraftmaschine zeigen die Abb. 183 
und 184, und es wird durch diese auch die Arbeitsweise verstandlich. 

Die Arbeit ist folgende: a-b Ansaugen des Gasluftgemisches; b-c Ver­
dichten des angesaugten Gemisches; in c Entzi.indung des verdichteten 

Abb. 183. 

Gemisches durch Gli.ih­
korper oder elektrische 
Funken; c-dVerbren­
nung (Verpuffung) der 

c 

Abb. 184. 

Ladung; c-d Ausdehnung der Verbrennungsgase; in e Offnen des Aus­
puffventils; e-b Druckausgleich zwischen Zylinder und AuBenluft (Aus­
puff); b-a Ausschieben der Abgase ins Freie. Die Buchstaben beziehen 
sich auf das Diagramm Abb. 184. 

Schiffsmotore. Auf groBen Schiffen werden Motore verschiedener 
Bauart verwendet, die von den an Land gebrauchlichen kleinen Motoren 
erheblich abweichen, wenn auch das Prinzip ahnlich ist. Als Schiffs­
motore werden meist Gleichdruckmotore, bei denen der Druck bei der 
Verbrennung nahezu gleich bleibt, verwendet. Es werden fast durchweg 
einfachwirkende Motore angewendet, d. h. solche deren Kolben nur von 
einer Seite beansprucht werden. Es werden aber auch doppeltwirkende 
Motorenanlagen im Schiffsbetrieb verwendet. Man unterscheidet die 
Schiffsmotore nach ihrer Arbeitsweise in Viertakt- und Zweitaktmotore1). 

Der Viertaktmotor arbeitet in vier Takten, wie das Diagramm 
Abb. 185 veranschaulicht. c d 

I. a-b Ansaugen von atmospharischer 
Luft durch ein Einsaugeventil, a-b ist 
Abwartsgang des Kolbens bei stehender 
Maschine. 

II. b-e Aufwartsgang des Kolbens und 
Kompression der angesaugten Luft his auf 
32-35 Atm. 

c-d Einspritzen des Brennstoffs durch Ga~~~;;;;;~;;;;;;~~~~e 
Druckluft oder Druck und Entzi.indung des almosphiimcheLmie(• talmJ b 

eingespritzten Brennstoffs durch die kompri- Kolbenhub 

mierte undstarkerhitzteLuft2) (550-600°). Abb.JSS. 

1) Die deutschen Firmen sind in der Lage, erstklassige Motore fiir Schiffe aller 
Art· und Grofie zu bauen. 

2) So erfolgt bei dem sehr bekannten Dieselverfahren die Ziindung durch hoch­
komprimierte Luft, in die im letzten Augenblick der Brennstoff eingespritzt wird. 
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III. d-e Expansion des Gasgemisches (Arbeitsleistung). 
IV. e-a AusstoBung des verbrannten Gasgemisches beim Aufwarts­

gang des Kolbens durch das Auspuffventil. 
Also jeder 4. Takt eine Verbrennung und Arbeitsleistung. 
Bei dem Zweitaktmotor, der bereits eine groBe Verbreitung ge­

funderi hat, reduzieren sich die 4 Takte des Viertaktmotors auf zwei, 
einen arbeitsleistenden und einen arbeitsverzehrenden Kolbenhub. In 
derselben Zeit, in der der Viertaktmotor einen Kraftimpuls ergibt, er­
halt der Zweitaktmotor deren zwei. 

cd 

Abb. 186. 

Das nebenstehende Diagramm (Abb.186) 
gibt ein Bild der Arbeit des Zweitaktmotors. 

I. b-e die eingetretene Verbrennungsluft 
wird his auf ca. 32-35 Atm. (550-600°) 
komprimiert. 

c-d Einspritzung des Brennstoffes durch 
Druckluft oder Druck (40-50 Atm.). Der 
eingespritzte Brennstoff verbrennt sofort 
durch die komprimierte und erhitzte Luft. 

II. d- e Expansion. e-f Auspuff. 
Von f tiber den Totpunkt a Ausspiilung des Zylinderinnern durch 

Druckluft. Der Rest der Druckluft bleibt gleich als Ladung fiir den 
neuen Takt im Zylinderinnern und wird komprimiert usw. Also aile 
zwei Takte bereits eine Verbrennung bzw. Arbeitsleistung. 

Bren!IStoj'venlil 

~Stellvngder 
J [!__, 

Avspl{/-+- - Spiillvjl 

Abb. 187. Zweitaktmotor. 
Obere Stellung des Kolbens. 

BrennJioj'venhl 

__.bf(;stellvng der 

JJt!---
1/vspuf • Spiillvj' 

Abb. 188. Zweitaktmotor. 
Untere Stellung des Kolbens. 

Die Abbildungen 187 und 188 stellen schematisch einen Zweitakt­
motot dar, einmal in der oberen und einmal in der unteren Totstellung. 
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Steuerung und Umsteuerung. Urn das regelmaBige Arbeiten der 
Motore zu gewahrleisten, sind diese mit verschiedenen Ventilen ver­
sehen. Die Hauptventile eines Motors sind: 1. AnlaBventil, 2. Brennstoff­
ventil, 3· Auspuffventil, 4. Spiilluftventil beim Zweitaktmotor oder Ein­
saugeventil beim Viertaktmotor. Die letzteren beiden Ventile (3. und 4.) 
werden auch als Schlitzventile ausgebildet und durch den Kolben ge­
schlossen oder geoffnet (Zweitaktmotor, Abbildungen). 

Die Ventile werden sonst im allgemeinen durch Nockenscheiben, 
die auf einer Welle sitzen, gesteuert (siehe Abbildungen S. 489). Die 
Nockenwelle wird durch die Hauptwelle in Bewegung gesetzt. Jeder 
Motor, der fiir Vor- und Riickwartsfahrt eingerichtet ist, hat 2 Gruppen 
Nockenscheiben auf der Nockenwelle; ein Satz 
ist fiir den Vorwartsbetrieb, der andere fiir den 
Riickwartsbetrieb. Die Schiffsmotore, die direkt 
auf die Propellerwellen arbeiten, bestehen stets 
aus mehreren Zylindern, die auf eine Welle 
arbeiten. Die Kurbeln sind stets so angeordnet, 
daB die Kurbelstellungen verschieden sind. Bei 
einem Sechszylindermotor sitzen so z. B. die 
Kurbeln fiir die einzelnen Zylinder urn 120° Abb 8 . 1 9. 
gegeneinander versetzt. Wenn nun der Motor 
fiir Vorwartsgang angelassen werden soH, so offnen die Nockenscheiben 
nur bei den Zylindern die AnlaBventile, bei denen der Kolben auf Vor­
wartsgang steht (Lage 1) (siehe Abb. 189). 

1st der Motor auf Vorwartsgang eingestellt, und soH die Maschine 
nun riickwartsgehen, so ist sie zunachst zu stoppen, dann wird die Nocken­
welle umgesteuert, und darauf das AnlaBventil angestellt. Die Nocken­
scheiben fiir Riickwartsgang betatigen nun nur zunachst die Ventile 
der Zylinder, die fiir Riickwartsgang giinstig stehen (also Lage 2). 

Diese Art der Umsteuerung wird viel verwendet, kommt aber nur 
fiir Motore, die direkt auf die Propellerwelle arbeiten, in Frage. 

Das Ingangsetzen oder Anlassen der Motore ist mit einer ge­
wissen Umstandlichkeit verkniipft. Gr6Bere Motoranlagen wurden 
friiher mit besonderen AnlaB- bzw. Hilfsmaschinen in Gang gesetzt, 
heute verwendet man zum Anlassen der Schiffsmotore fast aus­
schlieBlich PreBluft, die an Bard selbst durch einen kleinen Hilts­
motor erzeugt wird. 

Gewohnlich arbeiten die Motore einige Takte mit PreBluft, bis alle 
Zylinder in Betrieb sind. 

Das Anspringen der Maschinen erfolgt meistens mit voller Kraft, was 
von der Schiffsleitung bei den Manovern bedacht werden muB. Erst nach 
dem Ingangsetzen lassen sich die meisten direkt auf die Propellerwelle 
arbeit{mden Motore langsamer einstellen. · 

Kompressorlose Schiffsmotore. Bei diesen wird der Brenn­
stoff ohne Luft durch eine Pumpe bis auf etwa 16o-300 Atmosphii.ren 
gedriickt, bis eine starke Feder des Brennstoffventils am Zylinder 
zuriicktritt, der Brennstoff wird dann durch eine Diise fein verteilt in 
den Zylinder gespritzt. 
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Zur Armatur eines Motors gehoren mancherlei Einrichtungen, die 
sich ganz nach der Bauart des Motors richten. Die Zufiihrung und die 
Anzeiger des Druckes des Brennstoffes, Anzeiger fiir das Arbeiten der 
Maschine, Umdrehungsanzeiger, die Steuerungen fiir die Ventile und die 
Umsteuerung sind davon die wichtigsten. 

Die K ii h 1 u n g verschiedener Motorteile ist von groBer Wich tigkei t. 
Meistens werden die Zylinderdeckel, die Zylinder, die Kolben und die Aus­
puffventile mit Wasser gekiihlt. Die Kiihlung der Kolben erfolgt aber 
auch vielfach durch 01. Die Zufiihrung zu dem sich bewegenden Kolben 
erfolgt entweder durch Gelenkrohre, Posaunenrohre oder Schwinghebel. 

Als Hilfsmaschinen kommen besonders Olpumpen, Wasser- bzw. 
Kiihlpumpen, PreBluftanlagen meist mit kleinem Hilfsmotor als be­
sondere Einrichtung fiir Motorschiffe in Frage. Fiir Heizungszwecke sind 
die Motorschiffe vielfach mit Hilfskesseln (mit Olfeuerung) ausgeriistet, 
da die Dampfheizung die billigste Heizung ist. 

Zum Betrieb der N e belsignala ppara te werden durchweg PreBiuft­
sirenen verwendet. 

Die Winden werden durch elektrischen Strom betatigt, der durch 
einen kleinen Hilfsmotor erzeugt wird. 

Als Hilfsmotore werden vielfach auch die zum Antrieb kleinerer 
Schiffe und Rettungsboote verwendeten Gliihkopfmotore verwendet. 
Bei dieser Motorart wird der Brennstoff nicht durch die hohe Temperatur 
der hochkomprimierten Verbrennungsluft, sondern er wird durch einen 
Teil des Deckels, der als Gliihkopf ausgebildet ist, entziindet. Der Gliih­
kopf wird elektrisch oder mittels Lotlampe oder Kohle stark erhitzt. 
Die Gliihkopfmotore zeichnen sich durch einfache Handhabung aus. 

Das Arbeitsverfahren ist dem des einfachwirkenden Zweitaktmotors 
ahnlich. 

Die Ziindung erfolgt im oberen Totpunkt. Der von den Verbrennungs­
gasen nach unten getriebene Kolben verdichtet die bei dem vorher­
gehenden Aufwartsgang durch die Luftventile angesaugte Luft in dem 
geschlossenen Kurbelgehause aufetwa 0,5 Atm. Sobald die obere Kolben­
kante die Auspuffschlitze freigibt, stromen die Verbrennungsgase in den 
Schalldampfer und von dort ins Freie. Kurz darauf gibt der Kolben 
auch die Einstromschlitze frei. Die mit Oberdruck aus dem Kurbel­
gehause in den Zylinder stromende Luft spiilt die Verbrennungsgase 
aus dem Zylinder und fiillt ihn mit Frischluft. 

Nach dem Hubwechsel schlieBt die steuernde Kante des aufwarts 
gehenden Kolbens erst die Luftschlitze, dann die Auspuffschlitze ab, so 
daB nunmehr die iiber dem Kolben befindliche Luft verdichtet und erhitzt 
wird. In der Nahe der oberen Totpunktlage wird durc'h die Brennstoff­
pumpe und Zerstaubereinrichtung der Brennstoff eingespritzt und an der 
Gliihhaube und erhitzten Luft zur Verdampfung und Entziindung ge­
bracht, worauf sich der geschilderte Arbeitsvorgang wiederholt. Die Ma­
schine arbeitet mit wenig Gerausch, sie erzeugt ein gleichformiges Dreh­
moment und wird bei hoher Leistung klein und leicht und damit billig. 

Zum Anwarmen des Gliihkopfes sind· je nach der Maschinengr6Be 
etwa 8-10 Minuten erforderlich. Die Inbetriebsetzung erfolgt dann bei 
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den Einzylindermaschinen, his etwa 50 PS Leistung einschlieBlich, in 
sehr einfacher Weise durch Anwerfen mittels zweier Handgriffe, welche in 
dem vorn an der Maschine befindlichen Schwungrad untergebracht sind 
und beim Loslassen in den Schwungradkranz zuruckschnellen. Die Zwei­
zylinder- und gr6Beren Einzylindermaschinen werden mit PreBluft 
bzw. PreBgasen, welche in einer oder mehreren zum Lieferungsumfang 
gehorigen Stahlflaschen aufgespeichert werden, angelassen. Das an einem 
Zylinderkopf sitzende AnlaB- und Ladeventil ist so ausgebildet, daB die 
Flasche vom Motor selbst mit Abgasen his auf etwa 12 Atm. Dberdruck 
aufgeladen werden kann. Zum erstmaligen Anlassen sowie in allen Hillen, 
wo nach Reparatur- oder sonstigen Hi.ngeren Liegezeiten der PreBgas­
vorrat verlorengegangen ist, kann eine Kohlensaureflasche oder ein ffir 
diese Zwecke vorgesehener Handluftkompressor benutzt werden, mit 
welchem die AnlaBflasche von Hand auf den erforderlichen Druck auf­
gepumpt wird. 

Brennstoff fiir Motore. Die entscheidenden Eigenschaften ,des Ols 
sind: Heizwert, Leichtflussigkeit (Viskositat) und spezifisches Gewicht. 

Ein fur Motore im allgemeinen geeignetes Rohol sollte einen Heiz­
wert von 10 000-11 000 Kalorien und ein spezifisches Gewicht von 
0,86-0,92 besitzen. 

Je leichtflussiger das 01 ist, desto Ieichter wird es von der Brenn­
stoffpumpe durch die Rohrleitung gesaugt, und desto Ieichter laBt es 
sich zerstauben. 

Fur Schiffsmotore kommen in erster Linie die Destillate des Erdols, 
.das Gasol und in geringem Umfange das Petroleum, ferner das Destillat 
des Braunkohlenteers, das Paraffinol, schlieBlich die Destillate des Stein­
kohlenteers, das Naphthalin und das Anthrazenol, in Frage. Es werden 
aber auch immer mehr und mehr Schwerole der vorhergenannten Grund­
stoffe verwendet. 

N otwendig ist es a her, die Schwerole vor der Verwendung dfinn­
fliissig zu machen, zu diesem Zwecke werden besondere Vorheizungs­
anlagen vorgesehen. Solche Heizungsanlage kann z. B. aus Rohrschlangen 
bestehen, die in den Hauptauspufftopfen liegen, und durch die Wasser 
flieBt. Aus der Rohrschlange wird das warme Wasser in einen Tank 
geleitet und von bier mit Pumpen durch ein Rohrschlangensystem ge­
driickt, das die Oltanks fiir den Tagesverbrauch und die Olfilter und die 
Olzufiihrungsleitungen ffir den Motor erwarmt. 

Es gibt verschiedene Verfahren, die es gestatten, sehr dickfliissige 
Ole fur den Motorbetrieb zu verwenden. 

Einige Motore, die Schwerole verwenden, werden mit leichten O~en 
(Zundol) angelassen, indem eine geringe Menge leichten brennbaren Ols 
bei jedem Krafthube in den Zylinder eingespritzt wird, bevor man das 
eigentliche Betriebsol anstellt. Dazu sind aber 2 Brennstoffpumpen er­
forderlich. 

Benzin, Petroleum, Spiritus werden fiir kleinere Motoranlagen bzw. 
Hilfsmotore zeitweise im Schiffsbetrieb verwendet. 

Der Brennstoff wird durch PreBluft oder hohen Druck durch Zer­
stauber in die Zylinder eingespritzt. 
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Betreffs der Lagerung, FeuerschutzmaBnahmen und Anwendung und 
des Kaufes des Brennstoffs gilt das bei der Olfeuerung (S. 330 und 491) 
Gesagte. 

Der Brennstoffverbrauch betragt fiir Motore etwa 0,13 his 
0,23 kg/PSi-st, je nach der Anlage und Olsorte. 

Es werden langsam und schnell laufende Motore fiir die Schiffe 
verwendet. Die ersteren arbeiten ohne 'Obersetzungsgetriebe auf die 
Propellerwelle. Sehr schnelllaufende Motore werden dagegen mit 'Ober­
setzungsgetrieben, ahnlich wie bei den Turbinen (S. 505), verwendet. 

Mit Erfolg wird auch das Lentzgetriebe angewendet, das ahnlich wie 
der Fottingertransformator arbeitet, nur wird hier eine Kapselpumpe 
und als Fliissigkeit 61 verwendet. · 

Die Schiffsmotore haben in den letzten J ahren viele Verbesserungen 
erfahren, ihre Entwicklung ist noch nicht abgeschlossen; es ist aber 
sicher, daB sie immer mehr und mehr als Antriebsmittel fiir Schiffe Ver­
wendung finden werden und besonders dann, wenn es gelingt, die 01-
produktion zu steigern. 

12. Besondere Maschinenanlagen. 
AuBer reinen Kolbenmaschinen, Turbinen und Motoren werden noch 

andere Maschinenanlagen verwendet. So kann man den von dem Nieder­
druckzylinder kommenden Damp£ noch in einer Turbine ausnutzen, so 
daB man eine Kolbenmaschine und Turbine zugleich verwendet. 
Desgleichen hat man Kolbenmaschine und Motor zusammen angewendet. 
Ferner ist man bestrebt, die bedeutenden Warmemengen, die durch den 
Auspuff des Motors verlorengehen, nutzbar zu machen. 

Der elektrische Schiffsantrieb hat bereits auf mehreren 
Schiffen erfolgreich Anwendung gefunden. Die benotigte Elektrizitat 
wird durch Turbinen und Motore erzeugt. Die Turbinen bzw. Motore 
konnen stets den gleichen Weg mit gleicher Geschwindigkeit laufen. Die 
Geschwindigkeitsregelung und Umsteuerung erfolgt durch die Steuerung 
der elektrischen Generatoren. Vor allem in Amerika baut man sog. 
Diesel-elektrische Handelsschiffe. Zum Antrieb dieser Schiffe 
sind Dieselgeneratoren vorgesehen, die ihre Kraft an einen Elektromotor 
abgeben, der die Schraube antreibt. Die gesamte Maschinenanlage wird 
von der Briicke aus betatigt, so daB der Maschinist nur seine Maschinen 
zu iiberwachen braucht, jedoch wird eine Reserveschalteinrichtung im 
Maschinenraum vorgesehen. Samtliche Hilfsmaschinen und Olpumpen 
werden elektrisch angetrieben. Heizung und Kiiche werden durch elek­
trische Warme versorgt. 

Ferner sei noch die Gasturbine erwahnt, die vorlaufig noch eine 
Maschine der Zukunft ist. Geradeso wie man beim Damp£ die ihm 
innewohnende Druckenergie in der Turbine ausnutzt, so will man die bei 
der Verbrennung des Ols erzeugte Druckenergie durch eine Gasturbine 
in Bewegungsenergie umwandeln. Bis jetzt ist die Vollendung dieser 
Art Maschine noch daran gescheitert, daB kein Material die auftretende 
Warme aushalten kann, doch hofft man dieses Problem bald zu losen. 
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Zum SchluB sei auch noch das Vulkangetriebe erwahnt. Dieses 
Getriebe besteht aus einem normalen Raderiibersetzungsgetriebe, das 
durch eigenartige Fottingerkupplungen mit zwei schnelllaufenden Diesel­
motoren verbunden ist. AuBer den bei normaler Fahrt in Tatigkeit 
tretenden Vorwartskupplungen sind noch Riickwartskupplungen vorge­
sehen, die bewirken, daB die Schraubendrehungsrichtung umgekehrt wird, 
trotzdem die Maschinen in gleicher Richtung weiterlaufen. Der Zweck 
des Getriebes ist ein dreifacher: 1. Herabsetzung der Umdrehungszahl 
der schnelllaufenden Maschinen auf die langsam laufende Schraube. Das 
Ergebnis ist ein Gewinn an Wirtschaftlichkeit sowohl fiir die Maschine 
als auch fiir die Schraube und eine bedeutende Maschinengewichts- und 
Kostenersparnis; 2. wird das Manovrieren den Motoren abgenommen 
und dem Getriebe iibertragen, wodurch die PreBluftumsteueranlage mit 
ihren Luftflaschen und Leitungen in Fortfall kommt. Sowohl fiir die 
Maschinenanlage als fiir das Schiff wird die Betriebssicherheit hierdurch 
wesentlich erhoht, besonders da die Anordnung es ermoglicht, daB jede 
Maschine einzeln ohne Storung des Betriebes zum Zwecke der Uber­
holung oder zur Beseitigung von Storungen abgeschaltet werden kann; 
). nimmt die hydraulische Kupplung, die sehr elastisch ist, aile aus der 
Dieselmaschine herriihrenden St6Be auf, so daB sie nicht in das Zahnrad­
getriebe und die Wellenleitung weitergeleitet werden. Dieses tragt auBer­
ordentlich zur Erh6hung der Betriebssicherheit bei und ermoglicht auBer­
dem eine weitere Gewichtsersparnis, da die Schraubenwellen infolge­
dessen sehr viel leichter ausgefiihrt werden konnen. 

XVI. Elektrizitat an Bord 1). 
Die elektrische Kraft findet an Bord moderner Schiffe vielfache Ver­

wendung zu elektrischer Beleuchtung, Klingelanlagen, Maschinentele­
graphen, Ruderanzeiger, Dampfpfeifen, in der drahtlosen Telegraphie, ferner 
bei KreiselkompaBanlagen, Funkpeiler, Unterwasserschallempfanger, 
drahtlose Telephonie, Scheinwerfer, Liiftungsanlagen, elektrischen Winden 
usw. Einige Schiffe haben sogar elektrische Antriebsmaschinen, fiir die 
der benotigte Strom durch Turbinen- oder Motoranlagen erzeugt wird. 

1. Gebrauchliche Bezeichnungen bei F.T.-, 
D.T.- und anderen elektrischen Anlag_en2). 

Blitzpfeil. Schutz 
geg. Beriihrung. 
Hochspannung. 

Dynamo oder 
Elektromotor. 

Transformatoren. 

1•1•1•1•1•1•1• 

d6 

(· 

Akkumulatoren. --§.._ Kondensator. 

Dosenschalter. 

Hebel­
ausschalter. 

) Relais, Auslose­
magnete. 

~ Trennschalter. 
Zweipol. Dosen­

ausschalter. 

1) Siehe auch Teil III, , Technische Navigation", und Teil XV, ,Maschinenkunde". 
2) Siehe auch Seite 522. 

M ii II e r - K r a u Ll, Hilfsbuch. 2. Aufl. 33 
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'f ~~ 
Unveranderl. 

Zweipol. Hebel- Tonspule. 

-11- Konden-
umschalter. sa tor, Block-

~ 
Nichtregulier bar. ~~ Schalter. kondensa tor. 

Widerstand. Veranderl. 

=~ 
Konden-

G Regulierbarer Mehrpoliger :;Jf- sator, Dreh-
Widerstand. Schalter. plattenkon-

densator. 

0 Sicherung. h:t \,l,. Pendelkon-
Taster. ~ densator. 

Indikations-

e Dreipolige Siche-

{ 
instrument, 

rung. ~~ Unterbrecher, 0 Galvano-
Ticker. meter. Am-

0 MeJ3instrument. peremeter, 

n Voltmeter. 
@ Strommesser. Transformator. GeiJ31er- (He-

® 
Spannungs- -c=o- lium-,Neon-

messer. Induktor (Reso- usw.)Rohre. 

® Leistungsmesser. 

w ~ 
nanzinduktor). 

' Transformator Koharer. 
® Zahler. (Hochfrequenz-

cj) Stromrichtungs- transformator. 

~ 
Kristall-

anzeiger. 
b 6 Funkenstrecke fiir detektor. 

X Feste Lampen. seltene Funk en- • Elektrolyt. 

Bewegl. Lampen. 
y '? entladungen. Zelle. 

~ 
Loschfunken-.§ 

~ 
Thermo-

0• Lampentrager c:S strecke (StoJ3- element. T' = m. Lampenzahl. C:::j=5 funkenstrecke). 
Galvan. Element, +0 p() Mikrophon. 

=i~ Akkumulator, Lichtbogengene-
Batterie. 

-~ rator. q Telephon. 

./Y 
Gleichstrom-

maschine. Entladestrecke r Laut.;pre<h&. -&- \Vechselstrom- ~ fiir ideale StoJ3-
maschine. erregung. 

Hochfrequenz-

-® -& maschine, Hoch- V akuumrohre 

$ frequenzquelle. (Kathodenrohre). Schreib-

Regulierbarer apparat. 
~ Schiebekontakt. 

~ 6 
Unveranderliche 

WRelais. - Steckkontakt. Selbstinduktions-

Klemm en- spule. 

anschluJ3. 

l (Ohmscher) :as Honigwabenspule. Geerdete 

-illiiiiiir Widerstand.· Antenne. 

Veranderliche Schwach-

1: Eisen-Wasser-

~* 
Selbstinduktions-

1 strahlende 
stoffwiderstand. spule, Schiebe- Antenne, 

spule, Vario- Schirm-

$M Luftdrossel. meter. antenne. 

-=:It= Kopplung. ~ 
Starkstrah-• Eisendrossel. lende An-

tenne. 
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_L Antenne ,-·-·-·-, I . In sich ge-mit Gegen- . I frequenz-schlossene 
M=Hoch-

I . 
~ gewicht. . I Apparatur. verstarker. I . 

