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Gottes sind Woge und Wind,
aber Segel und Steuer,
daf ikr den Hafen gewinnt,
sind euer.

Vesper.

Vorwort.

Die erste Auflage des , Hilfsbuches fiir Schiffsoffiziere wvon
JouaNNEs MULLER erschien im Jahre 1911. Dieses Buch wollte schon
damals einen Uberblick iiber das gesamte Wissensgebiet des Nautikers
geben und fiir diesen ungefahr das sein, was z. B. die ,, Hiitte"* fiir die
Ingenieure oder der ,, Johow-IFoerster' fiir die Schiffbauer sind.

Die zweite Auflage ,,Schiffsfihrung wurde 1925 von Josepu
Krauss und JoHANNES MULLER zusammen herausgegeben. Sie trug
den grundlegenden Umwélzungen auf allen Gebieten der Nautik und
des Seewesens Rechnung. Erstmalig wurde darin auch die ,,Technische
Navigation'‘ behandelt.

Auch diese zweite Auflage ist jetzt vergriffen. Wieder wurde es
notwendig, eine starke Umarbeitung vorzunehmen, um allen Neue-
rungen auf den Gebieten der Navigation, der Gesetzeskunde, des
Schiffsbaues, der Maschinenkunde usw. Rechnung zu tragen. Damit die
Bearbeitung des nun schon seit 27 Jahren in der Praxis bewahrten Hand-
buches auch fiir die Zukunft sichergestellt ist, wurde der in Fachkreisen
bekannte See- und Luft-Nautiker, Fachstudienrat MARTIN BERGER,
als jingster Mitarbeiter gewonnen.

Wenn nun auch an einzelnen Stellen der dritten Auflage Kiirzungen
vorgenommen wurden, so war es andererseits doch notwendig, den
Umfang des Buches zu erweitern, wenn es seinen Zweck, Ratgeber
fiir die Nautiker zu sein, erfiillen sollte. Nur in wenigen Berufen wird
von dem einzelnen ein so vielseitiges Konnen, ein so umfassendes
Wissen und eine so grofle Verantwortung verlangt wie in dem des
Nautikers. Dieser Vielseitigkeit muBten die Verfasser Rechnung
tragen, damit das Buch den Schiffsfiihrungen auf allen Gebieten ein
zuverlassiger und treuer Berater sein kann. Das Werk soll und kann
kein ,,Lehrbuch‘‘ sein, trotzdem diirfte es auch den Besuchern von
Seefahrt- und Marineschulen wertvolle Hilfe leisten, da es in groBen
Ziigen die Wissensgebiete umrei3t, deren griindliche Durcharbeitung
Aufgabe der Fachschulen ist. Aber auch den Reedern, der Seeberufs-
genossenschaft, den Seeimtern und anderen Schiffahrtsbehorden, den
Schiffbauern, den Sportseglern und allen sonstigen Interessenten der
Seefahrt einschlieBlich der Hochseefischerei diirfte die neue Auflage
willkommen sein. Die Verfasser hoffen, da sich zu den alten treuen
Freunden des Buches neue hinzufinden werden.

Die Verfasser wissen, dal das Werk, um dessen Aufbau sie sich
bemiiht haben, nur vollendet werden kann, wenn die Nautiker der
Handels- und Kriegsmarine selbst an der Ausgestaltung des Buches
mitarbeiten. In diesem Sinne wird jede Anregung, Berichtigung und
Kritik begriifit.

Die Verfasser danken allen den Herren, den Dienststellen der
NSDAP. und der Behérden und den Firmen, die sie durch Rat und
Tat und Bildmaterial bei der Herausgabe des Buches unterstiitzt
haben. Sie danken auch dem Verlag, der keine Kosten und Miihen
scheute, das Buch in wiirdiger Form herauszubringen.

September 1938. Die Verfasser.
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I. Richtlinien fiir den Schiffsdienst.

Alle Kommandos, alle Anweisungen
klar und deutlich geben!
Alle Befehle wiederholen lassen!

Was miissen der Kapitin und die Schiffsoffiziere
bei Antritt eines neuen Bordkommandos iiber ihr Schiff zuerst wissen ?

Welche Abmessungen hat das Schiff? Brutto-, Netto-Register-
tonnen, Brutto-, Netto-Kubikmeter, Linge, Breite, gréter und klein-
ster Tiefgang, um iiber See fahren zu konnen, Hohe der Masten bei
kleinstem Tiefgang, etwaige Segelflache.

Was fiir Maschinen- und Kesselanlagen hat das Schiff?

Wieviele Pferdestirken besitzt die Maschine?

Wieviel Schrauben hat das Schiff und wie schlagen diese bei
Vorwirtsgang ?

Welche Geschwindigkeiten hat das Schiff bei voller Kraft voraus?
bei halber Kraft voraus? bei langsam voraus? bei so langsam wie
moglich voraus?

In welcher Zeit kommt das Schiff bei voller Fahrt voraus zum
Stillstand, wenn die Maschinen von V.V, auf V.R. gestellt werden, und
welchen Weg legt das Schiff noch damit zuriick? Wie grof3 ist der
Durchmesser des Drehkreises ?

Wie arbeitet die Ruderanlage? (Telemotorsystem, Dampfruder-
maschine, elektrische Anlage.)

Wie arbeitet das Ankerspill? (Jeder Nautiker muB das Anker-
spill sicher bedienen koénnen.)

Welche Sicherheitseinrichtungen hat das Schiff ? Schotten, Schotten-
schlieBvorrichtungen, Feuerloscheinrichtungen, Feuermelder, Feuer-
l6schgeschirr, Pumpenanlagen, Rettungsboote.

Sind neu ausgearbeitete Listen fiir die Sicherheitsrollen ausgehingt ?

Sind die StoBtrupps fiir den Feuerldschdienst eingeteilt und ausge-
bildet ? (Sichevheits- und Feuevisschwache auch tm Hafen tdglich mustern!)

Welche Ladeydume sind vorhanden, und welche Abmessungen haben
diese ? Ladefahigkeit bei Getreide und Stiickgut; Riume fiir Spezial-
giiter, wie Kiihlraum-, Tank-, Parcelladung, Post, Gepick; Linge
und Breite der Lukenkrinze.

Welches Ladegeschivy hat das Schiff? Anzahl und Tragfahigkeit
der Ladebiume und Krine; Anzahl und Art der Ladewinden.

Anzahl, Lage und GroBe der Ballast-, Frischwasser-, Speisewasser-
und Brennstofftanks oder der Bunker? \

Welchen Ballast mufl das Schiff haben, a) um im Hafen stehen zu
konnen, b) um iiber See fahren zu konnen?

Welches ist der Bremmstoff-, Speisewasser- und Frischwasser-
verbrauch (Besatzung und Fahrgéste) pro Tag auf See und im Hafen?

Anzahl der Mannschaften in den einzelnen Abteilungen.

Anzahl der Fahrgiste in den verschiedenen Klassen.

Wo sind die Schiffspapiere aufbewahrt, und sind sie vollstindig
und in Ordnung?

Miiller-KrauB-Berger, Schiffsfilhrung. 3. Aufl. 1



2 Richtlinien fiir den Schiffsdienst.

Woran muf man an Bord tédglich denken?

Sind die Chronometer aufgezogen?

Sind die Sicherheitseinvichtungen in Ordnung und klar?

Welches ist der Wasserstand bei den Pumpen ?

Welche Wasser- oder Oltanks sind gefiillt oder leer, oder welche
werden gelenzt oder gefiillt? !

Stehen einige Notlampen klar?

Auf die richtige Stellung der Ventilatoren der Lade- und Passagier-
rdume achten! B

Ladung evtl. durch Offnen der Luken liften!

Bei Auflenbordsarbeiten der Mannschaft stets dafiir sorgen, daf
die betreffenden Leute gegen Abstiirzen gesichert sind.

Worauf ist im Hafen zu achten?

Fiir gute Bewachung des Schiffes bei Tage und bei Nacht sorgen! 2

Hiufig Ronden gehen, besonders, wenn Ladungsarbeiten oder
Reparaturen ausgefiihrt werden! Dabei Wachen kontrollieren! Bei
Niet-, SchweiB- und Schneidearbeiten unter Umstinden Feuerwehr-
leute von Land zur Feuerverhiitung heranziehen!

Verbote iiber Rauchen und den Gebrauch offenen Feuers in den
einzelnen Hifen beachten und bekanntgeben! In manchen Hafen
sind Drahtgaze iiber dem Schornstein vorgeschrieben!

Feststellen, wo sich der ndchste Feuermelder, der nichste Wasser-
hydrant, der ndchste Fernsprecher, die ndchste Rettungswache und
die nichste Polizeiwache befinden!

Die Landfesten (Festmacheleinen) namentlich in Hifen, wo sich
die Gezeiten bemerkbar machen, beim Laden oder Loschen, Bunkern
und Lenzen und Fillen von Tanks gut iiberwachen! Schiffe sollen
im allgemeinen im Hafen keine Schlagseite haben, da sie sonst leicht
mit ihren Schlingerkielen an den Kajenbauten haken koénnen.

Rattenbleche an Leinen anbringen!