0 
,_ ______ ) 

Spulen-

~ 
Zweifach-(Rahmen-) =Elt Nieder-

Antenne. frequenz- Hochfrequ.· 

verstarker. Verstarker. 
Gutleitende 

~ Erde. 

=M Mittel- ~ Dreifach-

~ Schlechtlei- frequenz- Hochfrequ.-
tende Erde. verstarker. V erstarker. 

Leistungsschilder werden an allen Motoren und elektrischen Maschinen an­
gebracht. Bei Gleichstrommaschinen wird gewohnlich die Spannung (E), die Strom­
starke (I), die Umlaufzahl (n), die von der Motorwelle abgegebene Leistung in 
Pferdestarken (PS) und in Kilowatt (kW) angegeben. 

Bei Wechselstrommaschinen die Spannung (E), die Stromstarke (/). die Um­
laufzahl (n) in der Minute, die Frequenz ( = Perioden in der Sekunde) und die 
Leistung an der Motorwelle in Pferdestarken (PS) und in Kilowatt (kW). Der 
Leistungsfaktor (cos cp) ist der Zahlenwert, mit dem bei Wechselstrommaschinen 
das Produkt aus Stromstarke und Spannung multipliziert werden muJ3, urn die 
Leistung in Kilowatt zu erhalten. 

2. Die wichtigsten elektrischen Mal3einheiten. 
GroBe Einheit Zeichen 

Elektromotorische Kraft oder 
Stromspannung (EMK) (E) Volt V 
Stromstarke (I) . . Ampere A 
Widerstand (R) . . Ohm {} 

Elektrizitatsmenge (Q) . Coulomb C 
Elektrische Leistung (&) Voltampere oderWatt VA 
Elektrische Arbeit (~) Joule J 

1 mkgfsec = 9,81 Watt, 
1 Pferdestarke = 736 Watt = 75 mkg/sec, 
1 Kilowatt = 1000 Watt = 1,36 PS, 
1 , = 102 mkg/sec, 
1 Kilowattstunde = 1,36 Pferdekraftstunden, 
1 = 367 000 mkg. 

Das Volt ist die Einheit fiir die elektromotorische Kraft (EMK). 
1 V ist diejenige EMK, die in einem geschlossenen Stromkreis von 1 Q 
Gesamtwiderstand eine Stromstarke von 1 A hervorruft. 

Das Ampere ist die Einheit der elektrischen Stromstarke (I). 1 A 
ist der Strom, der beim Durchgang durch eine wasserige Losung von 
Silbernitrat in 1 Sekunde 0,00112 g Silber niederschlagt. 

Das Ohm ist die Einheit des elektrischen Widerstandes (R). 1 !Jist 
der Widerstand eines Quecksilberfadens bei 0° C von 106,3 em Lange 
und 1 qmm Querschnitt. 

1 Coulomb = 3 000 000 000 elektrostatische Einheiten. 1 eleJ:dro­
statische Einheit ist die Elektrizitatsmenge, die auf eine ihr gleiche 
Menge im Abstand von 1 em die Kraft von 1 Dyn 1) ausiibt. 

1) 1 Dyn ist die Kraft, die der Masse von 1 g in einer Sekunde die Beschleu­
nigung von 1 em erteilt, 1 Dyn = 1/ 981 g Gewicht. Siehe S. 483. 

33* 
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Das Watt ist die Einheit fur die Stromarbeit. 

1 Watt= 1 Volt· 1 Ampere. 
1 Wattstunde ist die Arbeit, die ein Strom von 1 Ampere wahrend einer 
Stunde in einem Leiter leistet, an dessen Enden eine Spannungsdifferenz 
von 1 Volt herrscht. 

1 Kilowattstunde = 1000 Wattstunden. 
1 JoulefSekunde = 1 Watt. 

E 
Das Ohmsche Gesetz. I= R' d. h. die Stromstarke m einem 

Leiter, ausgedriickt in Ampere, ist gleich dem Spannungsunterschied 
(EMK) zwischen zwei beliebigen Punkten eines einfachen vom Gleich­
stram durchflossenen Leiters, ausgedriickt in Volt, dividiert durch den 
Widerstand des Leiters, ausgedriickt in Ohm. Also auch: 

1 Volt .. Spannung 
1 Ampere= -Oh oder Stromstarke = W"d d. 1 m 1 erstan 

Dies Gesetz gilt auch fiir einen vom Wechselstrom durchflossenen 
induktionsfreien Leiter, wo unter E die effektive Spannung und 
unter I die effektive Stromstarke des Wechselstromes zu verstehen sind. 

3. ErkUi.rung einiger Begriffe. 
Kapazitat. Eine bestimmte Eltiktrizitatsmenge hat auf einem be­

stimmten Leiter eine bestimmte Spannung. Die Elektrizitatsmenge, die 
erforderlich ist, urn auf der OberfHiche eines Leiters eine Spannung von 
1 Volt zu erzeugen, heiBt seine Kapazitat (sein elektrisches Fassungs­
vermogen). Das EinheitsmaB der Kapazitat ist 1 Farad. 1 Farad ist 
die Kapazitat eines Leiters, der durch die Elektrizitatsmenge 1 Coulomb 
die Spannung 1 Volt bekommt. Man rechnet meistens mit dem Mikro­
farad = 1/ 1000000 Farad. 

In der drahtlosen Telegraphie wird die Kapazitat der verwendeten 
Kondensatoren haufig in elektrostatischen Einheiten (em) angegeben: 
1 Mikrofarad = 900 000 em. 

K · . Elektrizitatsmenge 
apaz1tat = --s=--------..:= 

pannung 
Galvanisches Element. Zwei verschiedene Metalle, die in einer die 

Elektrizitat leitenden Fliissigkeit stehen, bilden ein galvanisches Element. 
Die beiden Platten des Elements heiBen Elektroden, die Fliissigkeit heiBt 
Elektrolyt. Die aus der Fliissigkeit herausragenden Enden der Elektroden 
heiBen die Pole des Elements. Die beiden anderen Enden heiBen Kathode 
und Anode. Taucht man eine Kupfer- und Zinkplatte, so daB sie sich 
nicht beriihren, in stark verdiinnte Schwefelsaure und verbindet man 
die aus der Saure herausragenden Enden durch einen Kupferdraht, so 
flieBt ein Strom vom oberen Kupferende (+-Pol) durch den Draht zum 
oberen Zinkende (--Pol) und vom unteren Zinkende (+-Pol, Anode) 
durch die Fliissigkeit zum unteren Kupferende (--Pol, Kathode). 
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Es gibt viele Arten von galvanischen Elementen. 
An Bard benutzt man besonders gem Trockenelemente. Streng 

genommen sind auch sie nasse Elemente. Der Elektrolyt (meistens 
SalmiaklOsung) ist bier mit Sand, Sage- oder Korkspanen od. dgl. zu 
einem feuchten Brei vermischt und dieser mit Pech oder Paraffin zu-
gegossen. 

Magnetische Wirkung des elektrischen Stromes. Jeder stromdurch­
flossene Leiter besitzt ein magnetisches Feld, dessen Kraftlinien ihn in 
konzentrischen Kreisen (in der Stromrichtung blickend, im Uhrzeiger­
sinn) umgeben. Ein elektrischer Strom lenkt deshalb eine Magnetnadel 
aus ihrer Nord-Si.idlage ab. Denkt man sich in einem Stromleiter, in der 
Richtung des elektrischen Stromes schwimmend, das Gesicht der Nadel 
zugewandt, so wird deren Nordpol stets nach links ab­
gelenkt (Amperesche Schwimmregel). 

Steckt man einen Weicheisenstab in eine strom­
durchflossene Drahtspule, so wird er magnetisch, und 
zwar entsteht an dem Ende, urn das, von vorne be­
trachtet, der Strom mit dem Uhrzeiger kreist, ein 

•• Nordpol Siitlpol 

Abb. 190. 

Si.idpol, an dem Ende, urn das, von vorne betrachtet, der Strom 
gege n den Uhrzeiger kreist, ein Nord pol. 

Warme- und Lichtwirkung des elektrischen Stromes. Die Metalle 
setzen, obwohl gute Elektrizitatsleiter, dem Durchgang der Elektrizitat 
W1derstand entgegen. Es wird daher ein Teil der elektrischen Energie 
zur Uberwindung dieses Widerstandes verbraucht und in Warme um­
gewandelt. Auf der Warmewirkung des elektrischen Stromes beruht das 
elektrische Licht, die Hitzdrahtinstrumente, die Schmelzsicherungen usw. 

Chemische Wirkung des elektrischen Stromes. Der galvanische 
Strom zersetzt chemische Verbindungen. Der Wasserstoff oder das 
Metall erscheint an der Kathode, der Sauerstoff oder die Saure an der 
Anode. Man macht davon Anwendung bei der Metallgewinnung, in der 
Galvanoplastik usw. Man benutzt diese chemische Wirkung auch, urn 
die Polaritat einer im Betrieb befindlichen elektrischen Anlage zu be­
stimmen. Man i.iberbri.ickt die Enden zweier mit den Polen der Anlage 
verbundenen Drahte durch angefeuchtetes rotes Lackmuspapier (oder 
sog. Wilkesches Polreagenzpapier). Das Papier wird am negativen 
Pol blau, am positiven rot. 

Einige einfache elektrische MeBinstrumente. 
Galvanometer. Man laBt den Strom durch einen rechteckig gebogenen 

Kupferdraht, dessen Ebene mit dem magnetischen Meridian zusammen­
fallt, urn eine Magnetnadel gehen. Die Nadel wird abgelenkt. Die GroBe 
des Ausschlages wird von einer Skala abgelesen. Die konstruktive Aus­
fi.ihrung der Galvanometer ist auBerordentlich mannigfaltig. Das Gal­
vanometer dient zum Nachweis elektrischer Strome. 

Voltmeter. Ein Voltmeter ist ein Galvanometer, mit dem man die 
Spannung des hindurchgehenden Stromes unmittelbar in Volt messen 
kann. Es ist im wesentlichen eine senkrecht stehende Drahtspule (Solenoid) 
mit sehr vielen Windungen ganz di.innen Kupferdrahtes. Uber ihrer 
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Offnung hangt ein Eisenstab an einer Spiralfeder. Wenn Strom durch 
die Spule flieBt, wird der Eisenstab nach unten in das Solenoid gezogen. 
Vergr6Bert man die Spannung, so wird unter ihrem Druck auch noch 
Strom durch das Instrument getrieben, und der Stab wird tiefer in das 
Solenoid gezogen. Das Voltmeter muB in den NebenschluB (wie eine 
elektrische Birne) eingeschaltet werden. 

Amperemeter. Es dient zum Messen der Stromstarke. Es ist wie 
das Voltmeter eingerichtet, nur hat das Solenoid wenige Windungen 
eines dicken Drahtes. Amperemeter miissen in den HauptschluB ge­
schaltet werden. Jedes Galvanometer kann durch passende Vorschalt­
widerstande in ein Voltmeter und durch passenden NebenschluB in ein 
Amperemeter verwandelt werden. 

lnduktionswirkung des elektrischen Stromes. Durch Annaherung 
oder· Entfernung eines Magneten gegen einen geschlossenen Leiter wird 
in diesem ein Strom erzeugt, der nur so lange flieBt, als der Magnet in 
Bewegung ist. Die Stromrichtung ist abhangig sowohl von der Richtung 
der Bewegung des Magneten als auch von der Lage seiner Pole zum Leiter 
(Magnetinduktion). 

Jeder elektrische Strom erregt beim SchlieBen oder beim Verstarken 
oder beim Annahern an einen anderen geschlossenen Leiter einen Strom 
von entgegengesetzter, beim Qffnen, beim Schwachen oder beim Ent­
fernen einen Strom von gleicher Richtung (Elektroinduktion). 

Fast aile Stromerzeugungsmaschinen beruhen auf der Induktions­
wirkung, ebenso Telephon, Mikrophon usw. 

Selbstinduktion ist die Induktion, die in einer Hauptspule selbst 
entsteht, wenn man den in ihr flieBenden Strom andert. Sie auBert 
sich besonders bei Wechselstrom, aber auch beim Ausschalten von Gleich­
stram. Je gekriimmter eine Leitung ist, desto mehr Selbstinduktion tritt 
auf. Die gr6Bte Selbstinduktion erleiden Spulen mit Eisenkern, da in 
ihnen jede Stromstarkenanderung eine starke Veranderung des magne­
tischen Feldes bedingt. 

Die Selbstinduktion von Spulen kann so groB bemessen werden, daB 
sie fiir Wechselstrome einen sehr hohen induktiven Widerstand darstellt, 
solche Spulen nennt man Drosselspulen. 

Die Einheit der Selbstinduktion ist 

H 1 Volt · 1 Sek. 
1 enry=--~------

1 Ampere 

lnduktionsapparate. Zur Erzeugung sehr starker Induktionsstrome 
bedient man sich besonderer Maschinen, bei denen durch Bewegung eines 

Abb. 191. 

Stromleiters in einem magnetischen Felde Magnetinduk­
tion stattfindet. - Bei den magnetelektrischen Maschinen 
werden zur Stromerregung Stahlmagnete verwandt. Die 
einfachste Art dieser Maschinen besteht aus einem 
kraftigen Hufeisenmagnet (Abb. 191), vor dessen Polen 
ein mit Eisenkernen versehener Anker schnell gedreht 
wird. J eder der heiden Eisenkerne ist von einer In­
duktionsrolle umgeben, in deren Windungen abwechselnd 
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entgegengesetzt gerichtete Strome entstehen, da die Eisenkerne bei jeder 
halben Umdrehung ihre Pole wechseln. Mit Hilfe zweier auf der Welle 
befestigter und mit den Induktionsdrahten verbundener Messingringe, 
auf denen Metallfedern schleifen, lassen sich die Strome ableiten. 

Dynamoelektrische Maschinen. Bei diesen werden statt der Stahl­
magnete Elektromagnete verwendet. In einem Eisenkern, der einmal 
magnetisch gewesen, bleibt stets etwas Magnetism us zuruck; dieser 
magnetische Ruckstand dient dazu, einen schwachen Induktionsstrom 
hervorzurufen, der zunachst urn den Eisenkern geleitet wird und dessen 
Magnetismus verstarkt. Ist die Maschine im Gange, so nimmt der elek­
trische Strom an Starke schnell zu. - Die Anker, die sich zwischen dem 
Elektromagneten drehen, sind meist Tram­
mel- oder Ringanker (Grammescher Ring), 
Abb. 192 und 193. Nach ihrer Wirkungs-

Abb. 192. Trommelanker. 

weise unterscheidet man Gleichstrom- und 
Wechselstrommaschinen. - Wechselstrome 
werden meistens bei graBen Entfernungen 

Abb. 193. Ringanker. 

verwandt. Fur kleine Entfernungen verwendet man Gleichstrom. An 
Bord findet man als Hauptmaschinen fiir den elektrischen Betrieb 
durchweg Gleichstrommaschinen. Fur besondere Zwecke (z. B. F.T.) 
werden aber auch an Bord W echselstrommaschinen verwendet. 

Dynamomaschinen heiBen alle Maschinen zur Umwandlung mecha­
nischer in elektrische oder elektrischer in mechanische Leistung. Man 
unterscheidet Generatoren oder Stromerzeuger, die mechanische 
in elektrische Leistung umwandeln, 
und Motoren, die elektrische in 
mechanische Leistung umwan­
deln. - Hauptbestandteile der 
Dynamomaschinen sind die Feld­
magnete und der Anker, von denen 
ein Teil zur Ermoglichung mecha­
nischer Leistung umlaufen muB. 
Weitere wesentliche Bestandteile 
sind die Schleifringe, Bursten, 
Burstenhalter, Umschalte- oder Abb. 194. Neben- Abb. 195. Haupt-
K urzschluBvorrich tungen, Gehause, schl uBmaschine. strommaschine. 

Welle, Lager, Grundplatte. Nach 
Art der Schaltung unterscheidet man Hauptstrommaschinen (Abb. 195), 
NebenschluBmaschinen (Abb. 194) und Compoundmaschinen. 

Transformatoren. SoU Wechselstrom niederer Spannung und hoher 
Stromstarke in solchen von geringer Starke, aber hoher Spannung ver­
wandelt werden, so geschieht die Umformung durch sog. Transforma-
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toren, die dem Prinzip nach ebenso wirken wie Induktionsapparate, da 
sie ahnlich wie diese zwei Wicklungen isolierten Kupferdrahtes und einen 
Eisenkern haben. Die eine Drahtrolle besteht aus wenig Windungen 
dicken Drahtes, durch die man einen starken Wechselstrom von geringer 
Spannung sendet, der in der zweiten Rolle (viele Windungen diinnen 
Drahtes) Strome von hoher Spannung erzeugt. Diese Strome lassen sich 
wieder umwandeln. Es gibt aber noch sehr viele andere Systeme 
von Transformatoren. Zur Umwandlung von Gleichstrom in solchen von 
anderer Spannung bzw. Stromstarke verwendet man Umformer, die aus 
einem Motor und einem Dynamo bestehen, sog. Motorgeneratoren. 

Abb. 196. AEG- Schiffsturbodynamo. 220 kW. 2200 Umlf./min. 

Akkumulatoren dienen zum Aufspeichern elektrischer Energie. Durch 
den Ladestrom wird in der Akkumulatorzelle eine chemische Umwand­
lung hervorgerufen; beim Entladen erzeugt der umgekehrte chemische 
Vorgang elektrischen Strom. An Bord werden Akkumulatoren fast aus­
schlieBlich fiir den Funkpeiler und fiir die F.T. als Reservekraftquelle 
im Falle der Not verwendet. Siehe S. 103. 

Beim Laden sind genau die von der Lieferungsfirma mitgegebenen 
V orschriften zu beach ten ! 

0ber d e n Akkumulatore n sammelt s ich leicht Knallgas, 
daher Akkumulatorenraume ni e mit offenem Licht b etrete n 
und auch ni cht in L a d eschra nke mit offenem Licht hinein­
l e uchte n. Akkumulatorenraume g u t ve ntilieren! 
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Kopplung. Unter Kopplung versteht man in der Elektrizitatslehre 
im allgemeinen eine derartige Verbindung zweier oder mehrerer Strom­
oder Schwingungskreise, daB, wenn in dem einen elektrische oder magne­
tische Anderungen auftreten, auch in dem anderen solche hervorgerufen 
werden. Die Kopplungen konnen direkt oder induktiv sein. 

Die Kopplung ist urn so fester, je mehr Kraftlinien des einen Kreises 
von dem zweiten Kreise aufgenommen werden. 

Schwingungskreis. Unter einem Schwingungskreis versteht man 
eine Anordnung, in welcher elektrische Schwingungen auftreten konnen. 
Man nennt den Schwingungskreis ,geschlossen", wenn die Energie fast 
ausschlieBlich innerhalb des Schwingungskreises verlauft, dagegen ,offen", 
wenn die Energie zum gr6Bten Teil auBerhalb des Kreises verlauft (z. B. 
Antennen der F.T.). 

4. Verwendung des elektrischen Stromes. 
Elektrisches Licht. Ein in einen Stromkreis eingeschalteter dunner 

Draht erwarmt sich oder gliiht bei geniigender Stromstarke. Auf dem 
Ergliihen der Leiter durch elektrischen Strom beruht das System der 
elektrischen G 1 iihla m pen. Die normalen Kohlenfadengliihlampen sind 
Lampen, bei denen ein Kohlenfaden unter LuftabschluB zum Gliihen 
gebracht wird. Die Brenndauer einer guten Lampe betragt etwa 
1000 Stunden. - Tantal-, Osram- und Nernstlampen beruhen auf dem­
selben Prinzip. Die Beleuchtungsstarke einer Birne wird in Hefner­
kerzen1) oder FuBkerzen angegeben. 

1 FuBkerze = 12 Hefnerlux = 11 intern. Lux. 
Eine gewohnliche Birne verbraucht angenahert in 1 Stunde pro Kerzen­
starke 1 Watt Strom. Die normale Spannung des an Bord verwendeten 
Gleichstromes ist an den Verbrauchsstellen 110 Volt. Gliihlampen 
fiir 110 Volt sind iiberall zu haben. - Werden in den SchlieBungs­
bogen eines starken elektrischen Stromes zwei Kohlenspitzen gebracht, 
so werden die Polenden bei der gegenseitigen Beriihrung zunachst gliihend. 
Werden die heiden Kohlenspitzen dann in geringen Abstand voneinander 
gebracht, so werden vorzugsweise von der positiven Koble durch den 
Strom weiBgliihende Teilchen losgerissen und nach dem negativen Pole 
hiniibergefiihrt, so daB die Leitung durch die Kohlenteilchen und durch 
die gliihende Luft unterhalten wird. Die positive Kohle wird dabei 
kraterformig ausgehohlt. Auf diesem Prinzip beruht die elektrische 
Bogenlampe, die auch fiir Scheinwerfer zur Verwendung kommt. 
Bei den Bogenlampen werden die Kohlenspitzen durch einen Regulator 
stets in gleicher Entfernung gehalten. Durch geeignete Nebenschaltung 
ist es moglich, mehrere Bogenlampen in einem Stromkreis zu haben. -
Je nach der GroBe und Ausdehnung der elektrischen Anlage kann man 
auf jede effektiv geleistete Pferdekraft 9-13 Gliihlampen a 16 Normal­
kerzen rechnen. 

1) Eine Hefnerkerze ist die Lichtstarke einer Amylazetatlampe von Hefner­
Alteneck. 
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Abb. 197 zeigt eine solche Anlage. Es bedeutet: 

Abb. 197. 

D = elektrische Dynamo-
maschine. 

StrZ = Stromzeiger. 
Bl = Sicherung. 
W = Widerstand. 
G = Gliihlampen. 
SpZ = Spannungszeiger. 

F 1undF2 = Leitungen. B = Bogenlampen. 
RW = Regulierwiderstand. M = Motor. 

Elektrische Signal- und Kommandoanlagen. Eine weitgehende Be­
nutzung hat der elektrische Strom durch Einfiihrung von elektrischen 
Telegraphengefunden. Maschinen-, Dock-, s·chottentelegraphen, 
Ruder-, Umdreh ungsanzeiger und viele andere Apparate fiir die 
Befehlsiibermittlung werden heute auf den Schiffen eingebaut. 

Der AnschluB der meisten Apparate kann an das 
Lichtnetz erfolgen. - Es werden verschiedene Systeme 
fiir diese Apparate verwandt, z. B.: 

a) Das Spann ungszeigersystem (Abb. 198) 
benutzt Spannungsanderungen, die an dem Geber er­
zeugt und an dem Empfanger abgelesen werden. Der 
Geber besteht aus einem Widerstand, von dem die 
Spannung abgenommen wird; der Empfanger aus 
einem Spannungsmesser. Im nebenstehenden Schal­
tungsschema bedeutet WZ den Geberwiderstand, der 
an eine Stromquelle angeschlossen ist. Er ist mit 
einer Kontaktbahn verbunden, iiber welche der 
Geberhebel B schleift. Die Zahl der Kontakte ent­
spricht der Zahl qer iibertragenden Kommandos. An 
dem mittelsten der Kontakte und an die Geber-

Abb. 198. kurbel B wird das Empfangervoltmeter angeschlossen. 
Man sieht, daB einer bestimmten Lage der Geberkurbel B auch ein 
bestimmter Ausschlag des Voltmeterzeigers entsprechen muB. 

Abb. 199. 
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b) Beim Drehfeldsystem (Abb. 199) werden in dem Empfanger­
apparat drei magnetische Felder erzeugt, die sich zu einem resultierenden 
Feld zusammensetzen, in dessen Richtung sich ein Anker mit Zeiger ein­
stellt. Durch den Geberapparat werden die drei Felder in ihrer GroBen­
ordnung so geregelt, daB die Richtung des resultierenden magnetischen 
Feldes in jedem Falle der Richtung des Geberhebels entspricht und sich 
mit ihm synchron bewegt. Der Geberapparat besteht im einfachsten 
Falle aus drei im Kreise angeordneten Kontakten, denen durch zwei 
gabelformige Kontaktbiirsten Strom zugefiihrt wird. Die drei Empfanger­
felder werden durch drei Elektromagnete erzeugt, die radial urn 120 o 

versetzt, urn den polarisierten, drehbaren Anker angeordnet sind. Die 
Zuleitung zu jedem der drei Elektromagnete ist an einem der drei Geber­
kontakte angeschlossen. Die Ableitungen sind unter sich in einem gemein­
samen Knotenpunkt vereinigt. Abb. 199 zeigt die Schaltung eines Gebers 
mit einem Empfanger, der zur Ubertragung von 12 Kommandos dient, 
in einigen aufeinanderfolgenden Hebellagen. 

Elektrische Nebelsignalapparate. Kapitan und wachehabende 
Nautiker haben besonders bei unsichtigem Wetter ihre volle Auf­
merksamkeit auf die Fiihrung des Schiffes zu richten. Es ist storend, 
daB in diesen Zeiten auBerster Anspannung die Aufmerksamkeit des 
wachhabenden Offiziers durch das Geben der Nebelsignale und das Sehen 
nach der Uhr abgelenkt wird. Auf groBeren Schiffen werden daher auto­
matische Nebelsignalgebeapparate (Uhrwerke mit elektrischer Schaltung) 
eingebaut, die sich sehr bewahrt haben und deren Einbau auf allen 
Schiffen mit elektrischen Anlagen zu empfehlen ist. 

Schiffstelegraphen. Sie bestehen aus einem Geber und einem 
Empfanger, die durch elektrische Leitungen miteinander verbunden sind. 
Geber und Empfanger sind in der Regel runde, wasserdicht abgeschlossene 
Gehause, die ie unter einer Glasscheibe eine Skala mit der gleichen Be­
schriftung tragen. Am Geber stellt man einen Einstellhebel oder einen 
Handgriff so ein, daB ein an ihm befestigter Zeiger auf das Skalenfeld zeigt, 
das das zu iibermittelnde Kommando enthalt. Dieser Bewegung folgt ein 
Zeiger am Empfanger. Geoer 

Wahrend des Einstellens 
ertont am Geber ein Ach­
tungssignal als Zeichen, 
daB die Anlage in Ordnung 
ist, am Empfanger ein 
lautes Weckersignal, urn 
die Aufmerksamkeit auf EmP.fiinger 
das ankommende Kom- Abb. 200. Maschinentelegraphenanlage. 

mando zu lenken. Im Schiffsbetrieb ist es wichtig, daB der Befehl­
gebende sich vergewissert, daB sein Kommando auch richtig verstanden 
ist. Diese GewiBheit erhalt er durch die Riickmeldung. Bei einer Anlage 
mit Riickmeldeeinrichtung erhalt auch der Empfanger einen Einstellhebel 
mit einem daran befestigten Zeiger und der Geber einen beweglichen Zeiger, 
der den Bewegungen des Einstellhebels am Empfanger folgt. Der Befehls­
empfanger gibt eine Riickmeldung dadurch, daB er den Zeiger an dem 
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Einstellhebel des Empfangsapparates auf dasselbe Feld stellt, auf dem 
das eingelaufene Kommando steht; dadurch stellt sich auch am Geber 
der Zeiger auf das Feld, auf das der Zeiger am Einstellhebel zeigt. 

Die wichtigsten Befehlsiibermittler sind die Schiffstelegraphen nach 
den Haupt- und Hilfsmaschinen (Docktelegraph, Ankertelegraph usw.). 
Altere Anlagen sind in der Regel an das Gleichstromnetz angeschlossen, 
modemere Anlagen werden mit Wechselstrom betrieben. Ihr Vorzug 

@)--. 
Abb. 201. Umdrehungsanzeigeranlage eines Zweischraubendampfers. 

ist Unempfindlichkeit gegen elektrische Storungen, wie Isolationsfehler, 
Strom- und Spannungsschwankungen. Transformatoren gestatten die 
Auswahl jeder beliebigen, fi.ir den gegebenen Apparat am besten ge­
eigneten Spannung. 

An elektrischen Signalanlagen trifft man femer noch die U m­
dreh ungsfernanzeiger, die die jeweiligen minutlichen Umlaufszahlen 
der Schiffswelle sowie deren Drehrichtung auf der Briicke, dem.Maschinen­
raum und in allen sonstigen fiir die Navigation wichtigen Schiffsstellen 

Abzwe(!flraslen 

Abb. 202. Rudertelegraphenanlage. 

Sleuer­
Megmp/1- / 

geber 

dauemd anzeigen und damit gleichzeitig die Ausfiihrung der durch den 
Maschinentelegraph gegebenen Befehle kontrollieren. 

Ein weiterer Apparat ist der R uderlageanzeiger, der die jeweilige 
Lage des Ruders nach dem Kartenhaus oder der Briicke meldet. Er ist 
haufig mit einem R udertelegra ph vereinigt. 

Von weiteren Signaleinrichtungen sei hier noch erwahnt die Gefahr­
signalanlage. Werden von Ausguckstellen gefahrliche Hindemisse, wie 
treibende Wracks, Eisberge usw., gesichtet, so kann der Mann am Aus­
guck durch Druck auf eine Taste das Signal ,Gefahr voraus" auf der 
Briicke und auch im Maschinenraum als Lichtsignal erscheinen lassen, 
das gleichzeitig durch Alarmglocken angekiindigt wird. Die Schotten­
alarmanlage laBt ihre Alarmglocken ertonen, sobald da~ Kommando 
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,Schotten dicht" gegeben wird. Die auf der Kommandobriicke auf­
gestellte Schottentafel gibt dem Schiffsfiihrer einen Uberblick dariiber, 
welche Schottentiiren geoffnet und welche geschlossen sind. 

Urn die Schiffsbesatzung zu auBergewohnlichen Dienstleistungen 
sofort herbeizurufen, sind in der Nahe ihrer Wohn- und Arbeitsraume 
elektrische Alarmwecker angebracht, die von der Briicke aus in 
Gang gesetzt werden. Der elektrische Teil dieser Wecker ist wasser- und 
staubdicht abgeschlossen. Die Bewegung des Ankers wird entweder durch 
eine diinne Membrane in der Gehausewand auf den Kloppel iibertragen 
oder auch durch eine luftdicht durch die Gehausewand gefiihrte Achse. 
Die Wecker haben eine starke Lautwirkung, urn Nebengerausche iiber­
tonen zu konnen. 

Fernthermometer sind Vorrichtungen, die das Resultat lokaler 
Temperaturmessungen selbsttatig auf beliebige Entfernungen iibertragen. 
Die modernen Apparate an Bord beruhen auf der Veranderung des elek­
trischen Leitungswiderstandes eines Metalles, der bei reinen Metallen 
nahezu proportional der Temperaturanderung ist (Wheatstonesche 
Briicke). Als Metall wird meistens Nickel verwandt. Die Fernthermo­
meteranlagen sind elektrisch selbsttatig. Sie erhalten Trockenelemente 
oder eine Akkumulatorenbatterie von 2-4 Volt. Die konstruktive Durch­
bildung richtet sich ganz nach ihrer Verwendung. 

Die selbsttatigen Feuermelder beruhen auf dem Prinzip der 
Ausdehnung der Metalle durch Warme. Sie bestehen meistens aus einem 
schwach gebogenen Metallstreifen, der an heiden Enden fest eingespannt 
ist. Gegeniiber der Mitte des Metallstreifens ist eine verstellbare Kontakt­
schraube zum Einstellen auf die verschiedenen Warmegrade von 0 o his 
100° C angeordnet. Bei einer Temperaturerhohung iiber die eingestellte 
Hochstgrenze hebt sich der Metallstreifen, der durch Warmeausdehnung 
verlangert wird, von dem Kontakt ab, wodurch der Ruhestrom der An­
lage unterbrochen wird. In der Anzeigestelle im Kartenhaus wird das 
Ansprechen eines Melders wieder durch eine Signallampe oder Alarm­
glocke erkennbar gemacht. Die Feuermelderanlagen erhalten fast alle 
AnschluB an einen Beleuchtungsstromkreis im Kartenhaus. 

Eine wichtige Rolle im modernen Schiffsbetrieb spielen ferner die 
La u tferns precher, die die alten Sprachrohranlagen auf groBen Schiffen 
fast ganz verdrangt haben. Den friiheren Sprachrohreinrichtungen am 
nachsten kommt wegen seiner gedrungenen Bauart der Sprachrohrfern­
sprecher. In einem durch einen aufklappbaren Deckel staub- und feuchtig­
keitsdicht verschlossenen Gehause befinden sich der Rorer (Telephon) 
und die Schalteinrichtungen. Der Geber (das Mikrophon) ist am Deckel 
befestigt. Klappt man den Deckel auf, so liegen Mikrophon und Telephon 
frei. Durch das Aufklappen wird der Rufstrom eingeschaltet, und am 
Gegenapparat ertont der Anrufwecker so lange, bis auch hier das Mikro­
phon herausgeklappt ist. LaBt man nach Beendigung des Gesprachs den 
Deckellos, so legt sich das Mikrophon selbsttatig wieder vor das Telephon. 
Neben dem Weckersignal wird auch ein Lichtsignal dadurch gegeben, 
daB eine im Gehause untergebrachte kleine Gliihlampe aufleuchtet. Fiir 
gerauschvolle Raume ist ein anderer Lautsprecher konstruiert worden, 
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der wegen seiner kraftigen Lautwirkung, einfachen Handhabung und 
groBen Widerstandsfahigkeit alle Anforderungen des Schiffsbetriebes er­
fiillt. An einem AnschluBkasten, der die Schalteinrichtungen enthalt, 
haugen links ein Handfernsprecher, rechts ein Handhorer mit Handgriff, 
die durch geschiitzte bewegliche Leitungen mit dem AnschluBkasten ver­
bunden sind. Der Handfernsprecher tragt an einem gemeinsamen rohren­
formigen Handgriff einen Rorer (Telephon) und einen Geber (Mikrophon). 
Hebt man den Fernsprecher ab, so ertOnt am Gegenapparat ein Wecker­
signal, und gleichzeitig leuchtet an ihm eine Gliihlampe auf. Die Anruf­
zeichen verschwinden, sobald auch hier der Fernsprecher vom Haken 
genommen wird. Beim Anhangen der Handfernsprecher wird der Be­
triebsstrom selbsttatig abgeschaltet. Den Apparat, dessen einzelne Teile 
wasserdicht gekapselt sind, befestigt man unter Deck einfach an einer 
Wand, auf Deck schlieBt man ihn in einen eisernen Schutzkasten ein, 
den man entweder an der Bordwand anbringt oder auf einer Saule frei 
auf Deck aufstellt. Sollen mehrere Lautsprechstationen miteinander ver­
kehren, so sieht man wasserdicht gekapselte Linienwahlereinrichtungen 
vor, mit denen man den eigenen Apparat auf die anzurufende Station 
schaltet. Zum Betriebe von Lautsprechanlagen benutzt man Gleichstrom 
von 12 Volt Spannung, den man zweckmaBig einer Akkumulatoren­
batterie entnimmt. Fiir das Aufladen der Batterie gibt es einfache Lade­
schal ttafeln. 

Elektrische Klingel-, Uhren- und Telephonanlagen werden an 
Bord haufig noch mit Trockenelementen betrieben. 

Elektrische Uhren sind Zeigerwerke, die durch den elektrischen 
Strom mit einer Normaluhr in iibereinstimmendem Gange gehalten 
werden. Man erreicht dies dadurch, daB die Normaluhr etwa in jeder 
Minute einen Stromleiter schlieBt und der StromschluB durch einen 
Elektromagnet auf einen Anker einwirkt, wodurch ein Zahnrad urn 
einen Zahn fortbewegt wird. Die Bewegung des Zahnrades riickt den 
Minutenzeiger, dessen Bewegung sich durch das Raderwerk auf den 
Stundenzeiger iibertragt. 

5. Bemerkungen bzgl. elektrischer Leitungen. 
Fiir die elektrischen Leitungen an ;Bord miissen besondere Hin- und 

Riickleitungen vorhanden sein. 
Alle Leitungen fiir elektrische Licht- und Kraftanlagen, die sich 

weniger als 8 m von der KompaBrose entfernt befinden, miissen doppel­
polig so gelegt sein, daB Hin- und Riickleitung unmittelbar zusammen­
liegen. 

Kleine, gut gelegte Nebenleitungen beeinflussen den KompaB nicht, 
daher konnen die Kompasse selbst elektrische Beleuchtung 
erhalten. 

Auf Schiffen mit wenig Maschinenpersonal empfiehlt es sich, daB 
sich die wachhabenden Offiziere mit dem elektrischen Leitungsnetz ver­
traut machen. Auf solchen Schiffen sollte der wachhabende Offizier im 
Hafen stets einige brauchbare Sicherungen zur Hand haben, urn bei 
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KurzschluB oder Unbrauchbarkeit von Sicherungen diese auswechseln 
zu ki:innen. 

Der wachha bende Offizier sorge auf See und im Hafen 
dafiir, daB alle iiberfliissigen elektrischen Lampen und 
Apparate ausgeschaltet sind, damit die Gliihbirnen und 
Apparate geschont und Brennstoff gespart werden! 

XVII. Gesundheitspflege an Bord. 
Auszug aus verschiedenen gesetzlichen Bestimmungen. 
Auf jedem deutschen Schiffe in Ianger oder groBer Fahrt, das nicht zur Fiih­

rung eines Schiffsarztes verpflichtet ist, muB der Kapitan oder ein nautischer Schiffs­
offizier ein Zeugnis iiber erfolgreiche Ablegung einer amtlichen Priifung in der 
Ges u ndheits pflege besitzen. 

Auf allen Hochseefischereifahrzeugen muB entweder der Kapitan oder 
Steuermann oder Bestmann oder ein Maschinist im Besitze eines Zeugnisses iiber 
erfolgreiche Absolvierung eines Kursus in der ,ersten Hilfeleistung bei Un­
gliicksfallen an Bord" sein. 

Fiir Reisen in mittlerer und groBer Fahrt sind deutsche Handelsschiffe, die mehr 
als 50 Reisende oder insgesamt mehr als 100 Personen wahrend einer Seereise von 
mindestens 6 aufeinanderfolgenden Tagen beherbergen sollen oder voraussichtlich 
beherbergen werden, mit einem zur unentgeltlichen Behandlung der Schiffsbesatzung 
sowie der Reisenden Ill. Klasse und der Zwischendecker verpflichteten, im Deut­
schen Reich approbierten Arzt zu besetzen. 

Jedes Schiff, das A uswanderer fahrt, muB einen Arzt an Bord haben, dieser 
hat sich bei der Auswanderungsbehorde bzw. ihrem Vertreter (meistens dem 
Hafenarzt) personlich vorzustellen und auszuweisen. 

Einige Staaten, wie z. B. Italien und Spanien, verlangen, daB die Schiffe anderer 
Nationen, falls sie viele Auswanderer von Italien oder Spanien an Bord haben, einen 
Arzt dieses Landes fahren. 

Der Schiffsarzt eines Schiffes, das Auswanderer bzw. 11.-Kl.-Reisende fahrt, 
hat von der Reederei eine Dienstanweisung zu erhalten, die im Einverstandnis mit 
der Auswanderungsbehorde aufgestellt worden ist. 

Auf den Schiffen, auf denen ein Schiffsarzt sein muB, hat dieser eine Kranken­
liste und ein Tageb uch zu fiihren. Krankenliste und Tagebuch sind nach Riickkehr 
von der Reise der nach Bestimmung der Landesregierung zustandigen Behorde 
vorzulegen. 

Jedes Schiff muB auBerhalb der Wattfahrt ein Exemplar der ,Anleitung zur 
Ges u ndheits pflege auf Ka uffahrteischiffe n" an Bord haben. - Dies e s 
Buch arbeite jeder Nautiker von"Zeit zu Zeit erneut durch! 

Betreffs der Eintragungen in das Schiffstagebuch, die Bezug auf die Ge­
sundheitspflege an Bord haben, s. S. 417, 420, 423. 

J edes Schiff muB mit den durch Reichsgesetz vorgeschriebenen Mitteln zur 
Krankenpflege, Arzneimitteln sowie mit Lebensmitteln zur Kranken­
pflege ausgeriistet sein (die genauen Bestimmungen und Verzeichnisse siehe in der 
an Bord befindlichen ,Anleitung zur Gesundheitspflege" nach). Fiir die richtige 
und vollstandige Ausriistung ist im Heimatshafen der Reeder, sonst wahrend der 
Reise der Kapitan oder der Schiffsarzt verantwortlich. 

Die Beschaffenheit der Arzneimittel und ihre Verwendung und Aufbewahrung 
hat entsprechend den erlassenen Bestimmungen zu erfolgen. Gifte besonders 
gut unter VerschluB halten! 

Mindestens einmal im Jahre sind die Ausriistung und die Krankenraume durch 
einen von der Regierung bestimmten Arzt (meistens den Hafenarzt) unter Hinzu­
ziehung eines Apothekers zu priifen. Diese Priifungen haben auf allen Schiffen, 
auf denen ein Arzt an Bord ist, mindestens alle 3 Monate und vor jeder gr6Beren 
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Reise stattzufinden. th>er den Befund ist eine Bescheinigung auszustellen und eine 
Eintragung in das Schiffstagebuch zu machen. 

Schiffe auf See, die keinen Arzt an Bord haben, konnen iiber eine 
Reihe von Funkstellen fast aller KulturUI.nder ohne Riicksicht 
auf die Nationalitat bei Krankheit oder Ungliicksfallen unentgelt­
liche funkentelegraphische arztliche Beratung erhalten. Die An­
fragen mit einem kurzen Krankheitsbericht konnen fast iiberall in 
beliebiger Kultursprache an die betreffende Funkstelle gerichtet 
werden, die sie unverziiglich an ein bestimmtes groBes Krankenhaus 
weitergibt. Dessen Arzte erteilen den erforderlichen Rat, der der 
Funkstelle telegraphiert und kostenfrei dem anfragenden Schiff zu 
gefiihrt wird. N aheres darii ber siehe i m ,N a utischen Fu nkdienst", 
den ,Segelhandbiichern" und den ,Nachrichten fiir Seefahrer". 

Untersuchung anzumusternder Seeleute auf Tauglichkeit zum 
Schiffsdienst. (Auszug aus den gesetzlichen Bestimmungen.) 

Auf den Kauffahrteischiffen ist fiir Reisen, die die Grenzen der kleinen Fahrt 
iiberschreiten, die Schiffsmannschaft vor der Anmusterung einer korperlichen Unter­
suchung auf ihre Tauglichkeit zum Schiffsdienste zu unterziehen. 

Wenn die Ausmusterung in einem deutschen Hafen stattfindet, ist die Unter­
suchung durch einen Arzt vorzunehmen. Der Kapitan und der Reeder sind bei 
mannlichen Angestellten befugt, der Untersuchung personlich oder durch Stell­
vertreter beizuwohnen. In auBerdeutschen Hafen kann der Kapitan, falls die Zu­
ziehung eines Arztes Schwierigkeiten bereitet, ausnahmsweise die Untersuchung 
selbst, tunlichst im Beisein eines Beamten des Seemannsamts, ausfiihren. 

Die Untersuchung weiblicher Angestellter dar£ nur durch einen Arzt erfolgen. 
Auf Wunsch des Arztes oder der zu Untersuchenden ist eine andere weibliche Person 
zuzuziehen. 

Das Ergebnis der Untersuchung jeder angemusterten Person ist schriftlich fest­
zustellen; die Aufzeichnung ist zwei Jahre lang, vom Tage der Anmusterung an 
gerechnet, von dem Reeder aufzubewahren. 

Der Reeder hat dem Schiffsmanne bei Beendigung des Dienstes auf Verlangen 
das Untersuchungsergebnis abschriftlich mitzuteilen. 

Personen, die bei der Untersuchung als untauglich fiir den zu ubernehmenden 
Dienst befunden sind, diirfen nicht angemustert werden. 

Die zum Decksdienste bestimmten Schiffsleute sind vor der ersten Anmusterung 
im Inlande gemaB den vom Reichskanzler erlassenen Bestimmungen auf Seh- und 
Farbenunterscheidungsvermogen zu untersuchen. 

Nur solche Schiffsleute, die sich iiber den Besitz geniigenden Seh- und Farben­
unterscheidungsvermogens durch eine auf Grund der Untersuchung ihnen erteilte 
Bescheinigung ausweisen konnen, diirfen zum Ausguckdienste verwendet werden. 

Der Kapitan hat hinsichtlich der zum Decksdienste bestimmten Schiffsleute die 
Bescheinigungen iiber den Ausfall der Untersuchungen auf Seh- und Farbenunter­
scheidungsvermogen vor der Abfahrt aus dem Musterungshafen einer sorgfaltigen 
Durchsicht zu unterziehen. 

Fiir die Durchfiihrung dieser Vorschriften hat, unbeschadet der dem Kapitan 
zufallenden Obliegenheiten, der Reeder zu sorgen. 

Fiir den Dienst vor den Feuern (Heizer, Kohlentrimmer usw.) nehme man nur 
ganz gesunde, kraftige und niichterne Leute. 

Allgemeine Bestimmungen iiber die gesundheitspolizeiliche Schiffs­
kontrolle. 

Die einen deutschen Hafen oder eine Losch- oder Ladestelle auf einem deutschen 
Strome anlaufenden Seeschiffe unterliegen wahrend ihres Aufenthalts daselbst 
einer gesundheitspolizeilichen Uberwachung. 

Bei der Uberwachung ist darauf Bedacht zu nehmen, daB die Eroffnung des 
Verkehrs mit dem Lande nicht behindert, das Anlandgehen der Reisenden nicht ver­
zogert und das Loschen und Laden nicht erschwert wird. 

Sofern jedoch Tatsachen vorliegen, welche die Einschleppung einer gemein­
gefahrlichen Krankheit (Aussatz, Cholera, Fleckfieber, Gelbfieber, Pest, Pocken) 
befiirchten lassen, kann der Schiffsbesatzung (Kapitan, Schiffsoffiziere und Schiffs-
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mannschaft) und den Passagieren das Anlandgehen nach Ankunft des Schiffes bis 
nach erfolgter Besichtigung oder Untersuchung durch den beamteten Arzt oder den 
Gesundheitsbeamten verboten werden. 

Die an Bord befindlichen Kranken sind, soweit der beamtete Arzt es zur Ver­
hiitung der Verbreitung einer gemeingefahrlichen Krankheit fiir erforderlich und 
ausfiihrbar halt, auszuschiffen und in geeigneter Weise, womoglich in einem Kranken· 
haus, unterzubringen. Auch sind die nach dem Ermessen des beamteten Arztes er­
forderlichen Desinfektionen vorzunehmen. 

Eine arztliche Untersuchung des Schiffes und seiner Insassen ist bei seiner An­
kunft vor dec Zulassung des Schiffes zum freien Verkehre stets vorzunehmen: 

1. wenn das Schiff im Abfahrtshafen oder wahrend der Reise, jedoch langstens 
in den letzten sechs Wochen, Cholera (asiatische), Fleckfieber (Flecktyphus), Gelb­
fieber, Pest (orientalische Beulenpest), Pocken (Blattem) an Bord gehabt hat, 

2. wenn auf dem Schiffe im Abfahrtshafen oder wahrend der Reise die Ratten­
pest oder ein auffalliges Rattensterben festgestellt worden ist, 

3. wenn das Schiff a us einem Hafen kommt oder wahrend der Reise einen Hafen 
beriihrt hat, gegen dessen Herkiinfte zur Zeit der Ankunft in dem deutschen Hafen 
die Untersuchung vorgeschrieben ist, und wenn seit der Abfahrt aus dem vor­
bezeichneten Hafen noch nicht sechs Wochen verflossen sind. 

Die Untersuchung hat zu unterbleiben, wenn das Schiff nach dem Eintreten 
eines oder mehrerer unter 1 bis 3 angefiihrten Faile bereits einen deutschen Hafen 
angelaufen und sich dort der Untersuchung und den iibrigen auf Grund dieser Vor­
schriften ihm auferlegten MaBregeln unterzogen hat. 

1st das Schiff in einem auslandischen Hafen der gesundheitspolizeilichen Unter­
suchung und Behandlung in ausreichender Weise unterworfen worden, so kann es, 
falls es hieriiber geniigende schriftliche Ausweise vorlegt und falls seit dem Verlassen 
dieses Hafens keiner der unter 1 bis 3 angefiihrten Faile eingetreten ist, im deutschen 
Hafen von der Untersuchung und von allen oder einem Teile der iibrigen auf Grund 
dieser Vorschriften zu treffenden MaBregeln auf Antrag befreit werden. Die Ent­
scheidung, ob die Ausweise geniigend sind und in welcher Ausdehnung Erleichterun­
gen eintreten konnen, steht dem beamteten Arzte zu. 

Falls das Schiff in dem unter 3 bezeichneten Hafen lediglich Reisende und ihr 
Gepack oder die Post ausgeschifft hat, ohne mit dem Lande in Verbindung gekommen 
zu sein, ist es so anzusehen, als ob es den Hafen nicht beriihrt hiitte. 

J edes der Untersuchung unterliegende Schiff muB beim Einlaufen in das zum 
Hafen fiihrende Fahrwasser, jedenfalls aber, sobald es sich dem Hafen auf Sehweite 
nahert, eine gelbe Flagge am Fockmaste hissen. 

Das Schiff dar£ unbeschadet der Annahme eines Lotsen oder eines Schlepp­
dampfers weder mit dem Lande noch mit einem anderen Schiffe, abgesehen vom Zoll· 
schiff, in Verkehr treten, auch die vorbezeichnete Flagge nicht einziehen, bevor es 
durch Verfiigung der Hafenbehorde zum freien Verkehre zugelassen ist. Der gleichen 
Verkehrsbeschrankung unterliegen samtliche Schiffsinsassen (Schiffsbesatzung, 
Reisende und sonst an Bord befindliche Personen). 

Privatpersonen ist der Verkehr mit einem Schiffe, welches die gelbe Flagge 
fiihrt, untersagt. Wer dieses Verbot iibertritt, wird als zu dem untersuchungspflichti­
gen Schiffe gehorend behandelt. 

Der Lotse und die Hafenbehorde haben durch Befragen des Kapitans oder 
seines Vertreters festzustellen, ob das Schiff der Untersuchung unterliegt. 

1st dies der Fall, so haben sie auf die Befolgung der obenerwahnten Vorschriften 
zu achten sowie dem Kapitan oder seinem Vertreter einen nach MaBgabe der Anlage 
aufgestellten Fragebogen auszuhandigen. 

In ahnlicher Weise wie in Deutschland erfolgt die Behandlung der Schiffe durch 
die Gesundheitsbehorden aller groBeren Seestaaten. 

Der Kapitan (bzw. Reederei und Agenten) werden gut tun, moglichst mit diesen 
Behorden Hand in Hand zu arbeiten und sie nach jeder Richtung bin zu untez:stiitzen. 

Schiffe, die von folgenden Landern und Hafen kommen, unterliegen in Deutsch­
land der quarantaneiirztlichen Untersuchung, und zwar aus: 

(Pest) Japan, Formosa, China, Hinterindien, Java, Britisch-Ostindien, Belut­
schistan, Persien, Persischer Golf, Arabien, Rotes Meer, Suezkanal, Agypten, Bengasi 
in Tripolis, Saloniki, Insel Mauritius, Brasilien, Ostkiiste Amerikas, siidlich Brasilien 

Mil II er- K ra u Ll, Hilfsbuch. 2. Aufl. 
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bis zum 40. Breitengrad, Westkiiste Siidamerikas, Verakruz; griechische Hafen: 
Athen, Piraus, Nauplia, Kawalla und Zante; 

(Cholera) Britisch-Ostindien, Hafen des Roten Meeres und des Suezkanals, 
Syrien, Hafen von Konstantinopel (Hafen von Smyrna, Hafen von Petersburg und 
Kronstadt zeitweise). 