Laufstege, Fallveeps, Verkehrstreppen und offene Luken bei Beginn
der Dunkelheit gehérig beleuchten! Die Beleuchtung hiufig kon-
trollieren! Am Laufsteg Rettungsring mit langer Leine bereithalten!

Bei Glatteis Laufsteg und Decks mit Sand bestreuen!

Bei Frostgefahr die ILadeluken, Tiiren, Oberlichter, Kessel-
schiachte, Seitenfenster, Ventilatoren, iiberhaupt alle in das Freie

1 Das Kommando muB} stets vor Beginn jeder Gewichtsverinderung im
Schiff, sei es vor dem Lenzen und Fiillen von Tanks, von Kesseln usw., von
dieser unterrichtet werden. Man verwende ein Orderbuch fiir die Kontrolle
der Lenz- und Fillarbeiten. Auf keinen Fall darf die Maschinenleitung ohne
Meldung an das Kommando eigenméchtig Gewichtsveranderungen vornehmen.

2 Vorschriften der U.V.V. der See-B.G. iiber den Wachdienst im Hafen:

Vom Beginn des Ladens bis zur Beendigung des Loschens ist, sofern
Kapitin und Steuermann das Schiff gleichzeitig verlassen (was nach dem
Handelsgesetzbuch nur in dringenden Fillen zulidssig ist), zuvor aus den
Schiffsoffizieren oder der iibrigen Mannschaft ein geeigneter Vertreter zu
bestellen. Dasselbe gilt auch vor Beginn des Ladens und zack Beendigung
des Loschens, wenn das Schiff in einem nicht sicheren Hafen oder auf einer
nicht sicheren Reede liegt (§ 8 U.V.V.). Siehe auch § 517 des Handels-
gesetzbuches.

Auf Fahrgastschiffen ,,ist ein wirksamer Wachdienst zu unterhalten, so
daB jeder Ausbruch von Feuer rechtzeitig entdeckt wird" (§ 75¢ U.V.V.).

AuBerdem beachte man die in den betreffenden Hafenverordnungen
enthaltenen Vorschriften iiber die Bewachung der Schiffe.
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filhrenden Offnungen schlieBen! Auf Abfliisse und in die Klosetts in
nichtgeheizten Raumen Viehsalz werfen oder sie auller Betrieb setzen!

Falls Schiff nicht geheizt und in Betrieb ist, alle Klosetts, Deckwasch-,
Feuerlosch- und Frischwasserleitungen, Heizkdrper, Rohre, Winden
und Hilfsmaschinen, die dem Frost ausgesetzt sind, ewfwdssern!

Feuerloschschlauch an Wasserhydranten an Land anschlieBen!

Bei starkem Frost Vor- und Achterpiek lenzen und vollgefiillte
Frisch- und Ballastwassertanks etwas abpumpen (etwa !/,), damit
sie im Falle des Frierens und der damit verbundenen Ausdehnung
nicht Schaden nehmen! Schraubennabe muf unter Wasser liegen.
Falls Heizraum und Maschine nicht in Betrieb, Anlagen entwissern,
Ofen aufstellen! Um Einfrieren des Stevenrohres zu vermeiden,
Achterpiek mit Ofen oder Lampen heizen! Alle Heizungsstellen wegen
Feuersgefahr laufend beobachten! Schiffe mit wertvollen Fahrgastein-
richtungen sollten bei Frostihre Heizung aufalle Fallein Betrieb nehmen,

Keine Abfille in den Hafen werfen! Schiffe mit Olfeuerung kein Ol
in den Hafen pumpen! Bei Oliibernahme darauf achten, daf kein
Ol in das Wasser kommt; durchweg stehen auf Olverschmutzungen
hohe Strafen, und es sind hohe Entschdadigungen zu zahlen!

Vor alle Speigatten, Ausgiisse usw. Schutzkasten hiangen, um Be-
schadigungen an Kajen, Leichtern, Ladung usw. zu vermeiden!

Stets einige Notlampen — elektrische Stablampen und ILauf-
laternen — bereithalten!

Hafenvorschriften betreffs Aufenbordsbeleuchtung beachten! In
manchen Hafenpliatzen miissen je nach der Lange des Schiffes 1 bis
2 Lampen an der Wasserseite aufgehdngt werden!

Wird das Schiff wahrend der Hafenliegezeit ausgegast, so sind
saimtliche Raume vorher zu kontrollieren, so dafl niemand an Bord sein
oder an Bord gelangen kann. Genaueste Stegkontrolle ist notwendig.
Nach Durchgasung alles sorgfaltig liiften und Matratzen, Decken,
Vorhinge usw. an Deck gut ausklopfen!

Nach den U.V.V. ist das Schlafen in ausgegasten Raumen in der
der Ausgasung folgenden Nacht verboten (§ 55). Vorschriften der
Ausgasungsfirma und der zustindigen Behorden genau befolgen!

Was ist vor dem Inseegehen zu beachten?

Sind Passierschein, Fahvierlaubnisschein und Funksicherheitszeugnis
— auf Fahrgastschiffen (Schiffe mit mehr als 12 Fahrgasten) Sicher-
heitszeugnis —, ferner Klassenzertifikat und die iibrigen Schiffspapiere
an Bord? Scheine vor Ablauf rechtzeitig erneuern!

Sind die Sicherheitsvollen ausgehiangt und die vorgeschriebene An-
zahl Rettungsbootsleute (§ 100 der U.V.V.) und Leute fiir Feuerschutz-
Stoftrupp an Bord?

Ist dve Stabilitdt fiiv die ganze Reise ausveichend ?

Entspricht der Tiefgang — Freibord — der Jahreszeit gemafl den
Vorschriften des Internationalen Freibordvertrages?

Ist die nautische Ausriistung (Nachrichten fiir Seefahrer!) voll-
stindig, und sind die Hilfsmittel der terrestrischen Navigation, wie
Funkpeiler, Echolot (zeigt das Echolot die Wassertiefe unter dem Kiel
oder von der Oberfliche an?), Kreiselkompall und Fahrtmesser in
Ordnung und probiert?

Sind Dampfpfeife, Ruder und Maschinentelegraph probiert?

Gehen die Schiffsuhven richtig? Welche Zeit zeigen sie an?

Welche Deviation ist bei den Magnetkompassen zu erwarten? (An
den EinfluB des langeren Liegens auf einem Kurs und von eisernen
Piers, Elektromagnetkranen usw. denken!)

1*
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Sind die Positionsiaternen in Ordnung ?

Sind die Winden zum Verholen und das Ankergeschivy in Ordnung ?

Sind die Hafenbehorde, der Zoll, die Hafen- und Seelotsen benach-
richtigt? Welchen Tiefgang hat das Schiff?

Ist die Ladung gut gestaut, und sind alle entsprechenden Vor-
schriften der See-B.G. und der Seefrachtordnung befolgt?

Ist die Mannschaft vollzdhlig und gesund und die Deckmannschaft
auf Farbenunterscheidungs-, Seh- und Horvermdgen untersucht? Sind
die Seewachen eingeteilt ?

Sind Besatzung und Fahrgiste iiber die Abfakriszeit des Schiffes
unterrichtet ?

Ist geniigend Brennstoff, Wasser und Proviant an Bord ?

Ist die Maschine klar und hat sie die notigen Befehle erhalten?
(Zum Anfeuern eines Zylinderkessels kann man etwa 6—12 Stunden,
von Wasserrohrkesseln etwa 2—3 Stunden rechnen; Motorschiffe
benétigen fiir die Ingangsetzung ihrer Anlagen etwa 1 Stunde.)

Sind die Luken, Wasser- und Brennstoffpforten gut gedichtet?
Beim Lukenschalken trockene fichtene Keile, einen von rechts, den
anderen von links einschlagen und gut nachschlagen! Naf} einge-
schlagene Keile halten bei Seeschlag nicht!

Sind die Rettungseinvichtungen, Boote, Ringe (14,5 kg Tragfahig-
keit), Rettungsgiirtel (8 kg Tragfihigkeit), Signalkdrper, Schotten,
Schotteneinrichtungen, Feuerloschapparate, Raketenapparate, Pumpen
und Handruder in gutem Zustande und probiert?

Sind zwei Reftungsbojen mit Nachtlichtern und zwei mit 28 m
langen Leinen versehen?

Ist? das Schiff auf Uberschmuggler und Schmuggelwaren unter-
sucht ?

Was ist wiahrend der Reise zu beachten und zu bedenken?

Der wachhabende Nautiker benachrichtige in allen zweifelhaften
Fillen, bei unsichtigem Wetter usw. sofort den Kapitin!

Bei Antritt der Wache mache sich der wachhabende Nautiker sofort
klar, welche Maschinen- bzw. Segelmandver er bei der herrschenden
Wetterlage im Falle des plotzlichen Auftretens eines Hindernisses, bei
Mann iiber Bord oder Feuer im Schiff ausfiihren muB.

Auf dem Revier stets das Ankerspill klarhalten!

Lotsentreppe und ein Ende fiir das Lotsenboot bereithalten!

Nach dem Verlassen des Hafens das Schiff noch einmal griindlich
auf Seetiichtigheit 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 lauft!

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

Suche beim Umfahren eines Kaps oder beim Passieren eines See-
zeichens moglichst mit einer Kursinderung auszukommen. Allméhliches
Andern des Kurses beeintriachtigt die Sicherheit der Eintragung des
Schiffsweges in die Karte.