Es konnen aber auch noch andere Hafen festgesetzt werden, falls in diesen an­
steckende Krankheiten auftreten. 

Desinfektion der Schiffe. 
Allgemelnes. Der Desinfektion unterliegen diejenigen Gegenstande.und Ortlich­

keiten, die nach dem Ermessen des beamteten Arztes als infiziert zu erachten sind. 
Hauptsll.chlich kommen in Betracht: die Raumlichkeiten, in denen an iibertrag­
baren Krankheiten leidende Kranke oder sonst als Trager des Ansteckungsstoffs zu 
erachtende Personen sich befunden haben, ihre Ausscheidungen und Abgange und 
die von ihnen benutzten oder verunreinigten Gegenstande, wie die Lagerstatte, die 
Kleidungsstiicke, Bett- und Leibwasche, EB- und Trinkgeschirr, SpuckgefaB, Nacht­
geschirr, Waschbecken, Badewanne, Abort, sowie die sonst mit Ausscheidungen oder 
Abgangen verunreinigten Gegenstande und Stellen an Deck und in den Schiffs­
raumlichkeiten, ferner Wischtiicher, Schwabber, Besen usw., die bei der Wartung 
des Kranken und der Reinigung seines Aufenthaltsraums verwendet worden sind, 
endlich die Kleidung der um den Kranken beschll.ftigten Personen. 

Wenn auf stark besetzten Schiffen, namentlich Auswandererschiffen, bei dem 
Auftreten einer iibertragbaren Krankheit unter den in gemeinschaftlichen Raumen 
untergebrachten Personen die Verbreitung des Ansteckungsstoffs sich nicht iiber­
sehen lll.Bt, sind nicht nur die Krankenraume und die von den Kranken innegehabten 
Wohnraume, sondern auch alle iibrigen in Betracht kommenden Schiffsraumlich­
keiten zu desinfizieren, ebenso erforderlichenfalls nicht nur die Kleidung der Kranken 
und ihrer Pfleger, sondern auch samtlicher Mitreisenden derselben Abteilung oder 
Klasse. 

Auf Schiffen, die wegen Choleragefahr der Untersuchung unterliegen, ist, einerlei 
ob sie a1s verseucht, verdachtig oder rein befunden werden, das Trink- und Ge­
bra uchswasser zu desinfizieren, wenn es nicht vollig unverdachtig erscheint, und 
durch gutes Trinkwasser zu ersetzen; auch ist das Ballastwasser, das im 
Hafen entleert werden soll, vorher zu desinfizieren, wenn es in einem choleraverseuch­
ten oder -verdachtigen Hafen eingenommen wurde. 

Auf solchen Schiffen ist ferner das Bilgewasser zu desinfizieren und alsdann, 
soweit tunlich, auszupumpen, wenn es nach dem Ermessen des beamteten Arztes 
Cholerakeime enthalt. Maschinenbilgewasser von eisernen Schiffen, die aus 
choleraverseuchten Hafen nach kiirzerer als fiinftagiger Reise ankommen, ist regel­
maBig zu desinfizieren. Die Desinfektion der Bilge unter den Laderaumen von 
eisernen Schiffen kann auf reinen Schiffen in der Regel unterbleiben, jedenfalls 
empfiehlt es sich, damit zu warten, bis das Schiff leer und der Bilgeraum bequem 
zuganglich geworden ist. 

Deslnfektionsmlttel. Als Desinfektionsmittel konnen angewandt werden: 
1. Verdfi.nntes Kreso1wasser (2,5proz.). 
2. Karbo1sll.urelosung (etwa 3proz.). 
3. Sublimatlosung (1/ 10 proz.). 
4. Ka1kmilch. 
Die Kalkmilch wird bereitet, indem zu je 1 1 Kalkpu1ver allmahlich unter 

stetem Rtihren 3 1 Wasser hinzugesetzt werden. 
5. C1oh1orka1kmilch wird in der Weise hergestellt, daB zu je 1 1 Chlorkalk 

allmahlich unter stetem Riihren 51 Wasser hinzugesetzt werden. Chlorka1kmilch 
ist jedesmal vor dem Gebrauche frisch zu bereiten. 

6. Formaldehyd entweder in Dampfform oder in wasseriger Uisung (etwa 
1 proz.). 

7. Wasserdampf. Der Wasserdampf muL'I mindestens die Temperatur des 
bei Atmosphll.rendruck siedend!ln Wassers haben. 

8. Auskochen in Wasser, dem Soda zugesetzt werden kann. 
9· Verbrennen, anwendbar bei leicht brennbaren Gegenstanden von geringem 

Werte. 
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Scbiffsriiucherung durch Blausiiuregase. Die Erreger der Pest werden nur durch 
die auf den Ratten schmarotzenden Flohe iibertragen. Das Auslegen von ver­
giftetem Futter zur Vertilgung der Ratten ist ein Mittel von recht zweifelhaftem 
Wert, vor aHem deshalb, weil zwar die Ratten abgetiitet werden, aber nicht die auf 
ihnen sitzenden Fliihe, die so Gelegenheit finden, von den Ratten zu gesunden 
Menschen abzuwandern und diesen die Pesterreger einzuimpfen. Angesichts dieses 
MiBstandes ist man von der Auslegung von Gift abgegangen und zu Verfahren ge­
kommen, bei denen der ganze Raum, in dem sich Ratten aufhalten, mit giftigen 
Gasen erfiillt wird, die gleichzeitig auch die Rattenfliihe abtoten. Von den zur Er­
reichung dieses Zweckes bekannten und angewandten Gasen - schweflige Saure, 
Kohlenoxyd und Blausaure - wird das letzgenannte wegen seiner wertvoilen Vor­
teile gegeniiber den anderen vorgezogen, nachdem man es zuerst in den Vereinigten 
Staaten eingefiihrt und in groBem Umfange erprobt hatte. Sein wesentlichster Vorzug 
wird darin erblickt, daB seine Anwendung keine schadlichen Einwirkungen auf Pro­
viant, Einrichtungsgegenstande (Holz, Leder, Metall usw.) oder Ladung mit sich 
bringt. Die Gefahr der Schadigung Unbeteiligter hat man durch Zusatz eines Reiz­
gases mit Tranen erregender Wirkung abgeschwacht. In Deutschland wendet man 
mit Vorliebe das Zyklon-B-Verfahren (und ahnliche) an, das als wirksamen Be­
standteil Chlorzyan enthalt. 

Zyklon B ist eine pulverformige Streumasse, die in luftdicht verschlossenen Blech­
biichsen versandt wird. Sobald eine Biichse (mit einem gewiihnlichen Biichseniiffner) 
geiiffnet und ihr lnhalt in dem zu durchgasenden Raum ausgestreut wird, gehen die 
wirksamen Bestandteile in Gasform iiber und erfiillen den Raum bis in die feinsten 
Spalten und entlegensten Ecken. Das Zyklon B wirkt nicht nur auf Ratten tiidlich, 
sondern ist gleichzeitig ein ausgezeichnetes insektentiitendes Mittel, das Wanzen, 
Lause, Kakerlaken und die auf den Ratten sitzenden Flohe mit ihrer Brut sicher ab· 
totet. 

A nordn u ng en der Schiffslei tung bei ei ner Bla usa ured urch­
gasung: 

1. Blausaure ist eines der starksten gasfiirmigen Gifte. Wenig e Ate m z ii g e 
des eingeschlossenen Gases geniigen, urn den Tod herbei­
z u f ii h r e n. Der dem Gas zugefiigte Reizstoff reizt zu Tranen und gibt dadurch 
die Anwesenheit von Blausauregas zu erkennen. 

2. Blausauregas ist unschadlich fiir aile Kleidungsstiicke und Einrichtungs­
gegenstande, sowie fiir Ladung und Proviant. Auch Proviantraume brauchen daher 
nicht geraumt zu werden. 

3. Zu dem mit dem Durchgasungsleiter vereinbarten Zeitpunkt sind samtliche 
Windtutzen sorgfaltigst dicht zu machen, sowie samtliche Bullaugen zu schlieBen. 
Ventilationsanlagen sind abzustellen und die nach auBen fiihrenden Schieber zu 
schlieBen. Auch die Ankerkettenlocher sind gut zu verstopfen. 

4. Bilgen, Verkleidungen von Peilrohren u. dgl. sind so weit zu offnen, daB das 
Gas in aile Teile der betreffenden Schiffsraume eindringen kann. 

Schotten, die Kohlenbunker mit Laderaumen verbinden, sind zu schlieBen; das 
AbschluBschott des Wellentunnels muB ebenfails abschlieBbar sein. 

s. Die Luken sind in samtlichen Zwischendecks vollkommen abzudecken; die 
Luken des obersten Decks dagegen sind voilzahlig einzulegen und mit Persennigen 
und Lukenkeilen wie fiir hohe See gut zu verschlieBen. 

6. Wasch- und Trinkwasser und andere offene trinkbare Fliissigkeiten sind zu 
entfernen oder auszugieBen. 

7. Das Schiff muB von allen Personen mit Ausnahme der Schiffswache min­
destens eine Stunde vor Beginn der Durchgasung geraumt sein. 

8. In den Raumen, die gegen Wanzen und Kakerlaken durchgast werden sollen, 
miissen samtliche Schranke und Schubladen geoffnet und Matratzen hochgestellt 
sein, da sonst eine restlose Beseitigung des Ungeziefers in Frage gesteilt ist. 

Nach der Durchgasung bleiben die durchgasten Raume zwecks schneller Ent­
liiftung offen stehen. 

9. Die Schiffswache muB sich stets auf Deck aufhalten und jedem Unbefugten 
das Betreten des Schiffes verwehren. 

10. In den durchgasten Schlafraumen darf in der auf die Durch­
gasung folgenden Nacht nicht geschlafen werden. 

34* 
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Sorge der Schiffsleitung urn den Gesundheitszustand der Mannschaft. 
Die Schiffsleitung kann ungemein viel dazu beitragen, daB der Gesundheits­

zustand an Bord ein guter ist. Sie sorge zunachst bei der Anmusterung dafiir, daB 
nur gesunde und kraftige Leute angemustert werden. Wahrend der Reise und im 
Hafen sorge sie fiir Sauberkeit der Logisraume und Aborte und deren haufige Durch­
liiftung. Besondere Beachtung ist der griindlichen und regelmaBigen Kerper- und 
Zeugwasche der Mannschaft zu widmen. Auch das Kojenzeug ist tunlichst haufig 
griindlich zu liiften und zu reinigen und, sofern erforderlich, zu desinfizieren. Bei 
kaltem Wetter ist fur geniigende Erwarmung der Logisraume zu sorgen. 

Ganz besondere Sorgfalt ist der Beschaffung von gutem Trinkwasser zu schenken. 
Das Wasser ist immer aus der besten Bezugsquelle, die beim Konsul zu erfragen ist, 
zu entnehmen, auch wenn es sich teurer stellt als anderes. In Hafen, in denen 
Cholera, Ruhr oder Typhus herrscht, soH, wenn irgend moglich, Wasser nich t 
genommen werden. Nur in graBen Hafenplatzen mit guten, staatlich beaufsichtigten, 
zentralen Wasserleitungen kann man eine Ausnahme machen, wenn von zuverlassiger 
und sachverstandiger Seite (Konsul, .A.rzte) das Wasser fur unverdachtig erklart 
wird und wenn es unmittelbar aus der Wasserleitung in die Wassertanks gepumpt 
werden kann oder in reingehaltenen, gut verschlossenen eisernen Wasserprahmen 
langsseit gebracht wird. MuB in verseuchten Hafen, wo solches Trinkwasser nicht zu 
erhalten ist, dennoch Trinkwasser genommen werden, so ist es vor dem Gebrauch 
abzukochen, Filter an Bord geben keine Sicherheit, verschlechtern viel­
mehr haufig das Wasser. Abkochen ist das einzige einfachauszu­
fiihrende, zu verlassige Mittel, u m schlechtes oder verdachtiges Wasser 
unschadlich zu machen. 

In kalte n Gegenden ist der Schiffsmann vor allen Dingen gegen die sehr nach­
teiligen Einwirkungen der feuchten Kalte zu schiitzen, die besonders zu Erkaltungs­
krankheiten und rheumatischen Leiden Veranlassung geben konnen. Alle Leute 
sollen dicke, wollene Kleidung, diejenigen, die sich wenig bewegen (Ruderganger, 
Ausguckleute usw.), auBerdem Olzeug tragen; letztere sind unter Umstanden auch 
haufiger abzulosen. Das Gesicht ,namentlich die Nase und die Ohren, sowie die 
Hande und FiiBe (z. B. beim Loten oder Rudern) sind notigenfalls zum Schutz gegen 
Wind und Nasse mit Fett (halb Talg, halb 01) einzureiben, die FiiBe und Unter­
schenkel vor KlUte durch Einlegen von Papier zwischen Doppelstrfimpfe zu be­
wahren. - Da von Seewasser durchnaBte Stiefel schwer trocken werden und Kalt­
werden der FiiBe bewirken, empfiehlt es sich, die Leute beim Deckwaschen solange 
als moglich (bis etwa 8 o C Wassertemperatur) barfuB gehen oder aber die bei dieser 
Arbeit getragenen Stiefel sofort gegen trockene umtauschen zu lassen. Das Deck­
waschen ist zu beschleunigen. 

Als Erfrischungsmittel fur die Leute diene heiBer Kaffee. Schnaps werde nur 
selten verausgabt und dann mit heiBem Wasser und Zucker gemischt (Grog). Die 
Nahrung sei reichlich und fetthaltig. Der vorschriftsmaBige Zitronensaft werde mit 
heiBem anstatt mit kaltem Wasser angemacht. 

In warmen Gegenden bewirkt groBe, insbesondere langanhaltende Hitze 
bei den meisten Menschen eine starke Erschlaffung, die den Seemann zu seinem 
Berufe zeitweise unbrauchbar machen kann. AuBerdem konnen Sonnenstich und 
Hitzschlag eintreten, Krankheiten, die haufig rasch zum Tode fiihren oder langes 
Siechtum hinterlassen. 

In warmen Gegenden sei die Kleidung in den heiBen Tagesstunden leicht, fiir 
die kiihlere Abend- und Nachtzeit warmer. Wollenes Unterzeug in den Tropen ab­
zulegen, ist nicht ratsam, sonst ist die Benutzung baumwollener Unterkleidung 
(Trikotstoff) zu empfehlen. Die Oberkleidung sei leicht, weit, eher hell als dunkel. 
An Stelle der Miitze trete zur Vorbeugung des Sonnenstichs ein Ieichter Hut mit 
Nackentuch (Schleier) oder ein sogenannter Tropenhelm aus dickem Kork. Wenn 
irgend moglich, werden Sonnensegel, jedoch nicht zu niedrig, und am besten dop­
pelte Sonnensegel, das eine 1/ 2 m tiber dem anderen, ausgeholt. Das Deck ist bei 
groBer Hitze mehrmals taglich mit Wasser zu ubergieBen. Besonders sind die Leute 
am Ruder und Ausguck usw. zu schiitzen. Kein Mann dar£ mit unbedecktem Kopfe 
sich den Sonnenstrahlen aussetzen. Es empfiehlt sich, die Leute an Deck essen zu 
lassen. Das Schlafen an Deck ist in den Tropen jedoch nur dann zu gestatten, wenn 
keine Malaria- oder Gelbfiebergefahr besteht und wenn Sonnensegel mit geniigend 
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Iangen, gut schlieBenden Seitenvorhl!.ngen nach der Windseite zu ausgespannt sind. Es 
ist ratsam, daB sich die Leute hl!.ufig, wenn moglich jeden Morgen und Abend, kalt 
abbrausen oder abwaschen. Wer sehr am roten Hund leidet, wickelt sich, statt sich mit 
Seewasser zu benetzen, besser in ein mit Frischwasser naB gemachtes Laken ein. 

Anstrengende Arbeiten werden am besten in den friihen Morgenstunden aus­
gefiihrt; in der heiBesten Zeit, von to bis 2 Uhr, muB die Mannschaft moglichst 
geschont werden. Die Zeit um Sonnenuntergang diene der Erholung. Wl!.hrend des 
Regens lasse man in den Trop~n. wenn angl!.ngig, die Arbeit im Freien einstellen, naB 
gewordene Kleider sind sofort gegen trockene zu vertauschen. 

Die Nahrung sei Ieicht, gut verdaulich und minder fettreich als sonst; Hftlsen­
friichte und Salzfleisch sind wenig, prl!.serviertes Fleisch, Graupen, Griitze, Reis, Ge­
miise hingegen ofter zu verabreichen. Wasser mogen die Leute nach Gefallen trinken, 
doch nicht zuviel auf einmal; Branntwein gebe man n ur selten. 

Der Bekostigung der Mannschaft schenke die Schiffsleitung besondere 
Beach tung. Vielfach werden gute und ausreichende Lebensmittel durch ungeschickte 
Koche verdorben; man sorge fur beste Zubereitung der Speisen. Nach Moglichkeit 
verabfolge man in den Tropen den Lenten hl!.ufiger Obst und Gemiise. Durch eine 
einfache, aber gut zubereitete und abwechslungsreiche Kost wird man seine Mann­
schaft vor vielen Krankheiten (besonders Magen- und Darmkrankheiten) bewahren. 

MuB ein erkrankter Mann Krankenkost erhalten, so sorge man fur eine besonders 
sorgfl!.ltige Zubereitung der Speisen; durch eine richtige und gute Krankenkost ist 
schon manches Leben erhalten worden. 

Zum Wohlbefinden des Menschen trl!.gt femer sein gutes seelisches Befinden 
wesentlich bei. Namentlich auf Iangen Reisen von Frachtdampfem und Segel­
schiffen, wo wl!.hrend ll!.ngerer Zeit wenige Menschen nur auf sich angewiesen sind, 
kommen Ieicht Differenzen zwischen den Lenten vor; Norgelei und Unzufriedenheit 
treten auf. Die Schiffsleitung kann solchen Zustl!.nden vorbeugen. Sie sorge fiir Zucht 
und Ordnung und eine straffe Disziplin, sie sei gerecht und habe Verstl!.ndnis -
nicht nurWohlwollen- fur jeden einzelnen Mann der Besatzung. 

Einige Winke fiir die erste Hilfeleistung bei Ungliicksfallen bis zur 
Ankunft des Arztes. 

Man beachte genau die Vorschriften und Anweisungen, die in der 
,Anleitu ng z ur Ges undheitspflege auf Ka uffahrteischiffen" nieder­
gelegt sind. Das Buch muB sich an Bord eines jeden Schiffes befinden. 

Beim Entkleiden eines Verletzten beginne man stets' an der gesunden Seite. 
Umgekehrt verfl!.hrt man beim Ankleiden, wo zuerst der verletzte und dann der 
gesunde Teil bekleidet wird. Den verletzten Korperteil vorsichtig und nie an der 
verletzten Stelle selbst anfassen. Lassen sich die Kleider nicht ausziehen, so trenne 
man sie vorsichtig mit einem Messer oder einer Schere in der Naht auf. Seestiefel 
werden bei Unterschenkel- und FuBverletzungen mittels eines Taschenmessers in 
den Nl!.hten aufgetrennt. Bei jedem Unglftcksfall sofort fiir l!.rztliche Hille sorgen! 

Quetschung. Ruhigstellung des getroffenen Korperteiles. Arm in Tragbinde. 
Bein hoch lagem, Kniekehlen gut unterstiitzen. Bei Brustquetschung sitzende Stel­
lung. Bei Bauchquetschung halb sitzende Stellung, Beine an den Leib ziehen und sehr 
vorsichtig sein mit Erfrischungsmitteln I Alle einengenden Kleidungsstftcke lockem. 

Verstauchung. Ruhigstellen des verletzten Gliedes. Kalter Umschlag. Arm 
in Tragtuch. Bein hoch lagem, Kniekehle gut unterstiitzen. Kalte Einwicklung. 

Verrenkung. Ruhigstellen des verletzten Gliedes bis Arzt kommt. 
Ohnmacht. Gesicht blaB, Puls und Atmung schwach. Riickenlage. Kopf 

tie£. Offnen der Kleider. Hautreize. Reiben und Biirsten der FiiBe und Hl!.nde. 
Taschentuch mit Essig oder Salmiakgeist unter die Nase. Starker Kaffee, Tee, 
Wein, Hoffmannstropfen. Bei Erbrechen Kopf seitwl!.rts lagern. 

Schock oder Wundschock. Blasse, kalte Haut, aussetzender Puls, Brech­
neigung. Riickenlage, Kopf tief. Lockern der Kleider. Eventuell kftnstliche Atmung. 

Gehirnerschfttteru ng. Pulsverlangsamung, Erbrechen. Riickenlagerung. 
Absolute Ruhe. Eisblase auf Kopf. 

Schlaganfall. Blaurotes, gedunsenes Gesicht, voller langsamer Puls, schnar­
chende Atmung. Teilweise Ll!.hmung. Hochlagerung des Oberkorpers. Offnen der 
Kleider. Kl!.lte auf den Kopf. Senfteig auf Brust. 
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Sonnenstich. Kann nur bei direkter Bestrahlung des bloBen Korpers durch 
die Sonne vorkommen. Kleider offnen, eventuell entfemen. Kranken an kiihlen 
Ort bringen. Kopf hoch lagem, wenn Gesicht gertitet, sonst Riickenlage ohne Er­
hohung des Kopfes. BegieBen oder Besprengen mit kaltem Wasser. EisumschHige, 
kiihles Getrank. Wenn Atmung stockend, kiinstliche Atmung. 

Hitzschlag. Kann auch bei bewtilktem Himmel vorkommen. Erste Hilfe siehe 
Sonnenstich. 

Krainpfe. Weiche Unterlage unter Kopf und Korper. Entfernung aller 
Gegenstande aus der Umgebung, an denen sich der Kranke verletzen kann. Wenn 
Zunge zwischen den Zahnen eingeklemmt, flachen Gegenstand (Stiick Holz) zwischen 
die Zahne schieben und Zunge bis hinter die Zahnreihe zuriickdrangen. 

Schlagaderblutung. Hellrotes Blut spritzt stoBweise oder im Strahl her­
vor. Glied oberhalb der Wunde abschniiren resp. Druckverband. Abschniirung 
nie iiber der Kleidung vornehmen. Schniirverband dar£ htichstens 2 Stunden 
liegen bleiben. 

Blutaderblutung. Dunkelrotes Blut flieBt gleichmaBig, ununterbrochen aus 
der Wunde. Druckverband oder Abschniirung unterhalb der blutenden Stelle. 

HaargefaBbl ut u ng. Das weder deutlich hellrote noch dunkelrote Blut rieselt 
langsam aus der Wunde. Hochlagerung des verletzten Gliedes. 

Erster Wundverband. Vermeide jede Beriihrung der Wunde mit den Fin­
gem oder mit Kleidungsstiicken. Unterlasse im allgemeinen jedes Reinigen der 
Wunde. Im Notfalle Abspiilen oder Abtupfen der Wunde mit Borwasser, Karbol­
wasser, Lysoform, Lysol, Sublimat oder iibermangansaurem Kalium. Bedecken der 
Wunde mit einer dicken Schicht trockner Wundwatte und dariiber ein Stiick Gutta­
perchapapier oder Leinwand. Mullbinden. Hochlagerung. Vor jeder Beschaftigung 
mit einer Wunde Hande griindlichst reinigen und desinfizieren. 

Knochenbriiche. Glied ruhig und zweckmaBig lagem. Den Kranken nach 
Mtiglichkeit liegenlassen, bis alle Hilfsmittel zum Transport in das Lazarett zur Hand 
sind. Beim Transport Glied durch Schienen festlegen. 

Unterleibsbriiche. Kranken mit erhtihtem Becken und an den Leib angezo­
genen Beinen lagern. 

Verbrennen durch Feuer. Zunachst Ersticken der Flammen. BegieBung 
des verbrannten Korperteils mit reichlich Wasser. Zeug entfernen, aber nicht ab­
reiBen, wenn es mit der Haut verklebt ist. Blasen nicht offnen. Antiseptische Watte 
mit Borsalbe, Lanolin, Vaselin, ungesalzener Butter, Schmalz bestreichen oder mit 
Leino! und Kalkwasser (zu gleichen Teilen) tranken. LuftabschlieBenden Verband 
anlegen. 

Verbrennen d urch Wasser oderDampf. Sofort begieBen mit kaltemWasser. 
Kleider schleunigst entfernen, sonst wie vorher. 

Verbrennen d urch Atzkalk oder Sauren. Sorgfaltiges Entfernen der 
noch vorhandenen Reste des Atzmittels durch reichliches BegieBen mit Wasser und 
Abtupfen. Bei Verbrennung durch Langen Umschlage mit stark verdiinnten Sauren 
(Essig, Zitronensaft); bei Verbrennen mit Sauren Umschlage mit Kalkwasser, Seifen­
wasser, Sodawasser. Bei Verbrennen am Auge Eintraufeln von reinem 01. 

N as en b I u ten. Kopf hoch lag ern, Halskragen lock ern, N ase eine Zeitlang fest 
zusammendriicken. Antiseptischen Mull in das blutende Nasenloch stopfen oder 
Wundwatte, die vorher mit Essigwasser getrankt und gut ausgedriickt wurde. 

Lungenbluten. Es wird schaumiges Blut ausgehustet. Sitzende Stellung ein­
nehmen. Nicht sprechen. Kleidungsstiicke lockern. Einen EBloffel voll Kochsalz 
in einem Glas kalter Milch Iangsam trinken. 