Befolge in engem Fahrwasser Art. 25 der SeestraBenordnung (die
Seite der Fahrrinne halten, die an der Steuerbordseite liegt). Auf
Revieren rechts fahren, links iiberholen! Beim Passieren von Schiffen
und Fahrzeugen in Fahrt in solchem Fahrwasser fahre langsam wegen
der Sogwirkung und achte scharf auf das Ausscheren des Schiffes!
Rechtzeitig Ruder legen!
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Sei vorsichtig beim Passieven von Feuevschiffen! Halte gentigend
groBen Abstand und fahre, wenn die Wasserverhéltnisse es gestatten,
an ihrem Heck vorbei!

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

Notiere alle wahrend der Wache gemachten Peilungen, Kurs- und
Fahrtanderungen, gesichtete Schiffe usw. unter genauer Zeitangabe mit
Bleistift in ein ,,Briickenbuch‘ oder ,,Wachorderbuch*.

Rudermandver in der Nahe anderer Schiffe sind durch Schall-
signale anzuzeigen!

Ruder und Ausguck ordnungsgemil besetzen und unter Kontrolle
halten!

Bei Nebel oder unsichtigem Wetter rechtzeitig Maschinenleitung
benachrichtigen, damit diese sich entsprechend einrichten kann und
storendes Abblasen vermeidet! Sofort langsam fahren und Nebel-
signale geben! SchlieBe nach Moglichkeit alle Schotten!

Beim Héven des Nebelsignals eines anderen Schiffes aus der Richtung
,,vorderlicher als quer” stoppe sofort die Maschine und verfahre dann
gemil Art. 16 der Seestraflenordnung, Abs. 2. Gib das 2-To6ne-Signal
als still liegendes Schiff nur dann, wenn dein Schiff ,,tatsichlich keine
Fahrt durchs Wasser macht“! Keine Kursdnderungen vor dem Insicht-
kommen des anderen Schiffes vornehmen!

Auf Revieren mit Schiffsverkehr vermeide es, die Fahrt im Nebel
fortzusetzen, wenn der Strom mitlauft. Viele schwere Kollisionen
sind dadurch entstanden, daB man bei mitlaufendem Strom einem
plotzlich in Sicht kommenden Ankerlieger nicht mehr ausweichen
konnte.

Nachts halte wahrend der Fahrt im Nebel stets Flackerfeuer oder
Blaulichter zum sofortigen Gebrauch bereit.

Bei Kollisionsgefahy achte auf den anliegenden Kurs; im Falle der
Kollision notiere Uhrzeit, Kurs und Kollisionswinkel bzw. geschitzten
Kurs und Fahrt des Gegners.

Von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang ist fiir gutes Brennen
der Positionslaternen zu sorgen und der Ausguck besonders gut besetzt
zu halten! Der Mann auf Ausguck oder Wache hat halbstiindlich zu
melden, da3 die Lampen gut brennen. Reservelampen und die roten
Unfallaternen bzw. die schwarzen Bille miissen stets gebrauchsfertig
zur Hand sein!

Benutze jede Gelegenheit, um den Schiffsovi in dev Kavie genau fest-
zustellen! Verwende hierbei die Hilfsmittel der technischen Navigation,
wie Funkpeiler, Echolot usw.

In Kiistenndihe stets fleifig loten! Verlasse dich nicht unbedingt
auf die richtige lage schwimmender Seezeichen, besonders nicht bei
Eisgang und schwerem Wetter!

Vermeide in unsichtiger Nacht bei unsicherem Besteck das A#-
steueyn von Land und halte in solchem Falle bis Tagwerden die hohe See!

Im Winter konnen die Laternenscheiben unbewachter Landfeuer
durch Eisbildung beschlagen. Denke daran, daB hierdurch das Licht
in farbigen Sektoren weil3 erscheinen kann!

Bestimme moglichst oft die Fahvt des Schiffes!

Uberwache bestindig Kurs, Mi3weisung und Deviation! Bei
groBem Kurswechsel an halbfesten Magnetismus denken!

Kontrolliere laufend den KreiselkompafS durch Vergleich mit dem
Magnetkompaf!

Lasse von der Funkstation regelmidBig Wetterberichte und Warn-
nachvichten, unter Umstanden Euvsnachvichien (s. Nautischer Funk-
dienst) aufnehmen!
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Die Bilgen sind sorgfiltig lenz zu halten und mindestens zweimal
tiglich zu peilen!

Probiere auf See tdglich die Schottenschliefvorrichtungen, priife die
Notbeleuchtung, die Notanlage dev Funkstation und iiberzeuge dich von
dem Stand der Sichevheitseinrichtungen.

Auf Passagierdampfern dauernd Sicherheitsvonden gehen lassen!

Die Fahrgiste sind moglichst bald nach ihrer Einschiffung in der
Handhabung der Rettungsgiirtel zu unterweisen.

Bei schlechtem Wetter, stark arbeitendem Schiff oder Glatteis
(Sand streuen!) bringe man an Deck friihzeitig Streckiaue zur Sicherung
der Besatzung und Fahrgéste aus. .

Bei schlechtem Wetter und Seegang verwende man O/ zur Be-
ruhigung dev Wellen und drehe rechtzeitig bei oder umfahre das Sturm-
feld. ,,Boxe’ nicht gegen die See an bzw. lenze nicht zu lange!

Sorge fiir Liiftung der Ladung und der Raume!

Bei Decksladungen Laschings priifen! Lukenverschalkungen regel-
miBig tiberholen!

Temperaturen der Kohlenbunker und der Laderdume mit Kohlen
und anderen selbstentziindlichen Ladungen regelméBig messen!

Raume und Tanks, die lange geschlossen gewesen sind, nur betreten,
wenn diese vorher geniigend geliiftet wurden (evtl. mit Sicherheits-
lampen Zustand priifen).

Bei Frost Ankerspill und Deckswinden entwéssern oder langsam
laufen lassen und Dampfpfeife hiaufig durchblasen!

Verlasse niemals die Kommandobriicke ohne ordentliche Ablésung!

Worauf ist beim Wachwechsel zu achten?

Vor der Wachiibernahme hat der neue Wachhabende sich an der
Hand der Karte iiber die wahrend 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 Ubergabe 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 Kapiténs ! lasse
man sich von dem ablésenden Wachoffizier wiederholen. Auflerdem
trage man sie in das Briickenbuch ein.

Der Wachhabende darf die Nachtwache nicht eher iibernehmen, als
bis er sicher ist, da sich seine Augen an die Dunkelheit gewdhnt haben.
Er iiberzeuge sich sofort, ob der Ausguck ordnungsmifig besetzt ist.
Ein vor der Ablosung angefangenes Manover ist in der Regel zu Ende
zu fiihren, wenn der ablésende Offizier nicht etwa glaubt, die Aus-
fithrung und volle Verantwortung dafiir selbst iibernehmen zu kénnen.

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

Was ist beim Anlaufen eines Hafens zu bedenken?
Besonders sorgfiltige Ortsbestimmungen vornehmen!

Spezialkavten, Segelanweisungen, Hafenverovdnungen rechtzeitig vor
dem Anlaufen studieren!

1 Es ist zweckmaBig, fiir Anordnungen des Kapitins oder seines Stell-
vertreters an die Wachoffiziere ein ,, Befehls- und Rundschreibenbuch’* anzu-
legen, das von den betr. Offizieren gegenzuzeichnen ist. Das Buch kann dann
auch fiir die Befehlsiibermittlung an die Abteilungsleiter verwendet werden.
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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 Betvieb nehmen! Fender
bereithalten beim Einlaufen in Schleusen usw.! Lotsenflagge, Lotsen-
treppe klarlegen, evtl. auch Quaramntineflagge! Schiffs-, Gesundheits-
und Zollpapiere, Mannschafts- und Passagierlisten bereithalten!
Maschine rechtzeitig von der ungefihren Ankunft benachrichtigen!

Asche und Abfdlle nach Moglichkeit noch auf See iiber Bord hieven,
da diese in den meisten Héfen nur in besonderen Leichtern oder Be-
hiltern an Land gebracht werden diirfen.

Riicksicht auf die Fischer und ihr Fanggerit nehmen!

Post und Gepdck der Passagiere an Deck klarlegen! Landsteg
oder Fallreep klarmachen!

Im Hafen Schiff bei den Behérden (Hafenamt, Zoll, Konsulat usw.)
und unter Umstinden Protest oder Verklarung anmelden!

Mannschaft und Passagiere von etwaigen besonderen Hafen-
vorschriften in Kenntnis setzen! (Rauchverbot.)

Ladegeschivy iiberholen und klarmachen!

Worauf ist beim Ankern zu achten?

Nicht ankern, wo See-, Telegraphen- oder Leitkabel ausliegen!

Beim Ankern auf Reede stets einen sweiten Ankey klay zum Fallen
halten!

Genaue Ankerpeilungen anstellen und diese schriftlich niederlegen!

Bei unsichtigem Wetter Lof ausbringen, um ein Treiben des Schiffes
feststellen zu konnen!

Ankersignale (schwarzer Ball) und Awnkerlampen bestindig unter
Kontrolle halten! :

Bei unsichtigem Wetter Ankernebelsignale geben!

Beim Schwoien des Schiffes die in einzelnen Hifen oder Revieren
vorgeschriebenen besonderen Signale (z. B. Schwenken einer Laterne am
Heck und Gefahrsignal) geben!

Bei schlechtem Wetter die Maschine klar halten!

. 1Bei| Nebel oder unsichtigem Wetter auch das Ankerspill besetzt
alten!

Die Ankerwachen stets gut besetzt halten und bestindig kontrol-
lieren! Die Ankerwache muB das Ankerspill bedienen kdnnen!

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 Stabilitit hat.

Beim Ein- und Ausdocken sind alle Bullaugen, Fenster, Schotten
und Luken zu schlie8en.

Im Dock darf wnickis an der Belastung des Schiffes ohne Einver-
stindnis der Werft gedndert werden. .

Bei Frostgefahr im Dock Doppelbdden entwissern! Ofen im Schiff
aufstellen!

Was hat man nach einem Zusammensto8 zu tun?

Sofort alle Schotten und wasserdichten Tiiven schlieBen! Uhrzeit
anschreiben und Schiffsort moglichst genau feststellen! Manédver ein-
leiten, um Schkiffe voneinander freizubekommen, wenn dies ohne Gefahr
fiir das eigene oder fremde Schiff — vor allen Dingen der Menschen —
geschehen kann.
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Schiffsnamen, Unterscheidungssignal, Heimat-, Abgangs- und Be-
stimmungshafen awustauschen und anfragen, ob das andere Schiff
Hilfe bendtigt! v

Bei Dunkelheit durch mehrere Leute feststellen, ob und wie die
Positionslateynen des fremden und des eigenen Schiffes brennen!

Riiume, Bilgen, Tanks petlen und sdmtliche Pumpen in Betrieb.
nehmen!

Bei Gefahr des Untergangs eines der Schiffe sofort Boofe klar
machen! Bei Gefahr fiir das eigene Schiff Fahrgiste und Mannschaften
Rettungsgiirtel anlegen lassen und entsprechend auf die Boote verteilen!
Nachts Notbeleuchtung anstellen! Schiff nur im duBersten Notfall
verlassen!

Bei ernster Gefahrlage sofort durch Funkstation SOS bzw. ,,Mayday*
geben lassen!

Bei ernster Gefahrlage und in der Nihe von Land Nothafen auf-
suchen oder Schiff an geeigneter Stelle auf Strand setzen!

Als Nothafen — falls man die Wahl hat — Hafen mit Dock und
Reparaturwerkstiatten aufsuchen!

Schlepperhilfe herbeirufen, falls notwendig! Vertrag abschlieBen
auf der Basis ,,Kein Erfolg — keine Bezahlung” (no cure — no pay);
moglichst Deutsches Seeschiedsgericht Hamburg, sonst Lloyds Arbi-
tration Court als Schiedsrichter vereinbaren!

Fiir das Schleppen oder das Steuern durch fremde Schlepper oder
Schiffe benutze man nach Moglichkeit eigenes Geschivy (Trossen,
Ketten usw.). Schrauben beim Schleppen unter Umstinden ab-
kuppeln!

Beschddigungen soweit wie mdoglich mit eigenen Mitteln ausbessern!

Baldmoglichst ein Profokoll aufnehmen, das alle bekannten Ur-
sachen des Unfalls und alle Beobachtungen enthilt und von den
Zeugen zu unterschreiben ist! Vom Augenblick der Kollision an
kurze Notizen iiber alle Vorginge machen fiir spitere Eintragungen
in das Schiffs- und Maschinentagebuch! Letztere in Ruhe und mit
Uberlegung vornehmen! Alle Eintragungen miissen wahrheitsgetreu
sein!

Auf Schiffen mit Kreiselkompaf3anlagen und Kursschreibern die
Kuyvenbldtter zur Zeit des Unfalls sorgfiltig aufheben, da sie wert-
volles Beweismaterial darstellen!

Nach dem Unfall sofort die Reedeve:, Agenten im nichsten Hafen
und auch Klassifikations- und Versicherungsgesellschaft benachrich-
tigen! Versicherungsbedingungen beachten!

Ist ein Havarie-grosse-Verfahren zu erwarten, so sind alle bei der
Rettung von Schiff und Ladung aus gemeinsamer Gefahr entstandenen
Kosten und Schidden sorgfiltig aufzuzeichnen.

Sofort bei Ankunft im Hafen Verklarumg ablegen!

Sofort bei Ankunft im Hafen Schritte gegen die Reederei des
fremden Schiffes unternehmen! Unter Umstinden das fremde Schiff
mit Arrest belegen lassen!

Schiden durch Experten feststellen lassen. Fiir einen etwaigen
Abtransport von Fahrgisten und auch iiberfliissigen Mannschaften
und ferner fiir den Weitertransport, Lagerung oder gar Verkauf der
Ladung sorgen.

Nach erfolgter Reparatur Seetiichtigheitsattest besorgen, evtl. Kom-
passe regulieven lassen.

Man sei vorsichtig bei dem AbschiufS von Vertrdgen. Versteht man
die Landessprache nicht, so lasse man sich durch einen Agenten oder
Makler oder beeidigte Sachverstandige die Vertrage usw. iibersetzen.
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Was ist nach einer Strandung zu tun?

Anker fallen lassen! Tiefgang vorn und achtern ablesen!

Bilgen, Raume, Tanks peilen!

Schiffsort und Gezeiten (Hub) feststellen!

Lotungen um das Schiff und in seiner Umgebung vornehmen!
Lecks abdichten!

Je nach den Verhdltnissen — Gezeiten, Wetter — warten oder
sofort handeln!

Ballast- und Frischwasser, soweit entbehrlich, lenzen! Denke aber
an das Verbot des Olauspumpens an Kiisten usw.!

Kohlen und Ladung, falls erforderlich, iiber Bord werfen, wenn
keine Leichter zu erhalten sind!

Anker evtl. achteraus ausbringen!

Versuchen, mit eigener Kraft freizukommen!

Sonst Schlepperhilfe oder Hilfe durch SOS anfordern!

Bei groBer Gefahr sofort Hilfe herbeirufen, um unter Umstinden
Passagiere und Mannschaften abgeben zu konnen!

Vertrag betreffs Hilfeleistung auf der Basis ,,Kein Erfolg — keine
Bezahlung" (no cure — no pay) abschlieBen! Deutsches Seeschieds-
gericht Hamburg, oder sonst Lloyds Arbitration Court als Schieds-
richter bestimmen!

Man stelle nach Moglichkeit das eigene Schiffsgeschirr und die
eigene Mannschaft zur Verfiigung. Der Kapitdn lasse sich niemals
die Befehlsgewalt nehmen!

Siehe auch: ,,Was hat man nach einem ZusammenstoB zu tun?“

Was ist bei Probefahrten zu beachten?

Man beachte die ,,Grundsitze der See-B.G. fiir Seeschiffe auf
Probefahrt.

Besatzung. Die nautische Schiffsfiihrung (Kapitin und Schiffs-
offiziere) und die Maschinenbesatzung miissen der Schiffsbesetzungs-
ordnung entsprechen. Als Deckmannschaft ist eine Wache, bestehend
aus Rudersmann, Ausguck und Hilfsmann, erforderlich; dauert die
Probefahrt linger als 12 Stunden, so sind zwei Deckwachen mit-
zugeben. Betragt die Gesamtzahl der Teilnehmer mehr als 50 Per-
sonen, so muf} auBerdem eine Bootsbesatzung, bei mehr als 100 Per-
sonen noch ein Arzt an Bord sein.

Sicherheitseinrichtungen. Es miissen Schwimmwesten fiir alle an
Bord Befindlichen, leicht greifbar untergebracht, an Bord sein. Ein
Rettungsboot soll zum sofortigen Aussetzen klar sein, Zur Bedienung
der Feuerloschgerdte sind, wenn das Schiff fiir mehr als 50 Fahrgaste
eingerichtet ist, 4 Feuerschutzleute erforderlich. Arznei- und Ver-
bandmittel sollen klar liegen.

Verschiedenes. Die nautische Ausriistung, Flaggen und andere
Signalmittel sollen vollstindig sein. Die Funkstation soll auf Schiffen
von mehr als 2000 Br.Reg.T. betriebsklar sein. Falls die Stabilitit des
Schiffes nicht vollig einwandfrei ist, soll eine Bescheinigung des Ger-
manischen Lloyd vorliegen. Eine Liste der Teilnehmer, getrennt nach
Schiffsbesatzung, Werftpersonal und Géasten, muB3 in doppelter Aus-
fertigung aufgestellt werden. Ein Exemplar davon soll sich an Bord
befinden, das andere muB der Werft bzw. der Reederei zur Auf-
bewahrung an Land iibergeben werden.

Man beachte ferner, ob geniigend Brennstoff und Wasser an Bord
sind und ob die Ballast-, Frisch- und Kesselspeisewassertanks und
die Oltanks voll, leer oder halbgefiillt sind.
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Die Schiffsleitung lasse sich die von der See-B.G. vorgeschriebenen
Hebelaymkurven der statischen Stabilitdt aushindigen und erlautern.