Magenbluten. Kaffeesatzartiges Blut wird ausgebrochen. Bequeme Lagerung 
bei erhtihtem Oberktirper. Kleidungsstiicke lockern. Eis auf die Magengegend. 
Keine Getranke und keine Speisen verabreichen. 

V er gift u n g. Durch Kitzeln des Schlundes, Trinkenlassen grtiBerer Mengen 
lauwarmen Salzwassers fiir Erbrechen sorgen. Bei stockendem Atem kiinstliche At­
mung. Ist eine Saure verschluckt, so gib ein Alkali (Soda, Pottasche, Magnesia, Kalk) 
in vie! Wasser geltist; ist eine Lauge (Alkali) verschluckt, so gib Saure in viel Wasser 
(Essig, Zitronen). 

Gasvergiftung .. Frische Luft. Reibungen und andere Reizmittel, kalte Be­
gieBungen, kiinstliche Atmung. 
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Anweisung zur Behandlung scheinbar Erfrorener. (Nach den An­
gaben der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger.) 

Durch KaJte Erstarrte miissen vorsichtig angefaBt werden, damit kein Glied 
zerbricht. Sie werden in einen kalten; geschlossenen Raum gebracht und vor­
sichtig von den Kleidern, die aufzuschneiden sind, befreit. Eine ganz allmahliche 
A ufta u u ng wird bezweckt durch Abreiben und Einhiillen mit Schnee oder kaltem 
Wasser und nassen Tiichern. Wenn die Haut auftaut und die Glieder beweglich 
werden, reibe man mit kalten Tiichern ab, gebe ein kaltes Bad und erwarme Iangsam 
den Raum. Bei Scheintoten stelle man Belebungsversuche an. Kehrt das Leben 
wieder zuriick, so bringe man den Korper in ein kaltes Bett und decke ihn mit 
wollenen Decken zu; fahre in der Erwarmung allmahlich fort, bis sich das BewuBt­
sein einstellt. Innerlich belebende Mittel diirfen nur vorsichtig bei fortschreitender 
Besserung gegeben werden. 

Einzelne erfrorene Teile sehen sehr blaB aus und sind starr. Man reibe diese 
Korperteile mit Schnee oder kaltem Wasser, damit sich der Blutumlauf wieder 
herstellt. Dann diirfen sie nur ganz allmahlich erwarmt werden. Bilden sich Blasen, 
so sind diese wie Brandblasen zu behandeln. 

Anweisung zur Rettung Ertrinkender durch Schwimmen. (N ach 
den Angaben der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger.) 

1. Ehe man ins Wasser springt, entkleide man sich vollstandig und so schnell 
wie moglich. Hat man aber keine Zeit dazu, so lOse man jedenfalls die Unterbein­
kleider am FuB, wenn sie zugebunden sind. 

2. Wenn man sich dem Ertrinkenden nahert, rufe man ihm mit Iauter, fester 
Stimme zu, daB Hilfe gebracht werde. 

3. Man ergreife den Ertrinkenden nicht, solange er noch stark im Wasser arbeitet, 
sondern warte eine kurze Zeit, bis er ruhiger wird. Es ist Tollkiihnheit, jemanden zu 
ergreifen, wahrend er mit den Wellen kampft, und wer es tut, setzt sich einer graBen 
Gefahr aus. 

4. Ist der Verungliickte ruhiger, so nahere man sich ihm, ergreife ihn beim 
Haupthaar, werfe ihn so schnell wie moglich auf den Riicken und gebe ihm einen 
plotzlichen Ruck, urn ihn oben zu halten. Dann werfe man sich selbst eben­
falls auf den Riicken und schwimme so dem Lande zu, indem man mit beiden 
Handen den Korper am Haar festhalt und sich dessen Kopf, natiirlich mit dem 
Gesicht nach oben, auf den Leib legt. Man erreicht so schneller und sicherer das 
Land als auf irgendeine andere Art. Auch kann man in dieser Weise sehr lange 
treiben, was von groBer Wichtigkeit ist, wenn man ein Boot oder sonstige Hilfe 
zu erwarten hat. 

Da es nicht immer ausfiihrbar ist, den Ertrinkenden an seinen Haaren zu er­
fassen, so wird es sich haufig empfehlen, sich dem Ertrinkenden von hinten her zu 
nahern und ihn bei den Armen dicht bei der Schulter zu umfassen. 

5. Wenn jemand auf den Grund gesunken ist, so kann die Stelle, wo der 
Korper liegt, bei schlichtem Wasser genau an den Luftblasen erkannt werden, die 
gelegentlich zur Oberflache emporsteigen. Einer etwaigen Stromung, welche die 
Blasen am senkrechten Emporsteigen hindert, mul.l dabei natiirlich Rechnung ge­
tragen werden. Man kann oft, indem man in der durch die Blasen bezeichneten 
Richtung niedertaucht, einen Korper wiedererlangen, ehe es zu seiner Wieder­
belebung zu spat ist. 

6. Taucht man nach einem Korper, so ergreife man ihn am Haar, jedoch nur 
mit einer Hand, und gebrauche die andere Hand und die Fiil.le dazu, sich zum Wasser­
spiegel zu erheben. 

7. Befindet man sich in See, so ist es, falls der Strom vom Lande absetzt, ein 
groBer Fehler, wenn man versucht, das Land zu erreichen. Man werfe sich dann 
Iieber auf den Riicken, gleichviel, ob man allein oder mit einem Korper belastet ist, 
und treibe so lange, bis Hilfe naht. Mancher, der gegen den Strom dem Lande zu· 
schwimmt, erschopft friihzeitig und nutzlos seine Krafte und geht unter, wahrend 
ein Boot oder andere Hilfe ihn noch hatte erreichen konnen, wenn er sich hatte 
treiben lassen. 

Diese Anweisungen sind unter allen Umstanden giiltig, sowohl in 
schlichtem Wasser als auch in der unruhigsten See. 
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Anweisung zur Wiederbelebung scheinbar Ertrunkener. (Nach den 
Angaben der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger.) 
· 1. Entferne aile Kleidung vom Oberkorper bis zum Gfirtel und lose diesen. 

2. Entfeme mittels des mit einem Stfick Mull oder einem Taschentuch umwickel­
ten Zeigefingers etwaigen Schlamm aus dem Schlunde. Ziehe die Zunge hervor und 
binde sie mit einem Tuch auf dem Kinn fest. 

3. Lege den Scheintoten schleunigst mit dem Bauch nach unten aufs eigene 
Knie oder fiber eine aus Kleidungsstficken verfertigte Rolle, so daB Kopf und 
Brust nach unten hangen und sorge durch krll.ftigen Druck auf den Rficken ffir 
AbfluB des Wassers aus Lungen und Magen. 

4. Lege den Korper auf den Rficken, reibe Brust und Gesicht mit Tfichem 
trocken und siehe zu, ob die Brust atmet, d. h. sich abwechselnd hebt und senkt. 

5. Ist dies nicht der Fall, so beginne sofort mit den kfinstlichen Atmungs­
bewegungen und setze dieselben unverdrossen selbst viele Stunden lang fort, bis das 
Atmen wieder in Gang kommt oder bis ein Arzt erklart, daB das Leben ganz er­
loschen ist. 

6. Um die Atmungsbewegungen nachzuahmen, muB der Brustkasten ab­
wechselnd ausgedehnt und wieder zusammengepreBt werden. 

7· Zu dem Zwecke mache ein Polster aus Kleidungsstficken und schiebe es unter 
den Rficken des Ertrunkenen. 

8. Fasse die Arme oberhalb der Ellbogen, erhebe sie bis fiber den Kopf, Iangsam 
1, 2 zahlend, dann senke sie wieder und presse die Oberarme, Iangsam 3, 4 zahlend, 
sanft aber fest gegen die vordere Flache des Brustkastens. 

9. Sind zwei Helfer zur Hand, so stelle sich einer an jede Seite und mache die­
selbe Bewegung in gleichem ZeitmaB. 
· 10. Dies Auf- und Abbewegen der Arme wiederhole ruhig und taktmli.Big 
1 S mal in der Minute, bis der Schein tote wieder selbstandig zu atmen beginnt. 

11. Dann erst suche die Korperwll.rme herzustellen durch Reiben der Haut 
des ganzen Korpers mit warmen Decken, durch Bedecken mit warmen Kleidern, 
durch warme Betten, warme Flaschen und, wenn das Schlucken wieder moglich ge­
worden, durch Trinkenlassen von warmen Fliissigkeiten (Wasser, Tee, Grog, Wein; 
erst nur t.eeloffelweise). 

XVIII. Proviant. 
.Provianteinkauf und -ausgabe. 
Ffir die Ausriistung des Schiffes mit gutem und ausreichendem Proviant ist 

der Kapitan und nicht der Reeder verantwortlich. 
An Bord der Frachtschiffe liegt die Verwaltung des Proviarits meistens in den 

Handen eines der jfingeren Offiziere. 
Diese Pflicht erfordert Arbeit und groBes Interesse, damit der Proviant tatsach­

lich gut und restlos verwendet wird. 
Ein praktisches Kochbuch sollte sich an Bord eines jeden Schiffes befinden, damit 

der Kapitan oder der betreffende Offizier dem ~och unter Umstanden Ratschlage 
geben kann. 

Die Verpflegung der Mannschaft wird gewohnlich nach der amtlich festgesetzten 
Speiserolle geregelt, die durch die Seemannsordnung bzw. Musterrolle ffir die Reise 
der Mannschaft bekanntgegeben wird. Die meisten Reedereien bieten aber, was auch 
sehr gut und notwendig ist, ihren Leuten mehr. Auf vielen Schiffen erhalt die 
Mannschaft zum Friihstfick und Abendbrot einen warmen Gang. Auch der Wasser­
verbrauch ist meistens groBer als vorgeschrieben; in der deutschen Marine rechnet 
man fiir einen Mann und eine Woche 140 1 Trink-, Koch- und Waschwasser. - Das 
Gewicht des Proviants fftr eine Woche betragt ffir einen Mann etwa 15 kg. 

Die Lebensmittel, die zur Krankenpflege an Bord sein mfissen, sind angegeben 
in der ,Anleitung zur Krankenpflege auf Handelsschiffen". Es sei hier bemerkt, 
daB man auch an Bord die Krankenkost so nett wie moglich anrichten soli; denn das 
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gute Aussehen des Aufgetragenen erhOht die EBlust des Patienten. Die Beschaffen­
heit der Speisen muB tadellos sein. Kann ein Kranker nur Iangsam die Speisen ge­
nieBen, so sorge man dafur, daB die Speisen nicht erkalten. Ferner lasse man nie 
Ianger als notwendig Speisen im Krankenzimmer stehen, da die Dunste der Speisen 
dem Kranken unangenehm sind und seinen Appetit herabsetzen. 

Fur Provianteinkauf und -ausgabe seien bier einige Angaben gemacht: 
1. Kaffee pro Mann tli.glich etwa 30 g. 
2. Tee pro Mann taglich etwa 4 g. 
3. Zu einer Fleischsuppe gebraucht man etwa 250 g Fleisch fiir jede Person. 

Ein altes Huhn gibt fiir etwa 6 Personen eine gute Suppe. 
4. Kohl. Wirsingkohl rechne man 1f4-lf8 Kopf pro Person. Blumenkohl ebenso. 
5. Frische Erbsen, Bohnen, Mohrriiben usw. rechne man einen Teller voll fiir 

jede Person. 
6. Gelbe Erbsen, Linsen, Bohnen rechne man 1 1 auf 4 Personen. 
7. Reis (als Hauptgericht) 1 Pfund fiir 4 Personen. 
8. Bei guten Mehlspeisen hat man mindestens 1 Ei pro Person zu rechnen. 
9. Rindfleisch (gebraten) 3/ 4 Pfund pro Person; Beefsteak 250 g pro Person. 

Eine Rinderzunge reicht fiir etwa 6 Personen. 
10. Schweinefleisch (gebraten) 350 g pro Person. 
11. Kleine Hiihner (als zweiter Gang\ : ein halbes Huhn pro Person. GroBe 

Hiihner (als zweiter Gang): ein Huhn fur 3-4 Personen. 
Altes Suppenhuhn, fur Frikassee oder Suppe verwendet, sollte fur 4 Personen 

reichen. 
12. Hase als Hauptgericht reicht fiir 4-5 Personen. 
13. Gans als Hauptgericht reicht fur 6-8 Personen. 
14. Ente als Hauptgericht reicht fiir 4 Personen. 
15. Fisch rechne man pro Person 1 Pfund. Wird der Fisch gebraten, so rechne 

man auf jedes Pfund 50 g Butter. 
16. Butter rechne man pro Mann taglich 80 g. 
17. Zucker rechne man pro Mann tli.glich 40 g, wenn der Zucker durch die Kiiche 

verteilt wird; kommt der Zucker in die Mannschaftsraume, so gebe man 35 g dorthin. 
Die Mannschaft wird selten mit der Zuckermenge zufri~den sein; wenn man es er­
moglichen kann, gebe man ihr mehr. 

Der Milch-, Eier- und Butter- (resp. Margarine-) Verbrauch in der Kiiche seibst 
richtet sich meistens nach den Verhli.ltnissen der Reederei. - Gute Zutaten sind un­
bedingt erforderlich, da man ohne diese keine guten Speisen bereiten kann. 

Die E ink auf e erstrecken sich besonders auf Fleisch, Fisch, Kartoffeln, Eier, 
Milch, Brot und Gemiise. Man suche nicht ,.billig" zu kaufen, denn gute Ware hat 
ihren guten Prei~. Billige Waren werden meistens schneller verderben. 

1. Fleisch darf, wenn es frisch und zart sein soli, nicht riechen, muLl eine 
frische Far be haben und feine Fleischfasern; driickt man mit dem Finger Ieicht 
dagegen, so muLl es sofort nachgeben. Das Fleisch junger Hiihner muLl hell sein, 
und die Beine miissen sich Ieicht brechen lassen. Ganse und Enten haben, wenn sie 
jung sind, zartere Schwimmhaute und Ieicht zerbrechende Schnabel. 

2. Fische diirfen nicht riechen, die Kiemen miissen rot, das Fleisch muB fest sein. 
3. Kartoffeln koche man zuerst zur Probe, bevor man groBe Mengen einkauft. 
4. Eier. Will man untersuchen, ob ein Ei frisch ist, so lege man es in eine 

Losung von 30 g Kochsalz und 1/ 4 I Wasser; sinkt das Ei unter, so ist es frisch. Bei 
groBen Einkli.ufen mache man stets solche Versuche mit mehreren Eiern. 

5. Brot. Man nehme nie zu feuchtes oder warmes Brot an Bord, da dieses Brot 
Ieicht schimmelt. 

Aufbewahrung des Proviants. 
Fleisch. Hat man Eis zur Verfiigung, so lege man das Fleisch mit einer Unter­

lage von Olpapier auf dasselbe. Kochfleisch tauche man einen Augenblick in kochen­
des Wasser und dann in abgekochtes kaltes Wasser; in diesem Wasser lasse manes 
liegen und gieBe etwas Speiseol auf die Oberflliche. 

Sehr gut halt sich das Fleisch, wenn es in ein feuchtes Tuch, das in eine LOsung 
von 50 Teilen Wasser und 1 Teil Borsaure getaucht und dann nicht zu fest aus­
gerungen wurde, fest eingeschlagen wird. Man lege dann das Fleisch in eine flache 
Schussel. 
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Fleisch zum Braten halt sich auch sehr gut durch einen 'OberguB von heiBem 
Fett. Auch das Einlegen des Fleisches in diinnen Essig wird viel angewandt. Will 
man das Fleisch einp<ikeln, so lose man es am besten von den Knochen. Pokellake 
fiir Rindfleisch (fiir 2S Pfund Fleisch): 1 kg Salz, SO g Salpeter, 41j 2 1 Wasser und 
etwa 100 g Zucker. Diese Mischung koche man auf, lasse sie erkalten, gieBe sie dann 
auf das in einen Steintopf gelegte Fleisch, beschwere es mit einem Porzellanteller 
und verschlieBe das GefaB. Das Fleisch halt sich so etwa 4 Wochen lang. In a.hnlicher 
Weise wird das Schweinefleisch behandelt. Will man Schweinefleisch einpokeln, so 
verwende man etwas mehr Salz. 

Fische: Fische bewahre man nicht auf, da sie schnell verderben. Durch Ein­
kochen mit Gelatine kann man etwas langer von ihnen Nutzen haben. 

Kartoffeln: Kartoffeln miissen luftig und trocken (Holzkisten) aufbewahrt 
werden. Auf Iangen Reisen erfordern sie eine sorgfa.Itige Kontrolle. 

Gemiise: Kohl hange man luftig und kiihl auf. Wurzeln, Riiben usw. halten 
sich sehr gut in Sandkisten. 

Eier: Eier halten sich bei sorgfaltiger Behandlung lange. Hat man Wasserglas, 
so lege man die Eier in eine Mischung von 1 bis 21 Wasserglas auf 101 Wasser. Auch 
das Bestreichen der Eicr mit Vaselin, das Einlegen in Kalkwasser, das Verpacken 
in Salz bat sich gut bewahrt. 

Konserven: Konserven bewahre man an einem kiihlen Ort auf. 
Mehl: Mehl muB trocken, luftig und dunkel liegen. 
Eis: Hat man einen Kiiblraum an Bord, so vermeide man, ibn hll.ufig zu be­

treten. Kauft man neue Mengen Eis, so achte man darauf, daB man groBe Stiicke 
erhli.lt. - Im Eisschrank decke man das Eis mit Filz zu. Der Eisschrank muB wochent­
lich gereinigt werden. - Hat man kein Eis zur Verfiigung, und will man ein Getri!.nk 
kiihlen, so hiille man die Flasche in ein nasses Tuch, fiille ein Gefll.B halb mit kaltem 
Wasser, dem man einige Handvoll Salz zusetzt, und stelle die mit dem Tuch umhiillte 
Flasche hinein. Das Ganze setze man einem scharfen Zug aus. - Zweckmll.Bige 
Temperatur in Kiihlri!.umen s. S. 368. 

Beispiel einer Speiserolle. (Vom 19. VIII. 1922.) 
1. Taglich. 

Br6t .... 
oder Mehl .. 

Rindfleisch 
oder Schweinefleisch 
oder Speck ... 
oder Dosenfleisch 

Frischer Fisch . . 
Getrockneter Fisch . 

Wasser ..... . 

2. Wochentlich. 
Hiilsenfriichte 
Gemiise .. 

Kartoffeln . 
Butter oder Schmalz oder 

Margarine 
Aufschnitt . 
Kll.se . 
Kaffee 

Tee .. 
Zucker 
Getrocknete Friichte 
Gewiirze ..... 
Kondensierte Milch . 

soo g 
3SO g 
400 g 
325 g 
225 g 
200 g 

Nach 4wochigem alleinigen GenuB von Salz­
fleisch ist Dosenfleisch mindestens 2 mal 
wochentlich zu geben. 

7 so g. nicht ofter als 2 mal wochentlich. 
375 g, und jedenfalls getrockneter Fisch nur 1 mal wo­

chentlich. 
auf Dampfern 10 1, auf Seglern 71/ 2 1. Bei Besatzungen 

von iiber 10 Kopfen cine Ration mehr. 

800 g 
3 kg frisches oder 300 g getrocknetes oder 1000 g Salz­
gemiise. 
7 kg oder 600 g getrocknete Kartoffeln. 

soo g 
2SO g, wovon statt 100 g 2 Eier gegeben werden konnen. 
250 g 

SO g Kaffeebohnen, gerostet. 
150 g gebrannter Kornkaffee. 
2S g 

200 g 
250 g 
Sen£, Essig, Pfeffer, Salz nach Messebedarf. 
pro Mann und Woche 225 g zur Verfiigung der Kiiche. 
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3. Kiiche. 
Fette . . . . . . . . . 100 g Schmalz oder Margarine und 100 g geraucherter 

Speck oder 200 g Schmalz oder Margarine. Statt 
Schmalz oder Margarine kann bis zu 1/ 3 der Menge 
Talg gegeben werden. 

Zucker . . 100 g Zucker oder 50 g Zucker und 75 g Sirup. 
Nahrmittel 700 g einschlieBlich Reis oder Mehl. 
Mehl . . . 175 g 
Gewiirze . nach Kiichenbedarf. 

4. Allgemeine Bestimmungen. a) Auf Dampf- und Motorschiffen ist fiir 
das Maschinenpersonal wahrend .. der Woche nach Bedarf Hafer- oder Gerstengriitze 
in Wasser als Getrank zu geben. 

b) Im Hafen und auf der Reede ist nach Miiglichkeit frischer Proviant zu geben. 
Bei langerem als zweitagigem Aufenthalt in einem Hafen kann dies indessen nur fiir 
2 Tage innerhalb einer Woche verlangt werden. 

XIX. Arithmetische und 
trigonometrische Formeln. 

1. Arithmetik. 
Vorbemerkung. Wenn man zwei Zahlen miteinander vergleicht, so 

findet man, daB die Zahlen entweder einander gleich ( =) sind, oder 
daB die eine Zahl groBer als (>) oder kleiner als (<) die andere ist. 
Den umgekehrten oder reziproken Wert einer Zahl erhalt man, wenn 
man 1 durch die Zahl dividiert. Der umgekehrte Wert von 9 ist 1/ 9 ; 

von 3/ 7 ist er 7/ 8 usw. 
Vorzeichenregeln fiir das Rechnen mit algebraischen Zahlen. 
1. Addieren: Die Summe zweier algebraischer Zahlen (Zahlbetrag 

mit bestimmten Vorzeichen) mit gleichen Vorzeichen hat dasselbe Vor­
zeichen und als Zalllbetrag die Summe der gegebenen Zalllbetrage. 

Summand + Summand = Summe. 
Beispiele: (+8) + (+9) = +17; (-3) + (-5) = -8. 

Die Summe zweier algebraischer Zahlen mit ungleichen Vorzeichen hat 
das Vorzeichen des groBeren Zahlbetrags und als Zahlbetrag die Differenz 
zwischen dem groBeren und kleineren der gegebenen Zahlbetrage. 

Beispiele: (+3) + (-9) = -6; (-4) + (+5) = +1. 

2. Subtrahieren: Es wird subtrahiert, indem man das Vorzeichen der 
zweiten gegebenen Zahl umkehrt und dann addiert. 

Minuend - Subtrahend = Differenz. 
Beispiele: (+17)- (+5) = (+17) + (-5) = +12; 

(-23)- (-4) = (-23) + (+4) = -19. 

J. Multiplizieren: Beim Multiplizieren zweier algebraischer Zahlen 
geben gleiche Vorzeichen +, ungleiche -, und der Zahlbetrag des Re­
sultats ist das Produkt der gegebenen Zahlbetrage: 

Multiplikand • Multiplikator = Produkt. 
Beispiele: (-3) · (-5) = +15; (+9) · (-3) = -27. 
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4. Dividieren: Bei der Division algebraischer Zahlen geben gleiche 
Vorzeichen +, ungleiche -, und der Zahlbetrag des Resultats ist der 
Quotient der gegebenen Zahlbetrage. 

Dividend : Divisor = Quotient. 
Beispiele: (-15): (-3) = +S; (-27): (+3) = -9. 

Regeln fiir das Auflosen der Klammern. 
1. Steht ein Pluszeichen vor der Klammer, so kann diese einfach 

weggelassen werden. 
2. Steht ein Minuszeichen vor der Klammer, so erhalten bei der Auflosung 

aile in der Klammer stehenden Glieder das entgegengesetzte Vorzeichen. 
J. Steht ein Faktor neben der Klammer, so ist bei der Auflosung 

jedes in der Klammer stehende Glied mit dem Faktor zu multiplizieren. 
4. Steht ein Divisor hinter der Klammer, so ist jedes in der Klammer 

stehende Glied durch den Divisor zu dividieren. 
Potenzieren. 

am= a·a ... ·a (mmal), 

(~-r = ~=· 
am. an= am+n, 

am :an= am-n' 
(am)n = amn' 

a-m = (_!_)m = _!_ 
a' am' 

am · bm = (a b)m, 

am :bm = (:r. 
a0 = 1, 

a2 - b2 = (a + b)(a - b), 
(a+b)2=a2+2ab +b2 , 

(a-b)2=a2 -2ab +b2 , 

(a+ b)3 = a3 + Ja2b +Jab!+ b3 , 

(a- b}3 =as- Ja2b+ Jab2 - b3• 

Radizieren. 

(vat= fan= a, 

l1ab =fa· fb, 

v:~~ 
Logarithmieren. 

~~- (n-)m !!!. 
,am= Va =an, 

m. ~r: ':!11 - ~l"!r 
ra=rfa=rra, 
f9 = ±3, 

i 9=Y9·i 1=3·f-1=3i, 
f-4 = 2i, f-16 = 4i. 

log (a · b) = log a + log b, log ( ~ ) = log a - log b = log a + colog b, 

log(an) =n·loga, log(ya)= (loga):n. 
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Ausziehen der Quadratwurzel aus bestimmten Zahlen. Das Aus­
ziehen der Quadratwurzel geschieht nach der Forme!: 

f a2 + 2 a b + b2 = a + b . 

Beispiel: f58j41l54j49 = 7643 
72 = 49 (14) 

941 (94 : (2 X 7) = 6) 
146 • 6 = 876 (152) 

6554 (655 : (2 X 76) = 4) 
1524 . 4 = 6096 (1528) 

45849 (4584 : (2 X 764) = 3) 
15283·3= 45849 

¥1=1, ftOO=tO, f10000=100, 

(10 = 3,1623, ywoo = 31,6228. 

Auflosen algebraischer Gleichungen. Eine Gleichung ist ein in der 
arithmetischen Zeichensprache niedergeschriebener Satz, der aussagt, 
daB zwei GroBen einander gleich sind. 