Sehr zweckmaBig ist auch ein von der Werft zu lieferndes ,, Bord-
buch'’, das alle wichtigen Daten iiber den Schiffs- und Maschinenbau,
iiber die Abmessungen des Schiffes, iiber Tank-, Ballast- und Ladungs-
verhiltnisse, liber die mdglichen Beladungen, iiber die Stabilitit bei
den verschiedensten Beladungen und in Ballast, iiber die Sicherheits-
einrichtungen, iiber die Mandvriereigenschaften usw. enthalten solite
und so der Schiffsleitung schnell AufschluB3 iiber wichtige Fragen gibt.

Die Kommandos sollten solch ein ,,Bordbuch‘ durch Eintragungen
iiber wichtige Betriebserfahrungen erganzen. Auf diese Weise werden
bei Kommandowechsel dem Nachfolger gleich alle wichtigen Daten
und Betriebserfahrungen zugénglich gemacht.

Regeln iiber die Fithrung der Nationalflagge.

Die Nationalflagge ist zu setzen:

1. beim Passieren einer deutschen Kiistenbefestigung innerhalb
eines Abstandes von 3 Sm, wenn dort die Reichskriegsflagge weht,

2. beim Passieren eines deutschen Kriegsschiffes, das die Reichs-
kriegsflagge gesetzt hat,

3. beim Ein- und Auslaufen aus einem Hafen,

4. im deutschen und fremden Hafen von § Uhr bis Sonnenuntergang,

5. an den wnationalen und kirchlichen Feieviagen:

a) am Geburtstag des Fiihrers am 20. April (groBe Flaggenparade),

b) am 1. Mai: Feiertag des deutschen Volkes (grofe Flaggenparade),

c) am Gedenktage zu Ehren der im Weltkriege gefallenen Deut-
schen am 5. Sonntag vor Ostern (halbmast),

d) am 9. November: Gedenktag zu Ehren der Gefallenen der Be-
wegung,

e) an den kirchlichen Feiertagen: Neujahrstag, Karfreitag, Oster-
sonntag, Himmelfahrt, Pfingstsonntag, Bulitag und 1. Weih-
nachtstag,

6. beim Passieren eines deutschen Handelsschiffes,

7. beim Passieren fremder Kriegsschiffe oder fremder Kiisten-
befestigungen, auf jeden Fall innerhalb der Hoheitsgrenze des be-
treffenden Staates,

8. nach Aufforderung durch ein fremdes Kriegsschiff.

Eine Grufpflicht durch Dippen der Flagge besteht:

1. fir das Handelsschiff gegeniiber dem XKriegsschiff oder der
Kiistenbefestigung,

2. fiir das aus dem Hafen auslaufende Schiff gegeniiber dem ein-
laufenden,

3. fiir das auf der Ausreise befindliche Schiff gegeniiber dem heim-
kehrenden,

4. fiir das iiberholende Schiff gegeniiber dem iiberholten,

5. fir das in Fahrt befindliche Schiff gegeniiber dem stilliegenden,

6. fiir das nérdlich stehende Schiff gegeniiber dem siidlich stehenden,

7. fiir das westlich stehende Schiff gegeniiber dem Ostlich stehenden,

8. fiir das in Fahrt befindliche Schiff gegeniiber dem zu Anker
liegenden oder festgemachten.

Hinweis.

Die Kommandos — Abteilungsleiter — dey Schiffe haben die hohe
Aujfgabe und Pflicht, den Nachwuchs dey deutschen Seeschiffahrt an Bovd
zu betreuen und in weltanschaulichey, fachlicher und gesumndheitlichey
Richtung bestens zu ervziehen.
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II. Terrestrische Navigation.

1. Die Seekarte und die nautischen Biicher.

Beschreibung und Konstruktion der Seekarte.

Der Seemann unterscheidet Ubersichts- und Segelkarten, die einen
groBeren Meeresteil in kleinem MaBstabe darstellen, Kistenkarten, die
alle fiir die Kiistennavigation wichtigen Einzelheiten in geeignetem
MaBstabe darstellen, Speztal- oder Sonderkarten fiir die Schiffsfiihrung
in Buchten, FluBmiindungen, Hafeneinfahrten, Kanilen usw. und
Hafenpline.

Eine in jeder Beziehung getreue Darstellung der Erdoberfliche
(Kugeloberflache) in einer Karte, also in der Ebene, ist nicht moglich,
wenn es sich nicht um die Darstellung eines sehr kleinen Teils der
Erdoberfliche, etwa eines Hafens, handelt. Daher kann jede Karten-
projektion nur ganz bestimmte Forderungen erfiilllen. Mit Ausnahme
der Plane sind die gebrduchlichen Seekarten in der MERKATORschen
Projektion! entworfen. Das ist ein winkeltreuer Entwurf, der die
Eigenschaften hat, 1. daB3 die Loxodrome, d. h. die Kurslinie, die alle
Meridiane unter demselben Winkel schneidet, in ihm als eine gerade
Linie erscheint, 2. daB der Kurswinkel in der Karte derselbe ist wie
auf der Erdoberfliche, 3. daB sich die Distanzen in der Karte leicht
messen und absetzen lassen. Die Meridiane sind in der Merkator-
karte einander parallel. Der Abstand der Breitenparallele voneinander
wichst nach den Polen zu, daher auch der Name ,,wachsende Karte".
Die Entfernung eines Breitenparallels vom Aquator auf einer Merkator-
karte, ausgedriickt in Lingenminuten, nennt man die vergroBerte
Breite (@) des Breitenparallels. Soll ein Netz einer Merkatorkarte
gezeichnet werden, so verfahre man nach folgenden Beispielen:

Beispiel 1: Es ist das Netz einer Seekarte fiir den Nordatlantischen Ozean
(0°—60° N und 0°—90° W) zu zeichnen. MaBstab: 1 Langenminute —
/30 mm,

Berechnung des Kartennetzes:
a) der Langenausdehnung: 0°W-—90°W = 90+ 60" = 5400 * /3 = 180 mm.

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

b) der Breitenausdehnung: (Die Werte ¢ entnimmt man den Nautischen
Tafeln von Furst, Tafel 14)
0° @ = 0000
60° N @ = 4527

vergr. B.U. = 4527 - Y/,0 = 150,9 mm (Ho6he der Karte).

Den Abstand der 10°-Breitenparallele voneinander berechnet man nach
folgendem Schema:

0°—10° N vergr. Br.U. 603 - /3o mm = 20,1 mm
0°—20° N ' 1225 - Y/,o mm = 40,8 mm
0°—30° N . 1880 + I/ mm = 62,9 mm

e

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

! Der Erfinder dieser Projektion war der Deutsche GERHARD KREMER,
genannt MERKATOR, geb. 1512 in Rupelmonde, gest. 1594 in Duisburg. Seine
groBe ,,Weltkarte zum Gebrauche der Seefahrer* erschien 1569 in Duisburg.
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Beispiel 2: Es ist eine Karte von 55° S—65° S und 174° 0—174° W zu
zeichnen. Maf@stab = 1:5000000.

Berechnung des Kartennetzes:

a) der Langenausdehnung: 55° S 174° O
65°S 14t W
Unterschiede 10° S 12° 0

Mittelbreite 60° S

. . . 2-¢0os 60°-1
GroBe einer Langenminute in mm = 1—85—60 0 000 = 0,1852 mm.
5000000

Man trage auf dem Léangenrand 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 @ = 3968
65°S @ = 5179
vergr. B.U. = 1211 + 0,1852 mm = 224,2 mm (Ho6he der Karte).

Den Abstand der einzelnen Breitenparallele voneinander findet man nach

folgendem Schema:
55°—56° vergr. Br.U. 106 - 0,1852 = 19,6 mm
55°—57° ,, 215-0,1852 = 39,8 mm
55°—58° » 326 0,1852 = 60,4 mm

e

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

Die Darstellung der Erdoberfliche um die Pole herum ist nach der
Merkatorprojektion nicht moglich. Will man daher eine Karte von
70°—90° Breite zeichnen, so wihle man die stereographische Projektion
mit dem Pol als Mittelpunkt. Die Radien, mit denen man die Breiten-
parallele als Kreise um den betreffenden Pol ziehen muB, findet man
nach der Formel: v = tang % 3 ¢

*, den Erdradius gleich 1 gesetzt.

Will man in eine Karte Haupt- oder groBte Kreise als gerade Linien
eintragen, wie es bei der GroBkreissegelung und bei Funkpeilungen auf
groBere Entfernung zweckmiBig ist, so muB man eine orthodromische
Karte verwenden. Bei dieser Projektion konvergieren die Meridiane
nach den Polen zu; die Loxodrome ist infolgedessen eine d4quatorwirts
gekriimmte Linie. Orthodromische Karten fiir Funkpeilzwecke sind von
der deutschen Kriegsmarine (Kanal, Nord- und Ostsee) und von der
Hydrographic Office, Washington (amerikanische Kiiste), und solche fiir
GroBkreissegelung ebenfalls von der Hydrographic Office herausgegeben.

Gebrauch und Behandlung der Seekarte.

An Bord jedes Schiffes auBerhalb der Wattfahrt miissen sich die
fiir seine Fahrt zweckdienlichen Seekarten und Segelanweisungen be-
finden (U.V.V. der See-B.G. fiir Dampf- und Motorschiffe § 116).