Jede Gleichung, die fiir aile Werte der in ihr vorkommenden Buch­
stabengroBen richtig bleibt, heiBt identische Gleichung. 

Ein Glied, das auf der einen Seite einer Gleichung als Summand 
steht, kann auf die andere Seite als Subtrahend gebracht werden und 
umgekehrt. 

Beispiel: 3x+5=2x-3, 
3X-2X=-3-5, 

X= -8. 

Ein Glied, das auf der einen Seite einer Gleichung als Faktor steht, 
kann auf die andere Seite als Divisor gebracht werden und umgekehrt. 

Beispiele: 8 _ !._ = 6 36 
3 ' -.;--3=3, 

_!._=6-8 
3 ' 

36 
- = 3 + 3, 
X 

X 
-3= -2, 36 = 6x, 

X= 2 • 3, X= 6. 
X= 6, 

Verwertung von Gleichungen. 
Beispiele: 1. A und B sind 153 Sm voneinander entfernt und laufen einander 

entgegen. A legt in der Stunde 4 Sm, B 5 Sm zuriick. In wieviel Stunden treffen 
sie zusammen? 

Sie treffen in x Stunden zusammen. In x Stunden hat A 4 x Sm, B 5 x Sm 
zuriickgelegt, also ist 

153=4x+5x, 
153 = 9X, 
17 = x. 

2. Ein Kapital von 6000M. steht teils zu 3,5% und teils zu 4% auf Zinsen. Die 
Jllhrlichen Zinsen betragen 226,50 M. 

Wie grol3 sind die heiden Teile des Kapitals? 
Der zu 31/2% ausgeliehene Teil betrage x M., dann ist der andere Teil (6000-x) M. 
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T i1 h . d 3,SxM z· d . (6ooo-x)·4M Der erste e nngt ann -- . msen, er zwe1te . 
100 100 ' 

also ist 

226 SO = 3.5 x + (6000- x) • 4 
' 100 100 ' 

X= 2700. 

Der eine Teil zu 3.5% ist also 2700 M., der andere Tell ist 3300 M. 

Gleichungen ersten Grades mit zwei Unbekannten. 
Beispiele: 1. 12X + 28y = 108, 

35x+28y= 154. 
Durch Suhtraktion der oheren Gleichung von der unteren folgt: 

23X = 46, 
X= 2; 

setzt man den Wert 2 in eine der heiden gegehenen Gleichungen fiir x ein, so 
erhi!.lt man y = 3 . 

2. 11 X+ 12y = 34, 
1JX- 18y = 8. 

Das kleinste gemeinschaftliche VieUache der Koeffizienten von y ist 36, man hat 
also, urn y zu eliminieren, die erste Gleichung mit 3, die zweite mit 2 zu multiplizieren. 

33x+36y=102, 
26x- 36y = 16; 

durch Addition erhi!.lt man 59X=118, 
X= 2. 

Setzt man diesen Wert in eine der heiden gegehenen Gleichungt.n fiir x ein, so 
erbll.lt man y = 1. 

3. Ein Schiff mit 8000 chm Raumgehalt und 4200 Tonnen Tragfll.higkeit soU mit 
Blei und Baumwolle heladen werden. Blei miBt 0,2 chm die Tonne und Baumwolle 
3,2 cbm die Tonne. Wiewiel mu.B das Schiff von beiden Gfltem laden, um nicht nur 
voll sondem auch his zum groBten Tiefgang beladen zu sein ? 

x + y = 4200 (Tonnen) 
0,2x + 3,2y = 8000 (chm) 
0,2x + 0,2y = 840 (1. Gleichung mit 0,2 multipliziert) 
0,2x + 3,2y = 8000 

3y = 7160 
y = 2387 Tonnen Baumwolle = 7638 cbm 
X= 1813 Blei = 362 ,. 

4200Tonnen = 8000cbm. 

Weitere Beispiele s. Kapitel KompaB: Zerlegung von B in B1 und B 8 • 

Verhaltnisgleichungen. Eine Proportion ist eine Gleichung zwischen 
zwei Verhaltnissen. Jede Proportion hat zwei Vorder- und zwei Hinter­
glieder, zwei innere und zwei auBere Glieder. Sind ihre inneren Glieder 
gleich, wie in a : b = b : c, so heiBt sie stetig; b wird dann die mittlere 
Proportionale oder das geometrische Mittel zwischen a und c genannt. 
In einer Proportion ist das Produkt der inneren Glieder gleich dem Pro­
dukt der auBeren Glieder. 

also: b·c 
a=--

d 

a:b=c:d, 
ad=bc, 

a·d 
oder b = -- usw. 

c 
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2. FUichenberechnung. 
U = Umfang in Liingenma/3; l = Inhalt in Flii.chenmal3o 

Abbo 2030 

bt lh I 
lL 

Abbo 2050 

m a. 
Abbo 2070 

Oq, 

I I a.1 ,a 
I I 

lL 
-(.c 

Abbo 208. 

Quadrat: b Rechteck: 
a.._l ----' I=a2 , 

U=4a. Abbo 2040 

I=a· b, 
U = 2(a +b). 

Parallelogramm: 
I= ah = ab·siny, 

U =2(a+b). 

b 
~d Trapez: 
c h 
~ I= h (a+ b) · 0,5, 

Abbo 2060 U = a+b+c+d 0 

Dreieck: I=a·h·0,5=0,5·a·b·siny, U=a+b+c. 

oder: I=Y~(~-a)(~-b)(~-c), s=a+b+c. 

Regelmii.Bige Vielecke: 

Gleichseitiges Dreieck I= a2 • 0.433, 
, Viereck I = a2 • 1,000, 

Ftinfeck I= a2 ·1,720, 
Sechseck I= a2 • 2,598, 
Achteck I = a2 • 4,828, 
Zehneck I= a2 • 7,694, 

U= 3a, 
U= 4a. 
U= Sa. 
U= 6a. 
U= 8a. 
U = 10a. 

Unregelmii.Bige Vielecke sind durch Diagonalen in Dreiecke zu 
zerlegen. I ist dann gleich der Summe der Inhalte der einzelnen Drei­
ecke. U ist stets die Summe aller auBeren Seiteno 

Kreis: ffi-----ot Ellipse: 

I=r2·3,14=r2. 22 ,: : q I=0,79·a·b, 
7 : ____ , _ _! U = 1,66 (a+ b). 

Abbo 2090 
tE--lL~ 

U = 6,28 · r. Abbo 2100 

~· B~C 
:r: Abbo 2110 

Inhalt einer beliebig begrenzten 
Figur ABCD 

(Simpsonsche Regel): 

X 
I= 3 \Y1 +4Ys+2Ya+4y,+2Y6+4Ye+2Y7+4Ys+2Ys+4Ylo+Y11) o 

Gerade Anzahl gleicher Streifen. Ordinaten mit geradem Index 
viermal, Ordinaten mit ungeradem Index zweimal, erste und letzte 
Ordinate einmal nehmen. 

1. Beispiel: Urn den korperlichen Inhalt eines Schiffsraums unter dem Ver­
messungsdeck zu finden, wurden eine Anzahl senkrechter Que-rschnitte ausgemesseno 
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Die Ausmessung eines solchen Querschnittes von nachstehender Form ergab 
folgende sieben, urn je 1,30 m voneinander entfernte Schiffsbreiten. Wie groB 
ist der Flacheninhalt dieses Querschnittes? 

X 
] = 3(Y1 + 4Ys + 2Ya + 4y4 + 2y5 + 4Ye + Y7); 

y1 = 5,47m y2 = 4,80m y3 = 4,08m x = 1,30m 
y7 = 0.53, Y4 = 3,26, Ys = 2,45, 1,30: 3 
a) 6,0 Ye = 1,44" --6,53 = _:: = 0,43 

9.50 2 3 
~--4 Cf 13,06 
b) 38.0 

a) 6 
b) 38 
c) 13,06 Abb. 212. 

57,06 · 0.43 = U,S4 qm = FUi.cheninhalt des Querschnitts. 
2. Beispiel: Zur Bestimmung eines Schiffsraumes zwischen dem Vermessungs­

deck und dem darftber befindlichen Deck wurde der in halber Hohe des Raumes 
gelegte Langsschnitt ausgemessen. Die Ausmessung dieser Flache ergab sieben 
je 5,85 m voneinander und vom Vor- und Achtersteven entfernte Schiffsbreiten. 
Flacheninhalt des Langsschnittes? 

Y1 = 0 m . Ys = 5,82 m 
:l'v = 0, y, = 9.35 , 
a)O Ye = 9,22 , 

V8 = 5,61 , 

a) 0 
b) 120 
C• 54,18 

30,00 
4 

b) 120,00 

y3 = 8,84m 
:1'5 = 9.57 " 
y7 = 8,68 , 

27,09 
2 

c) 54,18 

x = 5.85 m 
X - = 1,95 m 
3 

174,18 • 1,95 = 339,651 qm = Flacheninhalt des Langsschnittes. 

Abb. 213. 

3. Segelberechnung. 
Die Berechnung der SegelfHichen erfolgt nach folgenden Formeln: 

. Rahliek + FuBliek . . 
1. Rahsegel: Fliichemnhalt = 2 • m1ttlere T1efe. 

2. Dreieckige Segel: Fliicheninhalt = V ~(~-a) ( ~ -t)( ~- c)• 
wobei a= Vorderliek, l = Achterliek, c = FuBliek und s =a+ l + c ist. 
Oder: Man miBt den senkrechten Abstand des Schothorns vom gegen­
iiberliegenden Liek (z. B. vom Stagliek) und hat dann: 

Flachenhalt = Stagliek ·Lot· 0,5. 

3. Gaffelsegel: Man zieht eine Diagonale von Klau zur Schot und 
hat dann zwei dreieckige Segel, deren Summe gleich dem Flacheninhalt 
des ganzen Segels ist. 

Zur Berechnung des benotigten Segeltuches werden als ZuschHi.ge 
fiir Nahte, Verdopplungen, Reffbander usw. zum Flacheninhalt 10% 
desselben dazu addiert. Urn aus den so erhaltenen Quadratmetern 
Segeltuch dann die laufenden Meter Segeltuch zu erhalten, hat man die 
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Quadratmeter durch 0,61 (Breite einer Rolle Segeltuch) zu dividieren. 
Urn die Anzahl Rollen zu erhalten, dividiert man die Anzahl laufende 
Meter durch 35. 

Beispiel: 100 qm Segeltuch = 100: 0,61 = 164m Segeltuch = 164: 35 
= 4 Rollen 24 m Segeltuch. 

4. Korperber~chnung. 
0 = OberfHiche in FliichenmaB. V = Volumen (Inhalt) in RaummaB. 

' ' a -
a 

O.t 
Abb. 214. 

rn 
Abb. 216. 

M = MantelfHiche in FlachenmaB. 

Wiirfel: 
V= a3, 

0 = 6a2• 

Z y li nder (Walze): 
V = 3,14r2 ·h, 
0 = 6,28 (rh + r2), 
M = 6,28rh. 

Abb. 215. 

Abb. 217. 

-

Rech twin kliges 
Prisma: 

V =abc, 
0=2(ab+bc+ac) 

Rohre: 
V= 3,14·h(R+r)(R-r). 

e:J Kugel: m 
;; i2~~;;~· ~ 

F.aB: 

V= (2D + d) 2 • 0,0873 ·l 
oder 

V = (2D2+d2) · 0,2618·l. 
Abb. 218. 

Abb. 220. 

Abb. 219. 

K ugelsegment (Kalotte): 
V = 0,53 · h(3a2 + h2), 0 = 3,14(2a2 + h2), 

M = 3,14(a2 + h2). 

Kugelzone: 
V = 0, 53 · h (3 a2 + 3 b2 + h2) , 
0 = 3,14(2rh + a2 + b2), M = 6,28 · r ·h. 

Inhalt beliebig begrenzter Schiffs­
raume 

(Simpsonsche Regel): 

Abb. 221. 

X 
I= J(Yt + 4y2 + 2Ya +4Y4 +2Yo + 4Ys + 2y7 + 4Ys +Y9) · 

Die Anzahl der Schichten muB stets g era de sein. 

Be is pie 1 : Um den korperlichen Inhalt eines Schiffsraums unter dem Ver­
messungsdeck zu finden, wurden in einem Schiffe sieben je 5,95 m voneinander und 

Miill er- K rauB, Hilfsbuch. 2. Aufl. 35 
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von der inneren Flliche der Bekleidung am Vorsteven nnd am Heck entfernte, 
senkrechte Querschnitte vermessen und fiir ihre Fllicheninhalte die angegebenen 
Werte gefunden. Inhalt des Schi:ffsraumes? 

Y1 = 0 
Yu = 0 
a)O 

X 3 = 5.95 : 3 = 1,983. 

Y2 = 18,87 qm 
Y4 = 53.27 
Y6 = 51,85 
Ys = 15,71 

139.70 
X 4 

~558,80 

y3 = 42,38 qm 
y5 = 54,88 
y7 = 41,20 
--138.46 

X 2 

~276.92 

a) 0 
b) 558,80 
c) 276.92 

835.72 
X 1,983 

Der Inhalt des vermessenen Raumes ist gleich l657,Z376 cbm 

Abb. 222. 

5. Trigonometrische Formeln. 
Vorzeichen und Grenzwerte der Funktionen der Winkel von 0-180°. 

sin tang cos cotg sec cosec sin vers sem 

oo 0 0 +1 00 +1 00 0 0 
I. Q. + + + + + + + + 
90° +1 00 0 0 00 +1 +1 +o.s 

II. Q. + - - - - + + + 
180° 0 0 -1 00 -1 00 +2 +1 
1. Unter dem Sinus eines Winkels versteht man das Verhaltnis der 

dem Winkel gegeniiberliegenden Kathete zur Hypotenuse. 
2. Unter dem Kosinus versteht man das Verhaltnis der dem Winkel 

anliegenden Kathete zur Hypotenuse. 
3. Unter der Tangente versteht man das Verhaltnis der dem Winkel 

gegeniiberliegenden Kathete zur anliegenden Kathete. 
4. Unter der Kotangente versteht man das Verhaltnis der dem Winkel 

anliegenden Kathete zur gegeniiberliegenden Kathete. 
s. Unter der Sekante versteht man das Verhaltnis der Hypotenuse 

zu der dem Winkel anliegenden Kathete. 
6. Unter der Kosekante eines Winkels versteht man das Verhaltnis 

der Hypotenuse zu der dem Winkel gegeniiberliegenden Kathete. 
Aufschlagen der Funktionen stumpfer und negativer Winkel. Die 

Funktion eines stumpfen Winkels findet man, indem man entweder vom 
Supplementswinkel dieselbe Funktion oder vom 'OberschuB iiber 90° die 
Kofunktion aufschlagt. Beim sin und der cosec ist das Vorzeichen plus, 
bei den iibrigen Funktionen minus. 

Beispiele: sin 155°= sin 25° = cos 65° 
cos 112° =- cos 68° =-sin 22° 

tang 171 °=- tang 9°= -cotg 81°. 
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Die Funktion eines negativen Winkels ist gleich der Funktion des 
positiven Winkels. Beim cos und der sec ist das Vorzeichen plus, bei 
den iibrigen Funktionen minus. 

Beispiele: sin - 35 o = - sin 35 o 

cos- 68° = + cos 68° 
tang- 72° =-tang 72°. 

Einige goniometrische Formeln. 

sin2 <X + cos2 <X = 1 , tang2 <X + 1 = sec2 <X , 1 + cotg2 <X = cosec2 <X , 

sin (<X + fJ) = sin <X • cos fJ + cos <X • sinfJ, 
cos (<X + fJ) = cos <X • cos fJ - sin <X • sin fJ , 
sin (<X - fJ) = sin <X • cos fJ - cos,x · sinfJ, 
cos (<X - fJ) = cos <X • cos (3 + sin <X • sin fJ , 

• • <X <X 
Sin <X= 2 sin-· cos-

2 2' 

• <X 
COS<X = 1- 2sin2-, 

2 

2 /X • 2<X COS <X = COS - - Sin -
2 2' 

<X 
cos,x = 2cos2 - - 1, 

2 

• • 2 <X Sin vers <X = 1 - cos <X = 2 sin - = 2 sem <X , 
2 

sin <X + sin fJ = 2sin !(<X+ (3) · cos~(<X- fJ), 
sin <X - sin fJ = 2 cost I <X + fJ) • sin -H.x - (3), 
cos <X + cosfJ = 2cost(,x + fJ) • cost(<X- fJ), 
cos<X- cosfJ = 2sin-HfJ +<X)· sin~(fJ -<X). 

Ebene Trigonometrie. 

A a 
Abb. 223. 

Sin usregel: a: b =sin <X: sinfJ, 
Tangentenregel: 

(a+ b): (a-b)=tangt (<X+,B): tang~ (<X-,8), 

a2 + b2- c2 
Cosinusregel: cosy= b 

2a 
<X N 

log. umgeformt: tang- = ---, 
2 s 

--a 
2 

(3 N 
tang-=--- usw. 

2 3.__b 
2 

V(~-a)(~·-b)(~ -c) 
N = -~--------. 

s 
2 

Spharische Trigonometrie. 
Napiersche Regel: Man schreibt die Stucke eines rechtwinklig 

spharischen Dreiecks unter Fortlassung des rechten Winkels so, wie 
sie aufeinander folgen, an die Peripherie eines Kreises, wobei man 
die Katheten durch ihre Komplemente ersetzt. Dann gilt der Satz: 
Der Cosinus eines Sti.ickes ist gleich dem Produkte der Sinus der 

35* 
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ihm gegenuberliegenden Stucke und gleich dem Produkte der Co­
tangenten der ihm anliegenden Stucke. 

Abb. 224. 

Sin usregel: sin a: sin b = sin .x : sin(J. 
Cosinusregel: cosa = cosb · cosc + sinb ·sine· cos.x. 
N apiersche Gleich ungen: 

c 
tang2 : tangt(a +b)= cosH.x+ (3): cost(.x-(3), 

tang~: tangt(a- b) =sin t(.x +fJ): sin t(.x- (3), 
2 

cotgL: tang-H.x + (3) = cost(a +b) : cost(a- b), 
2 

cotgL: tangt(.x-p) = sint(a+b): sint(a -b). 
2 

Halbwinkelformeln: v. (s ) . (s ) 
sm --b ·sm --c 

• eX 2 2 
Sln- = . b . , 

2 sm ·smc 

Slll-•Sln --a , V. s . (s ) 
eX 2 .2 

cos 2 = sin b·-s--c-in_c __ 

eX vsin ( ~ - b) . sin ( ~ - c) 
tang-= , 

2 . s . (s ) sm 2 •Slll 2 -a 

oder .x _ N . -vsin(~-a). sin(~-b). sin(~-c) 
tang-- _( ___ ), wobe1 N- . 

2 . s . s 
sm --a sm-

2 2 

6. V erschiedenes. 
Breite und Lange eines Ortes bezeichnet man als die Koordinaten 

eines Punktes auf der Erdoberflache. 
Das Meter ist der 10000000. Teil der Erdquadranten zwischen 

Aqua tor und N ordpol. 
Die Seemeile ist die Lange einer Bogenminute des mittleren Erd­

umfangs oder der 21600. Teil des mittleren Erdumfangs = 1852 m._ 
Nach Bessel (Astronom) ist 

die hal be Erdachse. . . 
der .Aquatorhalbmesser . 
der mittlere Halbmesser 
mittlerer Erdumfang . 
1 Meridiangrad . . . . 

6356,079 km 
6377,397 " 
6366,738 " 
40000 " 
111111,1 m 
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1 Aquatorgrad ....... . 111306,4 m 
Abstand der Sonne von der Erde 
Sonnendurchmesser . . . . . . 
mittlerer Abstand des Mondes von der 

20 Mill. geogr. Meilen 
18600 

Erde ............. . 
Monddurchmesser . . . . . . . . . 

51800 
469 

Der magnetische Nordpol {1831 von James Ross auf Bothia Felix 
festgestellt auf 70° N 95 oW) ist jetzt nach 70° N 97° W gewandert. 
Lage des magnetischen Siidpols nach Shackleton (1908): 72° 25'S 
155 ° 16' 0 (wandert nach Osten). 

Einige oft vorkommende Zahlen: 

¥2=1,4142, log=0,15052. n-=3,1416, log=0.49715. 
r3 = 1,7321' log= 0,23856. 2n = 6,2832, log= 0,79818. 

Lange des Bogens, dessen Liniengri:iBe gleich dem Halbmesser ist: 

r = 57,30° = 3437,75' = 206265". 

XX. Nachtrag. 
1. Funkortung auf gro13e Entfernung1). 

a) Fremdpeilung. Durch eine Fremdpeilung erhalt man als Standlinie 
einen GroBkreis. Wo immer sich das Schiff auf dem GroBkreis befindet, 
wird es immer von der Landstation in demselben GroBkreisazimut gepeilt. 
In den Funkortungskarten (gnomonischen Karten) sind die GroBkreise 
von der Landstation aus als gerade Linien gezeichnet. Hier tragt man 
also die F.T.-Peilungen so ein, wie sie von der Peilstelle gefunden wurden. 
Der Schnittpunkt zweier solcher Peilstrahlen ist der Ort des 
eingepeilten Schiffes. Beim Einzeichnen in die Merkatorkarte gilt 
folgende "Oberlegung: Ein kleines Stuck eines GroBkreises (Tangente­
an den GroBkreis) kann als gerade Linie (Standlinie) betrachtet werden. 
Urn diese Standlinie zeichnen zu konnen, muB man 1. einen Punkt (Leit­
punkt) kennen, durch den sie geht, und 2. ihre Richtung. 

Die strenge Berechnung des Leitpunktes fiir diese Standlinie wiirde 
ziemlich langwierig sein. Man begniigt sich deshalb mit der Bestimmung 
eines Naherungspunktes, der dem wahren Leitpunkt urn so mehr ent­
sprechen wird, je kleiner der Abstand der Peilstelle von dem angepeilten 
Schiffe ist. 

1) Bearbeitet auf Grund der Wedemeyerschen Studien und VerOffentlichungen. 
Die bis jetzt fiir die Nautiker geschaffenen Funkpeiler sind nicht dafiir geeignet, 
langstrahlige Funkpeilungen der groBen Landstationen zu nehmen. Die Apparate 
fiir die Nautiker sind der Praxis der Schiffahrt angepaBt und dienen zur Ansteuerung 
der Kiisten und zur Kiistenschiffahrt mittels Funkpeiler. Da aber doch einmal 
von diesem oder jenem Kommando langstrahlige Funkpeilungen beobachtet werden 
konnten, so seien hier einige Angaben gemacht, die zeigen, wie solche Funkpeilungen 
verwertet werden sollen. 
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Als angenaherten Leitpunkt wahlt man am besten den Schnitt­
punkt des loxodromischen Peilstrahles (s. S. 93) mit dem Meridian des 
Loggeortes. Dber den Weg, den man dabei einzuschlagen hat, wenn die 
Peilstelle auBerhalb des Rahmens der benutzten Seekarte liegt, s. ,Eigen­
peilung". 

Die Richtung der Standlinie ist die wieder auf GroBkreis beschickte 
loxodromische Peilung. Da der GroBkreis immer von der nach der Peil­
stelle gezogenen Kurslinie polwarts liegt, tragt man die aus Abb. 36, 
S. 94, gefundene Peilbeschickung stets polwarts an, urn die Richtung 
der Standlinie (Tangente an den GroBkreis durch den Leitpunkt) zu 
finden. Der Schnittpunkt zweier solcher GroBkreistangenten 
ist dann der Schiffsort. Liegt dieser mehr als 60 Sm. vom Loggeort 
ab, so ist die ganze Rechnung unter Zugrundelegung des gefundenen 
neuen Ortes und der fur ihn gultigen Peilbeschickungen zu wiederholen. 

b) Eigenpeilung. Durch eine Eigenpeilung erhalt man als Standlinie 
die Azimutgleiche, d.i. eine Kurve auf der Erdoberflache, von der 
aus die Landstation immer die gleiche GroBkreispeilung hat. Auch ein 
kleines Stuck der Azimutgleiche kann als gerade Linie betrachtet werden 
(Tangente an die Azimutgleiche). Will man ein solches Stuck in die 
Merkatorkarte einzeichnen, so muB man genau wie oben 1. seine Rich­
tung kennen und 2. einen Leitpunkt, durch den: es geht. 

Die Richtung dieser Azimutgleiche (Standlinie) findet man, indem 
man an die rechtweisende F.T.-Peilung (rw. Richtung des Azimut­
strahles = <t: x) die kleine Beschickung A x anbringt. Diese Be­
richtigung ist in den meisten Fallen, die fiir die Praxis in Frage kommen, 
ungefahr doppelt so graB wie die Beschickung der rechtweisenden F.T.­
Peilung auf Merkatorpeilung (loxodromische Peilung). Beide Beschickun­
gen werden im gleichen Sinne an die GroBkreispeilung angebracht (siehe 
S. 94). Auch A x kann man der graphischen Tafel Abb. 36 entnehmen. 
Man setze dabei die Breite der Bordstation = B1 , die Mittelbreite zwischen 
Bordstation und Landstation = B2 und entnehme k, dann ist: 

Ax=2·k·Al, 

A l = Langenunterschied zwischen Bordstation und Landstation. 

Der ,Nautische Funkdienst:' enthalt von 1925 an besondere Tafeln 
(von Prof. Wedemeyer berechnet) zur Entnahme des Winkels A £X 

und der Beschickung des GroBkreises auf Loxodrome. Auch ist dort 
eine mathematische Begriindung dieser Tafeln sowie der durch F.T.­
Peilungen erhaltenen Standlinien gegeben. 

1. Beispiel: Bordstation = 60° N, Landstation = 40° N, L1). = 40°, ffir 
Funkbeschickung verbesserte F.T.-Peilung an Bord = 110,8°. 