Benutze, wo es angeht, nur deuische Karten!

Wahle von vorhandenen Karten immer die mit dem groGten
MaBstabe!

Siehe nach dem Jahy dey Veymessung dev Kavte! Je dlter die Ver-
messung, auf der sie beruht, desto weniger zuverldssig ist die Karte
(z. B. Gefahr durch das Anwachsen von Korallen, Verdnderungen durch
Seebeben usw.). Je spirlicher die Lotungsangaben, desto oberflich-
licher war die Vermessung.
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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 dal man sie selbst nicht auf dem
laufenden halten kann, schicke man die Karten sofori nach Ankunft
in einem deutschen Hafen an ein von der See-Berufsgenossenschaft
anerkanntes Seekartenbevichtigungsinstitut!

Siehe nach, fiir welches Jahr die eingezeichnete Miweisung gilt!

Andere beim Ablaufen groBerer Distanzen den KompaBkurs ent-
sprechend der MiBBweisung! Achte auf etwa in der Karte vermerkte
Gebiete magnetischer Storungen!

Achte darauf, fiir welchen Wasserstand die Tiefenangaben gelten,
und ob sie in Metern, Faden oder Full gegeben sind! (Alle deutschen
Karten verwenden fiir Tiefen- und Hohenangaben nur das Meter.)

Strompfeile in der Karte deuten nur an, wie der Strom im all-
gemeinen und bei gewOhnlichem Wetter lauft.

VerlaB3 dich nicht auf Ortsbestimmungen nach schwimmenden See-
zeichen (Tonnen usw.), da diese vertrieben sein konnen, so da@
sie nicht genau an den eingezeichneten Stellen liegen! Mache dich voll-
standig vertraut mit allen in der Karte vorkommenden Zeichen und
Abkiirzungen!

Rechne nicht mit Sicherheit auf das Ausliegen von schwimmenden
Seezeichen! Feuerschiffe liegen vor sehr langen Ketten, wodurch Un-
genauigkeiten in der Positionsbestimmung entstehen konnen.

Lies vor Benutzung einer Karte alle darin enthaltenen Anmerkungen!

VerlaB3 dich nicht allzusehr auf die Genauigkeit deiner Seekarte!

Die 10-m-Linie ist fiiv Schiffe mit mehy als 5m Tiefgang eine
Warnungslinie, die ohme Not nie iibevfahven werden davf!

Gehe allen Untiefen weit aus dem Wege!

In Gewéssern mit starker Stromung und an sandigen Kiisten ist die
Seekarte immer nur mit grofter Vorsicht zu gebrauchen, da dort das
Fahrwasser, besonders nach schweren Stiirmen, groBen Anderungen
unterworfen ist.

Siehe jede Kiistengegend, von der nicht ausdriicklich nachgewiesen
ist, daf} sie frei von Gefahren ist, als gefihrlich an!

Findest du Widerspriiche zwischen Karte und Segelanweisung oder
Leuchtfeuerverzeichnis, so halte zunichst beide Angaben fiir unsicher
oder gib der Angabe den Vorzug, die zuletzt veroffentlicht wurde!

Notiere bei jedem in der Karte niedergelegten Schiffsort die Uhrzeit!

Radiere die Eintragungen in der Karte, wie Kurse, Peilungen usw.,
erst dann aus, wenn eine Nachpriifung deiner Navigation nicht mehr
in Frage kommen kann! Bei Wiederbenutzung muf} die Karte jedoch
sauber sein, um Verwechslungen zu vermeiden!

Befleifige dich dev vechtweisenden 360°-Navigation, sie bietet viele
Vorteile!

Bei Auswahl von Landmarken zur Ortsbestimmung gib den niheren
den Vorzug vor den entfernteren!

Behandle deine Karte mit groBer Sorgfalt und Schonung! Bewahre
sie flachliegend auf, und wenn dafiir der Raum nicht ausreicht, so rolle
sie sorgfaltig auf, aber falze sie nicht!

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

Ziehe Peilungslinien und Hilfslinien #ur an dew Stellen aus, wo
voraussichtlich der Schiffsort zu liegen kommen wird!
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Setze den Stechzirkel nur schrig an die Karte, da sie sonst leicht
zerstochen wird!

Dulde keine Tinte, besonders aber keine Tinten- und Kopierstifte
auf dem Kartentisch!

Benutze zum Arbeiten in der Karte nur gutgespitzte Bleistifte
mittlerer Harte (Nr. 2) 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 liiften und zu
trocknen!

Entferne alle Spuren fritherer Arbeit aus der Karte, ehe du sie aufs
neue benutzt! Radierabfille am besten mit feinem Handfeger entfernen.

Ziehe Kursdreiecke und Transporteure, von denen es verschiedene
bewihrte Systeme gibt, dem Parallellineal vor!

Abkiirzungen und Bezeichnungen in den deutschen Seekarten.

... Soweit nicht schon geschehen, werden in Zukunft aus den deutschen
Ubersichtskarten, deren Gebiete vollstindig von Segelkarten bedeckt
ist, sowie aus Segelkarten, fiir deren Gebiet liickenlos Kiistenkarten
vorhanden sind, alle iiber den Zweck einer Ubersichts- bzw. Segelkarte
hinausgehenden Eintragungen entfernt werden. Die Karten werden
mit einem Indexblatt versehen, aus dem die fiir die praktische Navi-
gation zu benutzenden Karten gréBeren MaBstabes zu ersehen sind.

A Dkm. Denkmal
A. Amt, Anstalt D. Adm-Kvwt. Deutsche Admivali-
Anl-Brk. Anlegebriicke lﬁ_fSkafB
Ankpl. Ankerplatz Dev-Bk.; Dev-Tn. Deviationsbake; -tonne
Ans. Awnsicht dakl. dunkel
Anst-Tn. Ansteuerungstonne ek, Durchfahrt
auffall. auffallend
Aust. Austern E
Arch. Avrchipel Tk Einfahrt
eisy. eisern
B Eis-S. Eissignalstelle
R Bai, Bucht el. elektrisch
Bk., Bk? Bake, Baken E.D. oder Vorh? Existenz zweifelhaft
%(\\g,&‘\\@_ Bank, Binke
Batt. Batterie F
beabs. beabsichtigt "Thewes. Fahvwasser
b.; bezw. bei, beziehungsweise Fh. Fihre
Beob- Pkt. Beobachtungspunkt  f. fein
Bg., Bg® Berg, Berge Fls. Felsen
bl. blau fls. felsig
Brdg. Brandung Fbr. Fabrik
br.; brl. braun, brdunlich Fstm-Tn. Festmachetonne
bnt. bunt ‘X Fjoyd
brt. breit Fligmst. Flaggenmast
Br. Breite Flgst. Flaggenstock
Bn. Brunnen N Flup
Brk. Briicke '
Bhf Bahnhof Ft. Fort
' A Fohrde
D Fnkmst. Funkmast

Dib. Dalben FPS. Funkpeilstelle}neu siehe
Dw. Damm alt{ FS. Funkstelle unter R



Hm.
Hk.
Hg.

I, Il.l

Kb-Bk.; Kb-Tn.

Kblg.
Kk.
an.
K.; K.
Kpl.
Kas.
km
Ky.
Krhf.

Die Seekarte und die nautischen Biicher.

G

Gebiude

Gebirge

Gefahrsignale

Gouverneur (Gouver-
nements)

gemeldet

geographisch

Gezeitensignalstelle

Glockentonne

Golf,; gelb

Gras

grau

Greenwich

grob

grof3

Grund, Griinde

griin

Gruppe

Geringerve Tiefe mog-
licht

H
Hafen
Hafenamt
Hafensignale
Hafenzeit
Halbinsel
Handelsstation
Hiitte; havt
Haus
hell,; Stunde
Heultonne
Hochwasser
Hochwassevhihe
Holm
Huk
Hiigel

Insel, Inseln

K

Kabelbake,; Kabel-
tonne

Kabellinge

Kalk

Kanal

Kap; Kies

Kapelle

Kaserne

Kilometer

Kivche oder Kreide

Kivchhof

kl.

Kip.
Kmpss-Bk.
Kor.

Krt. (n)
Krz.

Ku.
Kst-W.

Ld.
Ldg-Brk.; -Pl.

Lg.

Laz.

L.

Lfv.

Lcht-Tn.; -Tm.
L-S.
Ld-Sgn-S.

M-Nch-S.

Mk.

MI-Bk.; MI-Tn.
M.

m; o
mm
Mss-S.
mw.
MiBw.
mi.
M-
Mag.
WMo,

Nm.
N.f.S.

N-S.

Nd-
Nd-Wss.
Np.

N

0b-
Obs.
od.
or.

o

15

klein

Klippe
Kompensierungsbake
Korallen

Karte (n)

Kreuz

Kuppel

Kiistenwache

L
Land
Landungsbriicke ;
-platz
Lénge
Lazavett
Lehm
Leuchtfeuerverzeichnis
Leuchttonne,; -turm
Lotsenstelle
Lloyd-Signalstelle

M
Mavinenachrichten-
stelle
Mark (fiir Biume mit
Kennzeichen, Stein-
haufen usw.)
Meilenbake; -tonne
Muscheln oder Miihle
Metey; Minute
Millimetey
Missions-Station
mifweisend
Mifweisung
wmiltlevey, e, es
Mittel-
Magazin
Miindung

N
Nachwittag
Nachrichten fiir See-
fahrer
Nebelsignalstelle
Nieder-
Niedrigwasser
Nipp
Nord

(o}
Ober-
Observatorium
oder

orange
Ost

_ 1 G.T. neben einer Untiefe eingetragen, gibt an, daB die tatsichliche
Tiefe geringer als die Kartentiefe sein kann.
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Pag.

Pgl.

Pfl.

P.A. oder P?
P.D. oder P?
P-4.
Ply-Mag.
Pkt.

Pyr.

Pl

Qrt-Tn.
Qu.

rw.

.

R-S.
R-S-Sgn.

N 7

Rgd.
Reht-Bk. (%)
Ru.

R

RG
RC
RD
RwW

Sd., N.

St

Sch-H.
Schl.
Schls.
Schls-Sgn.
Sk.

Schn.
Schp.
Schornst.
Schw-Dock
Sm

Stg.
See-T-A.

Shb.
2508,
Sem.
senkr.

Seez-Sgn.

Sgnmist.

Terrestrische Navigation.

P

Pagode

Pegel

Pflanzung

Posttion angendhert
Position zweifelhaft
Postamt
Pulvermagazin
Punkt

Pyramide

Platz

Q

Quarantinetonne
Quarz

R
rechtweisend
Reede
Rettungsstelle
Rettungsstellen-Sig-
nale
Riff; vot
Riffgrund
Richtbake (n)
Ruine
Funkstelle oder Rund-
funksender
Peilfunkstelle
Kreisfunkfeuer
Richtfunkfeuer
Drehfunkfeuer

S

Sand
Sankt
Schiffahrishindernis
Schlamm oder Schlof
Schleuse
Schleusensignale
Schlick
Schnecken
Schuppen
Schornstein
Schwimmdock
Seemetle
Seetang
See-Telegraphen-
anstalt
Seehandbuch
Sekunde; schwarz
Semaphor
senkvecht
Signale tiber das Aus-
liegen vom See-
zetchen
Signalmast

Sgn-S.

Sp.

Spr.

St.

e
Strom-Anz.
Strom-Kbblg.
Strom-S.
Strm-S.

S, S.

g

Spl.

Tea.
T-S.

T-Tn.; -Bk.

Tp.
Td-Hb.
Tt
tlws.

tr.; trfall.

Ty-Dock
Tm.
Tst.

u. oder &
ungf.
unvgmp.

uny.

U-
Untsg-Ankpl.

uby.
U-Wss-Gl.
unzvl.
Unif.
unbw.

verf.

viol.

vdklt.

vrsdt.

VrsSw.
Vorh?oder ED.
Vm.

vorl.

V-Sgn.

Signalstelle mit tele-
graphischer Verbin-
dung

Spitze odev Sprenkeln

Spring

Stein

Strafe

Stromanzeiger

Stromhabbelung

Stromsignalstelle

Sturmwarnungsstelle

Stid; Stelle .

Sund

Spiegel (auf See-
zeichen)

T

Teich

Telegraphenstelle odey
Fernsprecher

Telegraphentonne;
-bake

Tempel

Tidenhub

Ton; tonne (Gewicht)

teilweise

trocken; trocken-
fallend

Trockendock

Turm

Tuffstein

U

und
ungefdhr
unregelmdfig
unvein
Unter-
Untersuchungs-
Ankerplatz
unterbrochen
Unterwasserglocke
unzuverldssig
Untiefe
unbewacht

v

verfarbt

violett

verdunkelt

versandet
versuchsweise
Existenz zweifelhaft
Vormittag

vorldufig
Verkehrssignal
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w Wy-Tn. Wracktonne
w. Wache Wr-Sgn. Wracksignale
Wss.; Wss-Pl. Wasser; Wasserplatz
Wss-Ane. W assevstands-Anzeiger z
Wss-S. Wasserstandssignal- Ztbl. Zeitball
stelle Zt-Sgn. Zeitsignal
wch. weich ztws.; Zwl. zeitweise; zeitweilig
w. weif zbr. zevbrochen
w West 2vst. zeystort
We-Sgn. Wettersignale Zoll-A, -S, -W.  Zoll-Amt, -Stelle,
W-Sem. Wind- wund Wetter- -Wache
semaphor Z-S. Zufluchtsstelle fiiv
W-Sgn. Windsignale Schiffbriichige
Wk.-Bk. Winkbake Zgl. Ziegelei
Zeichen in den deutschen Seekarten.
» Ortschaften
re : Kirchen Gebirgige Kiiste mit Fels-
y " Moschee, Minaret, Pagode, gartien, Steilrand und Bran-
Tempel ung
% ¥ Windmiihlen
' . Dflgoba, Marabtlt (Grabmal) Flachlandkiiste
Tarme, Denkmiler b, b e
S o ) Leuchtfeuer, Leuchtbake - —
e Baken mit Angabe der Hohe
der Spitze iber HW ERE Bt P 05 N . .
“ .= & . 55a% Festeund verinderliche Sand-
Schornsteine . Ea kiste mit Wanderdiinen
J . éignalmast, Sturmsignalmast
r:’-j cl Funkstelle

Zeitball, Flaggenstange
Unterwasserschallsender

go——ty—— Kran mit Angabe der Trag-
fahigkeit in Tonnen ‘
Bergwerk, Steinbruch 3

Eisenbahn
StraBenbahn, Feldbahn
Drahtseilbahn
Hauptstrale

- Nebenstralie

Verbindungs- und FuBweg
Kanal

Kabel

Leitkabel

Fischstaken
Batterie

Fort

‘Trigonometrischer- und Beob- Alte Besrichnung
achtungspunkt Nows
Hohenpunkt

Miiller-KrauB-Berger, Schiffsfihrung. 3. Aufl,

Nicht vermessene Kiiste

Deich mit Sielschleusen

Watt (trockenfallend hei NIT,
mit Hohen iiber NW)
2-m-Grenze

4 ' Sand- und
6 " Schlickgrund
8,5
Trocken bei
NW

e Fels- und
j m-Grenze Korallengrund
6 "

10-m-Grenze
20 ’
40 "

100 ”

200 »

Grenze ungenau vermessene
und gefihrlicher Griinde

2
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Inseln mit nebenstehender
Hohenangabe

Stein oder Fels in der NW-
Linie

Stein oder Fels 5m (7) unter
der NW-Linie (bis 10 m)

Stein oder Fels 12 m unter der
NW-Linie (iber 10 m)

Stein oder Fels 3 m iber der
NW-Linie

Steine oder Felsen mit unbe-
kanntem Wasserstand °
dariiber

Grenze von felsigen Griinden
(auchRiffgrand)inTiefentiber6m

Strémungsgrenze

Riffe und Griinde von unbe-
kannter Ausdehnung

Fihre

Laubwald
Nadelwald

Busch

Einzelne auffallende Biume

Trockene )
Wiese

Nasse

Schilf, Rohr, Sumpf

Palmen

Wasserstelle

Brunnen

Mangroven

Pflanzungen

Stromkabbelung

Stromwirbel

Seetang, Seegras

Landesgrenze
Hoheitsgrenze
Zollgrenze
Fischereigrenze
Grenze fiir Flughifen

Allgemeine nautische Grenzen

Eisgrenze

" Meeresstromung mit Angabe
- der Geschwindigkeit in 24 h

a— A
[ flar Ubersichdskarten)

in Sm
3-4 mit Angabe der gr5B-
=i Ebbs"““}ten Geschwindighkei
st =  Flutstrom fiir 1 h in Sm

(Die Zah] der Punkte gibt die Zahl der Stunden nach
Hochwasser bei Ebbstrom oder nach Niedrigwasser
bei Flutstrom an.)

L T Beim Zusam-
menfallen
hetder wird
- Richtungslinie nur die
und Deckpeilung | emstere ge-
geben

Fahrwasserlinie

[ P

Leuchtfeuersektoren

A Hinweis auf eine Ansicht, nach
dem Hauptobjekt gerichtet

fiir groBe Schiffe

(34

Ankerplatz

—

fir kleinere
Fahrzeuge

Lotungen ohne Grund bei der
angegebenen Tiefe

. [ Feuerschiffe

J_ ’ Heultonnen

_;. 4 Leuchttonnen

A_ A Glockentonnen

{,{\ _é Bakentonnen

L AL J J: Spierentonnen

1 1r Treibbaken

Aaa Spitze Tonnen

A& a Stumpfe Tonnen

i 'é ;‘ Kugeltonnen (Wrack-, Qua-

W it K77 rantine- und Kabeltonnen)

o o= Deviations- und Festmache-Tn

L1 Pricken

l_T by Stangenseezeichen

A Dalben
Wrackbezeichnung

Wrack, von dem Rumpf, Decksbauten

. oder Masten teilweise sichtbar sind

1 et Wrack mit bekannter Tiefe dariber

wewsey Wrack mit 15 m Tiefe dariiber oder
weniger

wwe)  Wrack, das keine Gefahr fiir Uber-
wasserschiffahrt bildet oder Wrack
mit mehr als 15 m Tiefe dariiber

v

Wrackreste ungefahrlich fir Uber-
wasserschiffahrt, jedoch zu meiden
beim Ankern und Schleppnetzziehen

(Die Angaben {iber Wracke bezieben sich auf Nied-
rigwasser.}
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Die Tiefenangaben, sowie die Hohenangaben auf trocken fallenden
Sanden, Watten, Riffen beziehen sich auf mittleres Springniedrig-
wasser, in gezeitenlosen Gewdssern auf einen mittleren Wasserstand,
wenn nicht etwas anderes in den Karten besonders angegeben ist.
Hohenangaben im Lande beziehen sich in den Karten deutscher Ge-
wisser auf den Normalnullpunkt (N.N.) der PreuBischen Landes-
aufnahme. Die schrig stehenden Tiefenangaben sind Drahtlotungen, die
senkvecht stehenden Schallotungen (Echoabstinde). Angenommene Schall-
geschwindigkeit des Echolotes 1500 m.