1. Beschickung der GroBkreispeilung 
auf loxodromische Peilung. 

Abb. 36: 

B1 = 60 o} k - o 44 · 40° 6o B2 = 40o - , . = 17, 
GroBkreispeilung . . . . = 110,8 o 

Loxodromische Peilung . . -;;;;; 128,4 o 

2. Berechnung der Richtung der 
Azimutgleiche. 

Abb. 36: 

B1= 60oN o }k=0.45·2·40°= 36,0° 
B2=1Pm=SO N 
GroBkreispeilung . . . . . . = 110,8 o 

Rich tung der Azimutgleiche = 146,8 o 
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Der Leitpunkt, durch den die Azimutgleiche geht, ist der Schnitt­
punkt des von der Landstation aus nach riickwarts verlangerten loxo­
dromischen Peilstrahles mit dem Meridian des Loggeortes. Sollte die· 
F.T.-Station auBerhalb des Rahmens der im Gebrauch befindlichen 
Seekarte liegen, so berechnet man diesen Punkt nach vergroBerter Breite 
(s. S. 51) aus dem Dreieck, das gebildet wird von dem Meridian des 
Loggeortes, dem Breitenparallel der F.T.-Station und der loxodromischen 
Peilung nach der F ormel: 

vergr. Br.U. = Lg.U. • cotg Winkel (s. Beispiel 2). 

Der Schnittpunkt der heiden so gefundenen Azim ut­
gleichen ist der Schiffsort zur Zeit der Peilung. 

Weicht der Loggeort recht erheblich (vor allem in der Lange) von dem 
so gefundenen Schiffsort ab, so ist die Rechnung mit dem gefundenen 
Schiffsort zu wiederholen. Drei Standlinien (Azimutgleichen) aus drei 
gleichzeitigen Peilungen verschiedener Landstationen miiBten sich der 
Theorie nach in einem Punkte ( dem Schiffsorte) schneiden. Dies wird 
aber bei groBen Entfernungen des Schiffes von den Landstationen kaum 
jemals der Fall sein, infolge der Unsicherheit, die jeder langstrahligen 
F.T.-Peilung innewohnt. 

Durch einen Fehler oder eine Ungenauigkeit in der Peilung wird 
auch die gefundene Standlinie ungenau, und zwar verschiebt sie sich 
(solange der Peilfehler nicht allzu groB ist) parallel mit sich selbst. 
Die GroBe der Verschiebung ist von der GroBe des Peilfehlers und von 
der Lange und Richtung des Peilstrahles abhangig. Der EinfluB solcher 
Fehler bei einer F.T.-Ortsbestimmung (F.T.-Kreuzpeilung) ist am klein­
sten, wenn sich die Azimutgleichen unter einem Winkel von 90° schneiden. 
Dabei ist zu bedenken, daB durch die an die GroBkreispeilungen an­
zubringenden Berichtigungen (Funkbeschickung und Ll .x) die Peilwinkel 
eine solche Veranderung erfahren konnen, daB aus einem anfanglichen 
Kreuzungswinkel der Peilstrahlen von 90° ein recht ungiinstiger (zu 
spitzer oder zu stumpfer) Kreuzungswinkel der Standlinien (Azimut­
gleichen) werden kann. Die Azimutgleiche ist eine sog. Cassinische Linie. 
Sie andert ihre Richtung am starksten, wenn die F.T.-Peilung = 90°- cp 
der Landstation ist. Man soil daher in groBer Entfernung von den F.T.­
Stationen F.T.-Peilungen in der Nahe des Azimutes 90°- cp der Land­
station vermeiden. 

2. Beispiel. (Die F.T.-Stationen sind fingiert.) Auf einem 20 Kn laufenden 
Dampfer steuert man am KreiselkompaB 15°. KreiselkompaB A= +0,8°. Man 
peilt nun mit dem Bordpeiler die F.T.-Station Lissabon (38 o 40' N und 9 ° 12' W) 
= 107° (Funkbeschickung = -2,0°) und gleich darauf die F.T.-Station Scilly 
(49° 56' N und 6° 18' W) = 49° (Funkbeschickung = +8,6°). Das Schiff befand 
sich zur Zeit der Peilungen nach Logge auf 47° 30' N und 26° 30'W. Welche Rich­
tungen haben die Azimutgleichen, durch welche Leitpunkte gehen sie und welcher 
wahrer Schiffsort folgt daraus ? 

KreiselkompaBkurs . = 15 o 

Fahrtfehler . . . . = - 2 o 

KompaB A .... = + 0,8° 
rechtweisender Kurs = 13,8° 
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a) Berechnung der loxodromischen Peilungen: 
I 

Funkseitenpeilung . . . . . 107,0° 
Funkbeschickung. . . . . . 2,0° 

------,--., 
Berichtigte F.T.-Seitenpeilung 105,0° 
rechtw. Kurs . . . . . 13,8 o 

rechtw. GroBkreispeilung --118;80 

47°30} 38040 0,36. 17.3 ... . =+ 
rechtw. loxodromische Peilung --;;;;--~ 

b) Berechnung der Richtungen der Azimutgleichen: 
I 

rechtw. GroBkreispeilung 118, 8 o 

47 ° 30' } 0 
=430 5' 0,37·2•17,3. =+ 12,8 

fPm • 
Rich tung der Azimutgleiche ~131,6" 

c) Berechnung der Leitpunkte: 

Lg.U ....... . 
Kurswinkel = 125 o • • • 

vergr. Br.U. . . . . . . 
Lissabon = 38 o 40' . . . 
Leitpunkt q; = 47° 29' N 

Lg.U ..... . 
Kurswinkel . . 
vergr. Br.U ... 
Scilly = 49 o 56' 
Leitpunkt q; = 47 o 18' N 

Zo0}o'W 

I 
1038 

55 ° 
. = + 726,8 

M.T. = 2519,3 
M.T. = 3246,1 

II 
. = 1212 
. - 78,8° 
. = -239.8 

M.T. = 3468,3 
M.T. = 3228,5 

log = 3,01620 
log cotg = 9.84523 

log= 2,86143 

log = 3,08350 
log cotg = 9.29668 

log= 2,38018 

II 
49,0° 

+ 8,6° 
57.60 
13,8° 

II 
71.4 ° 

I= Schnittpunkt der Azimutgleichen (= wahrer Schiffsort): 

q; = 47° 19' N . l. = 26° 13'W. 

Abb. 225. 

II = Schnittpunkt der loxodromischen Peilungen: 

q; = 47°20'N l = 26° 12'W. 

= Schiffsort nach Loggebesteck: 

q; = 47° 30'N J. = 26° 30'W. 

Distanzen: 
Loggeort- Scilly = 803 Sm; 
Loggeort-Lissabon = 907 Sm. 

Allgemeines. Wenn Bordstation und Landstation auf demselben 
Meridian (oder beide auf dem Aquator) liegen, so fallen Loxodrome, 
GroBkreis und Azimutgleiche zusammen. In allen anderen Fallen schnei­
den sich diese drei Linien unter bestimmten Winkeln sowohl im Schiffs­
ort als auch im Orte der Landstation, gleichgiiltig, wie weit sie auch 
vielleicht auf der Zwischenstrecke voneinander abweichen. Auf kleinen 
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Entfernungen, bis etwa 200 Sm (alsoinallenFallenderPraxis), 
kann man, ohne einen nennenswerten Fehler zu begehen, die 
Loxodrome ,Schiff- Landstation" als Standlinie betrachten. 
Auf jeden Fall wird der darauf zuriickzufiihrende Fehl<~r immer erheblich 
innerhalb der Grenzen der Genauigkeit der F.T.-Peilungen liegen. 

Die Wirkung dieser Ungenauigkeit (2- 5°) ist bei groBen Entfernungen 
(iiber 200 Sm) so bedeutend, daB F.T.-Peilungen zu Ortsbestimmun­
ge n auf so groBe Entfernungen nur recht wenig geeignet erscheinen. 
Dabei konnen sie aber trotzdem noch auBerst wertvolle Dienste leisten 
zur Ansteuerung eines Punktes (z. B. Auffindung eines in Not geratenen 
Schiffes) unter wiederholtem Anpeilen, denn je naher man der F.T.­
Station kommt, urn so besser werden die Peilungen werden. Bei solchen 
Zielfahrten halt man das mit dem Bordpeiler festgestellte Minimum 
immer recht voraus. Man nahert sich dann der Sendesta:tion auf dem 
groBten Kreise, also dem kiirzesten Wege. 

Anmerkung. Von Bedeutung kann die Theorie der Azimutgleiche werden, 
wenn es mit Hilfe des Kreiselkompasses gelingen sollte, Gestirnspeilungen auf o, 1 o 

genau zu bekommen. Eine optische Peilung des Gestirns und eine gleichzeitige 
Hi:ihenmessung wiirden dann zur Bestimmung des Schiffsortes geniigen. Der Schnitt­
punkt der Azimutgleiche mit der Hi:ihengleiche wiirde der wahre Schiffsort sein. 

2. Der Anschiitz-FunkpeilkompaB. 
Die Richtungsbestimmung durch den Funkpeilrahmen ist besonders 

wichtig fiir die Schiffahrt zur Bestimmung des Schiffsortes, wenn optische 
Peilungen durch diesige Luft oder Nebel unmoglich gemacht werden. 
Der Wert eines Funkpeilgerates wird wesentlich erh6ht, wenn die Ab­
lesung der Richtung von der KompaBrose fiir die Eintragung in die 
Seekarte ohne Umrechnung mit Bezug auf rechtweisend Nord erfolgen 
kann. Neben der erzielten Zeitersparnis und Vereinfachung des Peilens 
ist in kritischen Augenblicken der Fortfall aller Fehlerquellen, z. B. Vor­
zeichenverwechslung, von groBer Bedeutung. 

Der Anschiitz-FunkpeilkompaB erfiillt diese Aufgabe durch zwei 
Vervollkommnungen der an sich bekannten Verbindung des Peilrahmens 
mit einem TochterkompaB der KreiselkompaBanlage. Es sind dies zwei 
selbsttatige Vorrichtungen zur Verbesserung des Fahrtfehlers des Kreisel­
kompasses und zur Verbesserung der Ablenkung der Funkwellen durch 
den Schiffskorper und seine metallenen Aufbauten. 

Der Fahrtfehler des Kreiselkompasses hat seine Ursache in der Fahrt 
des Schiffes. Er ist von der durchschnittlichen Fahrtgeschwindigkeit, 
dem Kurse und der geographischen Breite abhangig. Die Beriicksichtigung 
des Kurses erfolgt selbsttatig. Die durchschnittliche Fahrtgeschwindig­
keit wird in bezug auf die Breite eingestellt durch Drehen eines Stell­
knopfes an der Seite des Gehauses. Es sind drei Teilungen vorgesehen 
fiir eine Breite von 30°, 40° und 50°. 

Die Verbesserung der Ablenkung der Funkwellen durch den Schiffs­
korper und seine metallenen Aufbauten erfolgte bisher an Hand von 
Tabellen, die fiir jedes Schiff besonders aufgestellt werden. Im Funk-
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peilkompaB erfolgt diese Verbesserung selbsttiitig durch eine Kurbel­
schleife, die den TochterkompaB im einen oder anderen Sinne urn die 
senkrechte Achse verdreht. Diese Kurbelschleife wird nach den An­
gaben der Ablenkungstabelle angefertigt, so daB der Winkel, urn den 
der TochterkompaB verdreht wird, immer dem in der Tabelle ver­
zeichneten Werte gleich ist, der bisher rechnerisch an der Ablesung an­
gebracht werden muBte. 

Der am Handrad zur Drehung des Peilrahmens angebrachte Zeiger 
kommt immer tiber die Gradziffer der TochterkompaBrose zu stehen, 
die der wahren geographischen Einfallrichtung der Funkwellen entspricht. 
Mit Hilfe des Funkpeilkompasses wird die Ortsbestimmung nach Funk­
peilungen sehr vereinfacht, so daB sich auch dieses Hilfsgerat zum 
Anschtitz-KreiselkompaB ebenso schnell an Bord einbtirgern wird wie 
das Anschtitz-Selbsteuer und der Anschtitz-Kursschreiber. 

3. Das Flettner-Rotorschiff. 
Die erste wissenschaftliche Veroffentlichung tiber die Erkenntnis, daB 

ein rotierender Korper, der von einem Seitenwind getroffen wird, einen 
Seitenforttrieb senkrecht zur Windrichtung erhalt, hat der Berliner 
Experimentalphysiker Magnus, der Vorganger von Helmholtz, in 
Poggendorfs Annalen unter dem Titel ,;Ober die Abweichung der Ge­
schosse" 1853 veroffentlicht. Es war festgestellt worden, daB Geschosse, 
die aus einem gezogenen Lauf abgefeuert werden, von ihrer Bahn ab­
weichen, wenn sie einen Seitenwind erhalten. Seine Mitteilungen dartiber 
gerieten aber im Laufe der Jahre in Vergessenheit, und 1914 wurde der­
selbe Effekt noch einmal von Prof. Fi.ittinger in Danzig aufgefunden, 
der 1917 auf der Hauptversammlung der Schiffsbautechnischen Gesell­
schaft nahere Angaben tiber die ,verbltiffenden" Resultate seiner Ver­
suche machte. 

Aber auch diese zweite Entdeckung blieb ohne Bedeutung, bis Anton 
Flettner diesen Gedanken aufgriff und ihn in genialer Weise verwertete. 
Ursprlinglich hatte sich Flettner damit befaBt, die Ausnutzung des 
Windes fUr Segelschiffe dadurch zu verbessern, daB er an Stelle der alten 
Leinwandsegel starre Metallflachen zu setzen versuchte, die nach stro­
mungstechnischen Gesetzen einen hoheren Wirkungsgrad erreichen als 
die Leinwandsegel. Diese Wirkung wurde durch die Anbringung ver­
stellbarer Teile an der groBen Segelflacbe hervorgerufen, wodurch es 
tiberfltissig wurde, bei wechselndem Schiffskurse die gesamte Segelflache 
zu verstellen. Vielmehr wurde die Windwirkung auf das gesamte Metall­
segel durch die Steuerung eines kleinen Randstreifens dermaBen verandert, 
daB auch der Kurs des Schiffes sich in ahnlicher Weise anderte wie bei 
den frtiher tiblichen Segelmanovern. Das gleiche Prinzip war bereits 
bei dem sog. Flettner-Ruder angewendet worden. Auch bei der Steuerung 
von GroBflugzeugen war es bereits praktisch durchgefiihrt wotden. 

Da bei diesen Segelkonstruktionen das Gefahrenmoment im Falle 
eines Sturmes immer noch verhaltnismaBig groB war, ging Flettner 
einen Schritt weiter, urn bei erhohter Wirkung die im Winde betatigten 
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FHi.chen noch weiter herabzusetzen und dadurch sowohl die Geschwindig­
keit wie auch die Sicherheit des Segelschiffes weiter zu erh6hen. Er ver­
wendete dazu das Prinzip der sog. Zirkulationsstromungen, das bereits 
von Magnus behandelt worden war. 

Der Physiker Magnus (1802-1870) stellte durch Versuche fest, 
1. daB ein Luftstrom, der auf einen ruhenden Zylinderkorper trifft, 

gestaut wird und unter erheblicher Reibung an beiden Seiten des Korpers 
in der Stromrichtung vorbeiflieBt; 

2. daB sich bei Windstille urn einen sich schnell drehenden Zylinder 
eine Zirkulationsstromung bildet; 

3. daB der Reibungswiderstand eines Luftstroms, der auf einen 
rotierenden Zylinder trifft, an der Seite, die in der Rotationsrichtung 
liegt, sehr herabgemindert oder sogar aufgehoben wird. Die gesamte 
vorbeistromende Luft wahlt den Weg, auf dem sie den geringsten Wider­

-0 
stand findet, die Luftstromung 
wird durch die Rotation des 
Zylinders noch verstarkt. Durch 
das schnelle AbflieBen der Luft­
massen auf der einen Seite des 
sich drehenden Zylinders ent­

Abb. 226. GroBe steht ein luftfreier Raum, der 
des Uberdrucks auf den Zylinderkorper eine 
und des Unter- Saugwirkung insenkrechterRich­
drucks bei still- tung zur Luftstromung ausiibt 
stehender Walze. 

Abb. 227. GroBe des 
Uberdrucks und des 
Unterdrucks bei um-

laufender Walze. 
(s. Abb. 226 und 227). 

In den Abbildungen 226 und 227 bedeutet der gefiederte Pfeil die Richtung 
des ankommenden Windes. Die Pfeile am Walzenumfang, die gegen die Walze 
gerichtet sind, bedeuten erhohten Druck, die auswarts gerichteten Unterdruck. 
Die Lange der Pfeile gibt ungefahr die GroBe des 
Druckes und des Unterdruckes an. 

Diese unter dem Namen ,Magnus-Effekt" 
bekannte Erscheinung bei rotierenden Zylin­
dern wurde auf Grund der Versuche, die 
Flett n e r in der ,Aerodynamischen V ersuchs­
anstalt" in Gottingen anstellen lieB, zum ersten 
Male bei dem Umbau des ehemaligen Dreimast­
motorschoners ,Buckau" auf der Germania­
werft zu Kiel nach Paten ten F 1 e t t n e r s 
durchgefiihrt (s. Abb. 229). 

Auf der ,Buckau" sind statt der fruheren 
drei Masten mit Takelage zwei 3m dicke und 
glatte Zylinder von nicht ganz Masthohe (ca. 
16,5 m) aus 2 mm starkem Stahlblech ohne 
Stage und Wanten erbaut worden .. Diese Stahl­
mantel konnen sich mit einer Geschwindigkeit 
von etwa 100 Umdrehungen pro Minute urn 

~ 
-

I 
' 

Abb. 228. Zerleg u ng des 
Magnus-Effektes Min 
eine Seitenkraft S und 
eine nach vorne wir­
kende Kraft V, die dem 
Schiffe Vorwartsgang ver­
leiht. Unter Wind ist hier 
immer der ,scheinbare" 
Wind zu verstehen, d. h. 
derjenige Wind, den der 
Beobachter auf dem Schiffe 

feststellt. 

starke Pivots (von etwa 10m Hohe tiber Deck) drehen. Die Drehung 
der Zylinder, die rechts- und linksherum erfolgen kann, erfolgt durch 
elektrische Motoren von je 10 PS, die ihren Strom durch einen Generator 
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erhalten, der im Maschinenraum von einem kleinen Dieselmotor getrieben 
wird. Das Ein- und Ausschalten der Motoren sowie die Anderung des 
Drehsinns der Zylinder erfolgt durch einfache Schaltungen auf der Briicke 
durch den W achhabenden. 

Da die Zylindermantel das Anbringen von Ladegeschirr nicht ge­
statten, so ist auf der ,Buckau" ein besonderer Gittermast als Lademast 
aufgestellt worden. Solche besondere Lademasten werden auf allen 
Schiffen dieser Art erforderlich sein. 

Die Briicke ist auf der ,Buckau" hinter dem achteren Zylinder. Da 
das Schiff aber breit genug ist, so kann sich der wachhabende Offizier 
trotz der Tiirme von den Briickennocken aus freisehen. Im allgemeinen 
diirfte es sich auf ahnlichen Schiffen empfehlen, die Briicke moglichst 
mittschiffs oder nach vorn zu legen. 

Ein Flettner-Rotorschiff ist ein Segelschiff ohne Segel. Die Moglich­
keiten, die diesem Schiffsantrieb offenstehen, sind groB. Flettner­
Triebturmschiffe mit Hilfsmotor werden wahrscheinlich in Zukunft 

Abb. 229. Flettner-Rotorschiff ,Buckau". Lange 45 m, Breite 8 m . 

eine bedeutsame Rolle spielen. Es handelt sich urn eine ausschlieBlich 
maschinell betatigte Ausnutzung der Windkraft, die keine besondere 
Bedienung durch eine Segelschiffsmannschaft erfordert. 

Durch Regelung der Umdrehungsgeschwindigkeit der Tiirme kann 
die Ausnutzung der Antriebskraft beliebig und schnell verandert werden. 
Durch Anderung des Drehsinns der Zylinder ist es moglich, den Wind 
bestens auszunutzen, je nachdem, ob er von BB oder StB kommt. Wenn 
die Umdrehungsgeschwindigkeit der Zylinder gleich groB ist und kein 
Ruder gelegt wird, bewegt sich das Schiff in einer zur Windrichtung 
senkrechten Richtung. Sind die Umdrehungsgeschwindigkeiten der 
Tiirme aber verschieden, so daB der Druck auf die einzelnen Tiirme sich 
andert, so tritt eine Steuerwirkung auf, die das Manoverieren auBerst 
vereinfach t. 

Ein sehr groBer Vorteil des Flettner-Rotorschiffs ist der, daB der 
Druck, den der Wind in der Fahrtrichtung ausiibt, viel groBer als bei 
einer entsprechenden Segelflache ist. Unter giinstigen Umstanden, 
namlich wenn die Umfangsgeschwindigkeit der Zylinder etwa drei- bis 
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viermal so groB ist wie die Windgeschwindigkeit, ist die Windwirkung 
etwa zehnmal so groB wie bei einer gleich groBen Segelflache. Die Zylinder 
konnen also verhii.ltnismii.Big klein zur Takelage sein. 

Da die Zylinder wesentlich niedriger sind als die Masten einer ent­
sprechenden Takelage, so liegt der Gewichtsschwerpunkt tiefer als bei 
einem Segelschiff; die Stabilitat wird also erhOht. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB das Flettner-Rotorschiff 
eine der bedeutendsten Neuerungen des Schiffsbaues ist. 

4. N achrichten fiber Eisverhaltnisse 
in freier See. 

Die Erfahrungen der letzten Jahre haben gezeigt, daB der Eis­
nachrichtendienst auf den Eiszustand der freien See ausgedehnt wer­
den muB. 

Bei Auftreten von Eis in der freien See sammelt die Deutsche See­
warte aile Meldungen, die ihr iibermittelt werden, und fiigt sie dem 
amtlichen, schriftlichen Eisbericht an. AuBerdem werden diese Meldungen 
durch die Funkstelle Swinemiinde drahtlos verbreitet im AnschluB 
an das urn 1130 dem Wetterbericht angehangte ,Funkeis". 

Die von den Schiffen drahtlos abgegebenen Meldungen iiber in See 
angetroffenes Eis werden gemaB getroffenen Vereinbarungen von den 
Funkstellen Pillau, Swinemiinde und Friedrichsort aufgenommen 
und der Seewarte zugeleitet. Telegrammkosten entstehen den Schiffen 
dadurch nicht. Auch alle anderen auf die Eisverhii.ltnisse beziiglichen 
Schiffsmeldungen, die miindlich oder schriftlich eingehen, kommen, so­
weit diese zweckdienlich sind, zur Veri:iffentlichung. 

An die Kiistenfunkstelle der Freien Stadt Danzig ki:innen Eismeldun­
gen in der gleichen Weise abgesetzt werden. Die Meldungen gehen an 
das Observatorium Danzig und werden fti.r den Eisbericht verwertet. 

Der Nachrichtendienst iiber Eis in der freien See wird urn so wirkungs­
voller und nutzbringender sein, je mehr die Schiffe sich am Meldedienst 
beteiligen. 

a) Drahtlose Eismeldungen. 
Fiir die drahtlos verbreiteten Eismeldungen von See kommt zur Zeit 

der nachstehende Schliissel zur Anwendung: 
Anruf: Rufname der Funkstelle, an die die Meldung abgesetzt wer­

den soH. 
Schiffsname; OZZV; BBBLLL; EDDF. 

Bedeutung der Buchstaben: 
0 ist der Tag der Beobachtung, und zwar: 

1 = Sonntag 5 = Donnerstag 
2 = Montag 6 = Freitag 
3 = Dienstag 7 = Sonnabend 
4 = Mittwoch 

zz ist die Uhrzeit. Die Zeit wird auf valle Stunden abgerundet, von ooh 
Mitternacht bis 24h mitteleuropaische Zeit. 
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V ist die Sichtweite. 
0 = dichter Nebel, Sichtweite bis SO m 5 = Dunst, Sichtweite bis 2 Sm 
1 = dicker · , , 1 / 10 Sm 6 = 5 , 
2 = Nebel, 2 / 10 7 = 10 
3 = maBiger 1 / 3 8 = , 30 
4 = diinner 1 9 = iiber 30 

BBB ist die geographische Breite in Graden und Zehntelgraden. 
LLL ist die geographische Lange in Graden und Zehntelgraden. 

E gibt die Eis- und Schiffahrtsverhaltnisse. 

1 = eisfrei, Schiffahrt unbehindert. 
2 = schwaches Treibeis, Schiffahrt fiir schwache Dampfer erschwert. 
3 = Treib- und Scholleneis, Schiffahrt fiir schwache Dampfer sehr erschwert. 
4 = dichtes Treib- oder Scholleneis, Schiffahrt fiir schwache Dampier unsicher. 
5 = groBe Felder von Treib- oderScholleneis, Schiffahrt fiir starkeDampfer erschwert, 
6 = zusammengefrorenes Treib- oder Scholleneis, Schiffahrt fiir starke Dampier 

sehr erschwert. 
7 = Packeis und Treibeis, Schiffahrt nur fiir starke Dampfer moglich, gegebenen­

falls mit Eisbrecherhilfe. 
8 = schweres Eistreiben, Schiffahrt nur mit Eisbrecherhilfe moglich. 
9 = schweres Festeis, Schiffahrt nicht moglich. 

DD ist die Richtung des Windes, 

02 = NNO 10 = OSO 
04 =NO 12 =SO 
06 = ONO 14 = SSO 
08 = Ost 16 = Siid 

F ist die Windstarke. 
0 = Windstill 4 = maBig 
1 = sehr leicht 5 = frisch 
2 = leicht 6 = stark. 
3 = schwach. 

und zwar: 

18 =ssw 
20 = sw 
22 =WSW 
24 =West 

7 = steif 
8 = stiirmisch 
9 =Sturm 

26 =WNW 
28 = NW 
30 =NNW 
32 =Nord 

10 = starker Sturm 
11 = schwerer Sturm 
12 = Orkan 

Beispiel einer Eismeld ung a us See vom Dampfer Atlantik: 

Atlantik 3142 562183 4285 

Dampfer Atlantik meldet am Dienstag urn 14 Uhr bei Nebel und Sichtweite bis 
zu 2/ 10 Seemeilen auf 56,2° n. Br. und 18,3° 6. Lg. dichtes Treib- oder Scholleneis, 
Schiffahrt fiir schwache Dampfer unsicher, Wind NW, Starke s. 

b) Eissignale fiir Schiffe auf See ohne Funkentelegraphie. 
Die Mehrzahl der in der Ostsee fahrenden Schiffe hat keine draht­

lose Telegraphie; die Schiffe sind zwecks Austausch von Meldungen auf 
die Signale des internationalen Signalbuchs angewiesen. Diese Signale 
aber sind fiir einen raschen Austausch von Nachrichten iiber angetroffenes 
Eis in See weder geeignet, noch diesen Eisverhaltnissen angepaBt. Urn 
einen schnellen Austausch der Eisnachrichten durch Signale von Schiff 
zu Schiff zu ermoglichen, ist das abgekiirzte Verfahren eingefiihrt worden, 
wie auf S. 402 angegeben. Siehe auch Seite 564. 

Urn den Ort der Eisbeobachtung anzugeben, ist eine in Quadrate 
von 20' Breite und 30' Ui.nge eingeteilte Karte der Ostsee notig. Jedes 
Quadrat erhalt zwei Buchstaben zur Kennung. Die Ortsangabe erfolgt 
n a c h Abgabe des Eissignals und wird allein fiir sich gezeigt. 

Beispiel: Ein Schiff hat im Quadrat AQ dichtes Treib- oder Scholleneis an­
getroffen, das schwache Dampfer vielleicht nicht durchfahren konnen. 

Signal: Rote Flagge. Wenn diese erkannt, die Buchstaben AQ. 
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Oder: Ein Schiff hat im Quadrat BQ schweres Eistreiben und Schiffahrt nur 
mit Eisbrecherhilfe moglich beobachtet. 

Signal: RoterWimpel uber schwarzemBall. Wenn diese erkannt, die FlaggenBQ. 
Das vorherige Hissen des Eissignals hat zu erfolgen, weil die Schiffe es sogleich 

als Eissignal erkennen, da es in keinem Zusammenhang mit den Signalen des Signal­
buches steht. Die Signalbuchwimpel sind bei Ortsangaben fortgelassen, um Ver­
wechslungen mit den Eissignalen, bestehend aus Wimpel und Flagge, zu vermeiden. 

Die Ortungskarte (im MaBstabe etwa 1 : 3 000 000) kann von der Deutschen 
Seewarte zum Freise von 1 M. bezogen werden. 

5. Schiffsmeldungen iiber Storungen von 
Seezeichen usw. 

Die Schiffsfiihrer werden dringend ersucht, jede von ihnen gemachte 
Wahrnehmung iiber Veranderungen und Storungen von auBerdeutschen 
Seezeichen und Leuchtfeuern sogleich entweder an ihre Reederei 
oder direkt an die Redaktion der Nachrichten fiir Seefahrer, 
Marineleitung, Berlin W 10, Konigin-Augusta-StraBe 38-42, senden 
zu wollen. Meldungen iiber Storungen deutscher Seezeichen sind an die 
zustandige Seezeichenbeh6rde zu geben. 

Die Strandung des deutschen Dampfers ,Eupatoria" auf der Sal­
medina-Bank vor Cartagena (Kolumbien), die zu vermeiden war, wenn 
dem Schiffsflihrer das Nichtbrennen des roten Warnsektors vom Fort 
San Fernando bekannt gewesen ware, lehrt erneut die Wichtigkeit solcher 
Meldungen auf dem schnellsten Wege. 

Telegra phische Mi tteil unge n werden unter ,Mari nelei tung 
Berlin, Seenachricht" erbeten. 

In allen Mitteilungen miissen die Orte nach Breite und Lange oder 
durch Peilungen bestimmt sein. Bei Kursen und Peilungen ist stets 
anzugeben, ob sie rechtweisend oder miBweisend sind. 

6. Bezeichnungen von Unterwasserschall­
sendern in deutschen Seekarten. 

In letzter Zeit sind in Kiistengewassern und FluBmiindungen Unter­
wasserschallsender ausgelegt worden. Diese Sender werden in den D. Adm.­
Karten durch ein auf einer Seite stehendes Quadrat bezeichnet werden. 
Der Schnittpunkt der Diagonalen gibt die Lage des Senders an. Gibt 
der Unterwasserschallsender Glockensignale, so wird neben die Signatur 
UWssGl. (Unterwasserglocke) gesetzt. Membransender erhalten die Be­
zeichnung UTSdr. (Unterwassertelegraphiesender). 

7. Seemannische Heuerstellen. 
Die Vermittlung von Seeleuten und Schiffspersonal in Deutschland ist auf 

Grund des Ubereinkommens und der Vorschlage, die von der internationalen 
Arbeiterkonferenz in Genua (Juni 1920) angenommen wurden, durch eine 
Verordnung des Reichsarbeitsministers vom 8. XI. 1924 geregelt worden. 
Die Regelung erfolgte auf Grund der Richtlinien des Deutschen Seefahrts­
ausschusses ,fUr die Verwaltung paritatischer Heuerstellen vom 28. I. 1919". 
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Durch das Genueser 'Obereinkommen ist eine Stellenvermittlung vor­
gesehen: 1. durch Berufsvereinigungen der Reeder und Seeleute, die ge­
meinsam unter Aufsicht einer Zentralbehorde arbeiten, oder 2. in Er­
mangelung eines derartigen gemeinsamen Vorgehens von dem Staate selbst. 

Das Genueser Dbereinkommen betrifft die gewerbsmaBige und auch 
die nichtgewerbsmaBige Stellenvermittlung. Erstere untersteht den Vor­
schriften des Arbeitsnachweisgesetzes, wahrend letztere der Verordnung 
vom 8. XI. 1924 unterliegt. Durch diese Verordnung wird bestimmt, 
daB andere nichtoffentliche, nichtgewerbsmaBige Stellenvermittlungen 
als die paritatischen Heuerstellen sich mit der seemannischen Stellen­
vermittlung nicht befassen diirfen. J edoch besteht kein Benutzungs­
zwang. Der paritatisch zusammengesetzte VerwaltungsausschuB mit 
einem unparteiischen Vorsitzenden regelt und iiberwacht die Arbeits­
vermittlung und hat iiber Beschwerden gegen dieselbe zu entscheiden. 

Unbeschadet der Aufsicht des Reichsamts fiir Arbeitsvermittlung ist 
als Aufsichts- und Beschwerdestelle fiir samtliche Heuerstellen und ihre 
Verwaltungsausschiisse ein seemannischer Verwaltungsrat mit dem Sitz 
in Hamburg von den wirtschaftlichen Vereinigungen der Reeder und 
Seeleute zu bilden. Auch dieser ist paritatisch zusammengesetzt und 
hat einen unparteiischen Vorsitzenden, der mit seemannischen Arbeits­
fragen vertraut sein muB. 

Ein weiterer Paragraph der Verordnung .bestimmt, daB die Ver­
mittl'ung gebiihrenfrei und ohne Riicksicht auf die Zugehorigkeit zu 
einer Vereinigung zu erfolgen hat. N ach dem Genueser 'Obereinkommen 
soli bei der Stellenvermittlung dem Seemann das Recht der freien Wahl 
des Schiffes und dem Reeder das Recht der freien Wahl der Mannschaft 
gewahrt bleiben. Dem seemannischen Verwaltungsrat in Hamburg ob­
liegt es, weitere Grundsatze, unter Zustimmung des Reichsamtes fiir 
Arbeitsvermittlung, iiber ·die Vermittlung usw. zu erlassen, welche ins­
besondere aber auch enthalten miissen, daB den Seeleuten aller Lander, 
die das Genueser Ubereinkommen ratifiziert haben und bei denen etwa 
die gleichen Arbeitsbedingungen bestehen, die Heuerstellen zur Ver­
fiigung stehen. 

Die paritatischen 
Arbeitsvermittlung. 
Arbei tsnachweise. 

Heuerstellen sind somit Trager der beruflichen 
Sie sind nichtoffentliche, nichtgewerbsmaBige 

Die Adressen der paritatischen Heuerstellen Deutschlands sind zur Zeit: 
Hamburg, Steinhi:ift 9 Abteilung A. Stettin, AugustastraBe 23. 
Hamburg, Seemannshaus an dem Horn- Swinemiinde, Bollwerk 11. 

werk, Abteilung B, C, E. Rostock i. Meckl., StrandstraBe 63a. 
Emden, Kleine FaldernstraBe 6-7. Flensburg, Kleine FischerstraBe 1. 
Bremen, TannenstraBe 30. Kiel, Wall 30a. 
Bremerhaven, Am Hafen 93. Holtenau, Schleuse. 
Bremer haven, SchleusenstraBe- Schiffer- Brunsbiittelkoog, FrischstraBe. 

straBe (Heuerstelle des N.D. Lloyd). Liibeck, UnterstraBe 1. 
Konigsberg i. Pr., Neuer Graben 13. 

Bemerkt sei, daB auch noch sieben gewerbsmaBige Stellenvermittler 
fiir Seeleute (zum Teil fiir Kiistenschiffahrt) im Deutschen Reiche vorhan­
den sind, die auf die Orte Altona, Hamburg, Rostock und Stettin entfallen. 
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XXI. Anhang. 
1. Im Buche angewandte Abkiirzungen. 

Abkiirzung 
oder Zeichen 

IX 

Abw. (oder a) 
Ah (oderAH) 
Az (oder A) 

b 

BB 
Br. oder cp 

CfJb 

CfJm 

ffJo 

Br.U. od. A cp 

D.S.Z. 

D.T. 
F, 

Fw. 

F.T. 

G (GZ) 

g 

Ag 

G.V. (od. GB) 
H 
h 

hb, Hb 
h., H, 
h', H' 
H.M. 
HW 

Bedeutung 

Gerade Aufsteigung 
= Rektaszension 

Abweitung 
Augeshohe 
Azimut 
Breitenkomplement 

= 90°- cp 
Backbord 
Breite 
Breite, durch astr. Beob­

achtung gefunden 
Loggebreite, gegiBte 

Breite 
Mittelbreite 
erreichte Breite, wahre 

Breite, Breite des Be­
stimmungsortes 

verlassene Breite, Breite 
des Abfahrtsortes, ver­
segelte Breite 

Breitenunterschied, 
Breitenanderung 

Abweichung = Deklina­
tion, Deviation 

Deutsche Sommerzeit 
= Zeit des Meridians 
von 30° 0 

Drahtlose Telegraphie 
Fahrt des Schiffes iiber 

Grund 
Fehlweisung = MiBwei­
sung + Deviation 

Fahrt des Schiffes durchs 
Wasser 

Funkentelegraphie, 
Feuerturm 

Greenwich (Greenwicher 
Zeit) 

Gang einer Uhr oder des 
Chronometers 

N ormalgang (Gang des 
Chr. bei +20° C) 

Ganganderung, Gang-
unterschied 

Gesamtverbesserung 
Meridianhohe 
wahre Gestirnhohe 
beobachtete Hohe 
berechnete Hohe 
scheinbare Hohe 
Handelsmarine 
Hochwasser 

Miiller-KrauB, Hilfsbuch. 2.Aufl. 

Abkiirzung 
oder Zeichen 

HWH 
HWZ 

h 

I.V. oder LB. 
K 

Kn 
Kpt. 
K.M. 

Kt oder k 
Kp. 
KN 

L.F.V. 
Lg. oder .l. 

Lg.U. oder AA. 
MGZ 

MGZ-I 

MEZ 

MOZ 

m8 
M.T. 
Mw. 
row. 

N (N-lich) 
N. f. S. 
N.J. 
Nm. 
Np 
NW 

OEZ 

0 (0-lich) 
ob 
o. 

::r; 

Pig. 
PI.Kp. 

q oder ~G 

Bedeutung 

Hochwasserhohe 
Hochwasserzeit 
Stunde, Uhr 
Indexverbesserung 
Kurs, Kurswinkel 
Knoten 
Kapitan 
Kriegsmarine 
Kimmtiefe 
KompaB 
Kartennull 
Leuchtfeuerverzeichnis 
Lange, ).b. A.9, A... A.. siehe 
unter cp 

Langenunterschied 
Mittlere Greenwicher Zeit 
Stand des Chronometers I, 
dementsprechend auch 
MGZ-II, MGZ-III usw. 

Mitteleuropaische Zeit 
= Zeit des Meridians von 
15° 0 

Mittlere Ortszeit = m8 r 
am Orte 

Mittlere Sonne 
Meridionalteile 
MiBweisung 
miBweisend 
Minuten (Zeit) 
Nord (nordlich) 
Nachrichten fur Seefahrer 
Nautisches Jahrbuch 
Nachmittags 
Nippzeit 
Niedrigwasser, ebenso 
NWH, NWZ. 

Osteuropaische Zeit 
= D.S.Z. 

Ost (ostlich) 
Breitenpunkt 
gegiBter Schiffsort, 
Loggeort . 

Hohenpunkt, wahrschein-
lichster . Schiffsort 

Langenpunkt 
wahrer Schiffsort 
Poldistanz = 90 o - ~ 
Hohenverschub 
Horizontalverschub 
Peilung 
PeilkompaB 
parallaktischer Winkel, 
Winkel am Gestirn 

36 
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Abkiirzung 
oder Zeichen 

(! 
R 

rw. 
S (S-lich) 

Spr 
51 

s. 

Sp 

SB. 
StB 

St.Kp. 

Shb. 
Sm 

t 
t. 

Tbr 
t. 

ry 

u 

U.S.B. 

Bedeutung 

Halbmesser 
Refraktion = Strahlen-

brechung 
rechtweisend 
Siid ( siidlich) 
Springzeit 
Stand des Chronometers I, 

ebenso Su. S111 usw. 
errechneter Stand des 

Chronometers 
beobachteter Stand des 

Chronometers 
Spring, ebenso SpHWH, 
SpNW usw. 

See berufsgenossenschaft 
Steuerbord 
SteuerkompaB 
Sekunde (Zeit) 
See-(Segel-)Handbuch 
Seemeile 
Temperat., Stundenwinkel 
N ormaltemperatur 

= +20° c 
ostlicher Stundenwinkel, 

ebenso tw = westl. t. 
Tagesbruch 
Tempera turverbesserung, 

ebenso t.m = mittlere t. 
Zeitwinkel = Stunden­
winkel vom unteren Me­
ridian von 0-24h 

Zeitwinkel des Widder­
punktes 

Zeitangabe der Beobach­
tungsuhr 

Unfaliverhiitungsvor­
schriften der Seeberufs­
genossenschaft 

Abkiirzung 
oder Zeichen 

U.T. 
v 

Vm. 
VSB. 

woz 

wG) 
WGZ 

W (W-lich) 
z 

z 

z' 
Zt 

Ztgl (oder e) 
I 

II 

I-U 

II 

Bedeutung 

U nterwasserschallsignale 
verbessert, versegelt 
Vormittags 
Vorschriften der See-

berufsgenossenschaft 
wahre Ortszeit = wG) -ram 

Orte 
wahre Sonne 
Wahre Greenwicher Zeit 
West (westlich) 
Meridianzenitdistanz 

= <p- ~ = 90°- Hw 
Zenitdistanz = 90 ° - hw 

KompaBkurs 
miBweisender Kurs 

·Zeit 
Zeitgleichung 
Zeitangabe des Chrono­

meters I (Beobachtungs­
chronometer) 

Zeitangabe des Chrono­
meters II (Kontroll­
chronometer) 

Stand der Beob.-Uhr ge­
gen Beob.-Chron. 

U nterrands beobachtung 
iiber der Kimm 

Oberrands beobachtung 
iiber der Kimm 

U nterrands beobachtung 
iiber dem kiinstl. Hori­
zont 

Oberrands beobachtung 
iib. d. kiinstl. Horizont 

Mittelpunktshohe 
Minute (BogenmaB), FuB 
Sekunde (BogenmaB), Zoll 

2. Abkiirzungen der deutschen MaB- und Gewichtsbezeichnungen. 
I. LiingenmaBe: 3. KiirpermaBe: 

Kilometer km Kubikmeter . cbm oder m3 
Meter m Hektoliter hl 
Dezimeter dm Liter 1 
Zentimeter em Milliliter ml 
Millimeter mm Kubikdezimeter . cdm oder dm3 

K u bikzentimeter cern oder cm3 

2. PliichenmaBe: 
K u bikmillimeter cmm oder mm3 

Quadratkilometer qkm oder km2 4. Gewichte: 
Hektar ha Tonne t 
Ar a Doppelzentner dz 
Quadratmeter qm oder m2 Kilogramm. kg 
Quadratdezimeter qdm oder dm2 Hektogramm hg 
Quadratzentimeter qcm oder cm2 Gramm. g 
Quadra tmillimeter qmm oder mm2 Milligramm , mg 
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564 Anhang. 

4. Verwandlung von ZeitmaB in BogenmaB und umgekehrt. 
Zeitma/3 Bogenma/3 Zeitma/3 Bogenma/3 

1h 15° 48 1' 
4m 10 18 15" 
1m 15' 1/1s8 1" 

5. Das griechische Alphabet. 
A a Alpha a I t Jota i Pe Rho r 

B fJ Beta b Kx Kappa k I a Sigma s 
r Y Gamma g A l Lambda 1 T -r Tau t 
A ~ Delta d Mt-t My m Yv .Ypsilon u. 
E e Epsilon e N v Ny n if.Jcp Phi ph 
z c Zeta z z ~ Xi X Xx Chi ch 
H1J Eta e 0 0 Omikron 0 IJFtp Psi ps 
e {} Theta th Iln Pi p ilw Omega 0 

6. Zusatze und Berichtigungen. 
Seite 82, Zeile 4 von oben, statt ,den beiden" lies ,zwei auf derselben Schiffs-

seite angebrachten". 
Seite 82, Zeile 9 von oben, statt ,den beiden" lies ,zwei benachbarten". 
Seite 108, Zeile 11 von unten, statt ,500 Sm.", lies ,200 Sm." 
Seite 127, zweiter Abschnitt, fiige hinzrt: ,In neuester Zeit gelang es dem 

Physiker Alexander Behm, Sicherungen (Abschaltungen) gegen diese Fehler zu 
treffen." 

Seite 137, Abb. 54, fiige hinzu: ,S = Schwerpunkt des ganzen schwim­
menden Systems, a = Angriffspunkt des Auftriebes, aS = metazentrische Hohe, 
St = Steuerstrich." 

Seite 451, Zeile 26 von oben, statt ,2400" lies ,2700". 
Seite 470, Zeile 10 von unten, statt ,in cbm" lies ,in Reg.-Tonnen". 
Seite 557, zu Abschnitt 3, Das Flettner-Rotorschiff, fiige hinzu: 
Vorlaufige Richtlinien fiir die Anwendung der SeestraBen­

ordnung auf Rotorschiffe. Vorbehaltlich spaterer gesetzlicher Regelung 
wird empfohlen, die Vorschriften der SeestraBenordnung bei Begegnung mit den 
unter Ausnutzung der Windkraft nach dem Flettnerschen Rotorsystem fah~ 
renden Seeschiifen versuchsweise wie folgt anzuwenden: 

1. Das im Dienst befindliche Rotorschiff Buckau ist als solches durch zwei 
15 m hohe Drehtiirme von 3m Durchmesser, von denen einer vorn, der andere 
achtern im Schiff steht, auBerlich erkennbar. 

2. Hat das Schiff den Motor in Betrieb, so gilt es als Dampfschiff im Sinne 
der SeestraBenordnung, auch wenn die Drehtiirme in Bewegung sind. 

Die Vorschriften der SeestraBenordnung fiir Dampfer werden voll befolgt. 
3. Fahrt das Schiff lediglich unter Ausnutzung der Windkraft mit Rotoren, 

so gilt es als Segelschiff im Sinne der SeestraBenordnung, bei Tage jedoch mit 
Ausnahme der Bestimmungen des Artikels 17. 

Die Vorschriften fiir Segelschiffe werden mit der e in zig en Au s n a h me 
hefolgt, daB das Rotorschiff mit Rucksicht auf seine groBere Manovrierfahigkeit 
bei Tage jedem anderen Segelschiff aus dem Wege geht. 

Der gema/3 Artikel 14 der SeestraBenordnung an dem iiber dem Vorsteven 
befindlichen Dampferlaternenmast gehiBte schwarze Ball bleibt auch im vor­
erwahnten Ausriahmefall gehiBt. 

Bei Nacht verhalt es sich, wenn es nur mit Rotoren fahrt, wie ein Segel­
schiff und fiihrt nur Segelschiffslichter. 

4. Bei Nebel wird stets der Motor in Betrieb genommen. Das Schiff verhalt 
sich wie ein Dampfer. 
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S. 559, zu b) Eissignale fur Schiffe auf See ohne Funkentelegraphie fuge hinzu: 
Die auf Seite 402 angegebenen Signale konnen nachts durch Signale mit den 

Morselampen ersetzt werden, und zwar bedeutet: 

Schwarzer Ball = 1 langer Blink. I Roter Wimpel = 2 kurze Blinke. 
Rote Flagge = 1 kurzer , 

Eine noch genauere Ortsangabe des Eises, wie auf S. 558 
beschrieben, erreicht man folgendermaBen: 

Man zerlegt ein beliebiges O, siehe nebenstehend, z. B. M I 
in vier mit Zahlen 1-4 bezeichnete Quadrate. 

Wenn die Flaggen M I erkannt sind, so dippt man M I ein­
mal, wenn Eis in 01. zweimal wenn Eis in 0 2 usw. zu melden ist. Nachts 
ersetzt man das Dippen der Flaggen durch entsprechende kurze Blinke. 
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von AEG, Benz, Daimler, Danziger Werft, Deutz, Germaniawerft, Gorlitzer M.-A., 
Korting und MAN Augsburg. (246 S.) 1925. Gebunden I 1.40 Goldmark 

Olmaschinen. Wissenschaftliche und praktische Grundlagen fur Bau und Be­
trieb der Verbrennungsmaschinen. Von Professor St. Loffler, Berlin, und Professor 
A. Riedler, Berlin. Mit 288 Textabbildungen. (532 S.) I916. Unveranderter 
Neudruck. 1922. Gebunden r8 Goldmark 

Der Eisenbeton-Schiffbau. Von Ing. M. Rudiger, Hamburg. Mit r4o Text-

figuren. (127 S.) I9I9. 4.20 Goldmark 

Das Seefracht-Tarifwesen. Von :Dr. Kurt Giese, Oberregierungsrat in 
Hamburg. (395 S.) 1919. 16.8o Goldmark 

See- und Seehafenbau. Von Professor H. Proetel, Aachen. Mit 292 Text­
abbildungen. (Handbibliothek fiir Bauingenieure, III. Teil: Wasserbau, 2. Band.) 
(231 S.) 1921. Gebunden 7.50 Goldmark 

Deutsche Handelsschiffsolmotoren. Von Professor Walter Mentz, 
Danzig-Zoppot. (24 S.) 1923. (Sonderabdruck aus .,Werft-Reederei-Hafen", 
Heft 9 und ro.) r.2o Gbldmark 
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Werft-Reederei-Hafen 
Organ der Schiffbautechnischen Gesellschaft, des Handelsschiff-Normen­

Ausschusses H. N. A., der Hafenbautechnischen Gesellschaft sowie des 

Archivs fiir Schiffbau und Schiffahrt e. V. 

IIerausgegeben von 

Dr.-Ing. E. Foerster-Hamburg 

Enthalt: a) Allgemeinen Teil f b) Das 'Motorschiff 

c) IIandelsschiff-Normen 

Erschein t zweimal mona tlich 

Vierteljahrlich 6 Goldmark (zuzuglich Porto) 

,Werft-Reederei-IIafen" wird von einem hervorragenden Praktiker 
des deutschen Schiffbaues herausgegeben und hat sich in wenigen Jahren 
zur fiihrenden deutschen Fachzeitschrift fiir Schiffbau und Schiffahrt ent­
wickelt. Sie ist Organ der Schiffbautechnischen Gesellschait, der IIafen­
bautechnischen Gesellschaft, des Archivs- fUr Schiffbau und Schiffahrt und 
des Handelsschiff-N ormen -Ausschusses. , W erft-Reederei-Hafen'' wendet 
sich an alle im Schiff- und Hafenbau, der Schiffahrt und Werftindustrie 
Tatigen und dient der schopferischen Arbeit aller dieser Gebiete. Plan­
maBig, zuverlassig und vollstandig bringt ,Werft-:Reederei-Hafen" reich­
haltiges Material tiber den Schiff- und Hafenbau und die Schiffahrt und 
Werftindustrie des In- und Auslandes. 

Als Organ des Handelsschiff-Normen-Ausschusses veroffentlicht ,.Werft­
Reederei-Hafen" fortlaufend die von dem AusschuB herausgegebenen 

NormenbHitter 
des Handelsschiff- Normen -Ausschusses 

fur Maschinenbau, fiir Schiffbau, fiir Hilfsmaschinenbau, 

fiir Elektrotechnik 

Diese in der Zeitschrift veroffentlichten und auch in fruherer Zeit von 
dem Handelsschiff-Normen-AusschuB herausgegebenen Normenblatter sind 
auch einzeln kauflich und in einzelnen und mehreren Exemplaren vom Ver­
lag zu beziehen. 

Ein ausfuhrliches Verzeichnis steht auf Wunsch gern zur Verfiigung. 
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