Die bei den Leuchtfeuern eingetragenen Kreise entsprechen nicht,
wie es in fremden Seekarten vielfach der Fall ist, den Sichtweiten-
grenzen, sondern sollen nur die Kennung (Charakteristik) der Feuer
verdeutlichen. Die Feuerhohen werden tiber mittlerem Springhoch-
wasser angegeben, wenn kein anderer Vermerk dabei steht; in gezeiten-
losen Gewissern iiber mittlerem Wasserstande.

Als geographischer Ort eines Zeichens gilt der Mittelpunkt seiner
Grundlinie in der Karte. An den deutschen Kiisten sind die Feuer-
schiffe in Gezeitengewissern bei Ebbstrom, in gezeitenlosen Gewdssern
dagegen ohne Riicksicht auf ihre Lage zur Verankerung in den Karten
eingetragen.

Die Zeichen fiir Feuerschiffe und Leuchttonnen geben in den
Kiisten- und Sonderkarten die wirklichen Formen wieder; in den
Segelkarten treten dafiir allgemeine Zeichen (- £).

Die zur Navigation wichtigen Objekte sind in Kiisten- und Sonder-
karten durch stehende Blockschrift hervorgehoben.

Die Karten enthalten nur die Sommerbetonnung. Die Winter-
betonnung an den deutschen Kiisten ist aus der Winterseezeichenliste
(Anhang zu den Seehandbiichern) zu ersehen.

Die bei den Leuchtfeuern angegebenen Sichtweiten beziehen sich
auf 5m Augeshohe des Beobachters.

Die gefahrlichen Wracks werden in alle in Frage kommenden Karten
eingetragen, unter Beriicksichtigung des MaBstabes. Sie werden jedoch in
Karten ganz kleinen MafBstabes fortgelassen.

TIm allgemeinen werden in die Karten kleineren MaBstabes die Wracks
nicht eingetragen, die in Gebieten liegen, von denen Karten gréBerer MaB-
stibe vorhanden sind, ausgenommen in den Fillen, wo die Wracks eine
Gefahr fiir die Navigierung bilden. Wenn erforderlich, wird auf diese Tat-
sache durch eine Bemerkung in der Karte hingewiesen.

Wegen der Abkiirzungen ,,E.D.%, ,,)P.D.« und ,,P.A.*“ an den Wracks
sieche S.14 u. 16.

In den deutschen Adwmiralititskarien werden Richtungsangaben
rechtweisend mit rw. davor gegeben. Die KompaBrosen sind recht-
weisend in Graden und miBweisend in Strichen eingetragen; die duBere
KompaBrose ist die rechtweisende. Die MiBweisung ist in der miB-
weisenden KompaBrose angegeben. Das Jahr der MiBweisung, ihre
Geltungsdauer oder die jahrliche Ab- oder Zunahme sind aus dem
Kartentitel oder den Bemerkungen zu ersehen. Die Karten fiir Gebiete
auBerhalb der Ost- und Novdsee, des Kanals, des Euvopdischen Novd-
meeves und des Novdlichen Eismeeves erhalten kiinftig nur noch recht-
weisende KompaBrosen mit miBweisendem Pfeil; die MiBweisungs-
angaben selbst sind bei den KompaBrosen eingetragen. Die Karten
mit Linien gleicher MiBweisung enthalten nur rechtweisende KompaQ3-
rosen. Das Jahr der MiBweisung ist auch hier aus dem Kartentitel
oder den Bemerkungen ersichtlich. Die MiBweisung ist an den Linien
selbst, ihre jahrliche Anderung an verschiedenen Stellen der Karte
angegeben.

2*
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Die geographische Linge bezieht sich auf den Meridian der Stern-
warte von Greenwich, andere Angaben stehen nétigenfalls in Klammern
dahinter. Die geographischen Lagen werden, wenn sie genau bekannt
sind und es erforderlich ist, auf Sekunden angegeben, anderenfalls
auf Minuten oder Bruchteile von Minuten.

Lingenunterschiede einiger Nullmeridiane gegen den Meridian von

Greenwich:

Awmsterdam Oslo . . 10° 437 22,6” O
(Westturm) 4°53" 1,5 O Payis (Obs. nat) 2°20°14” O

Batavia(Stelling) 106° 48’ 27,8 O Pulkowa (Stern- O

Fervo . . 17°40° 07 W warte). 30° 19’ 38,6 O

Jenikale (Kirche) 36° 36" 12,6” O Reval (Tallinn)  24° 447157 O
Leningrad (Akad. San Fernando
Sternwarte) 30° 187 20,27 O (Cadiz, Stern-
Lissabon (Marine- warte) . 6°12°20" W
Sternwarte) 9° 824" W  Syduey (Stern-
Neapel (Stern- warte) . .151°12°237 O
warte) . 14°15’21” O  Tokyo (Stern-
Nikolajew (Stern- warte). . 139°32°31,4” O
warte) . 31° 58" 29,77 O
Kennung der Leuchtfeuer.
F. Festfeuer, weil3
F.w.&r. Festfeuer, aus weiBen und roten § —— 0
Sektoren bestehend
Ubr. Unterbrochenes Feuer, wei}, —~~——"7"7"""7 T e
Einzelunterbrechungen
Ubr.Grp.(4) UnterbrochenesFeuer,weil3, Grup— P el ———
pen von 4 Unterbrechungen -
Wchs. w.r. Wechselfeuer, Einzelwechsel 5 Sy
weiB—rot B
Wchs. Grp. Wechselfeuer, Gruppen von ‘/‘jlﬁ—'l——w—\-ru—m\
w.gn. (2) 2 Wechseln, wei—griin &
Blk. Blinkfeuer, weiB, Einzelblinke =~ ~~""""" ""0ana,
Blk.Grp. (3) Blinkfeuer, weiB, Gruppen von .~ ~"" "0 Ann
3 Blinken ~
F.m. Blk. Festfeuer, weiB mit Blinken =~ """ "—n,
Blz. Blitzfeuer, weiB, Einzelblitze r\I\AAM\AN\M\AAAAAAAAAM\/\I\/\/\A,\AAA
F.m. Blz. Festfeuer, weil, mit Gruppen I W
Grp. (3) von 3 Blitzen
Blz. Grp. (2) Blitzfeuer, weiB, Gruppen von  , wmM™ MM M mm 4y,
2 Blitzen » irer besonderen, "
Mi. Mischfeuer { WM Mo = 13";"‘:’9:4!
QQQQ M
Fisch-F. Fischerfeuer Gez-F. Gezeitenfeuer
Lt-F. Leitfeuer F-Sch. Feuerschiff
Rcht-F. Richtfeuer Warn-F. Warnungsfeuer
P-F. Postfeuer Lit-F. Luftfahrtfeuer
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Einige haufig vorkommende Abkiirzungen und Bezeichnungen
in englischen Seekarten.
Englische Englische Deutsche Englische Englische Deutsche
Abkurzung | Bezeichnung Bezeichnung | Abkiirzung | Bezeichnung i Bezeichnung
Bezeichnung der Bodenbeschaffenheit. | Lt Fl. | light flashing| Blinkfeuer
b. blue blau ! oder Blitz-
blk. black | schwarz . feuer
br. brown braun Lt Gp. 1*1~‘ Group. Gruppen-,
C. coarse grob (3) : flashing Blitz- oder
chk. chalk Kreide , b Blinkfeuer
cl. clay Ton, Lehm |L' Occ. ‘hgl_lt occul- | Unter-
crl. corals Korallen i ting brochenes
d. [ dark dunkel Feuer
f. fine fein Lt Gp. Group Unter-
g. gravel Kies Occ. (2)i occulting | brochenes
gn. green griin | Feuer in
gy. gray ' grau [, Gruppen
b hard | hart Lt Alt. light alter- | Wechsel-
L. large ' breit, groB3 ‘ nating feuer
1t. light hell Bem.: In den neueren Karten
m. mud { Mud, fallen die Buchstaben Lt vor der
Schlamm | Kennung fort.
mus mussels Muscheln
0z. ooze Schlick Bezeichnung dev Tiden.
peb. pebbles Kieselsteine HW. high-water | Hochwasser
r. rock Felsen Lo
L.W. low-water Niedrig-
rd. red rot wasser
¥ sand Sand Fl, flood Flut
sft. soft weich S
: X . p. od.
sh. shells Muscheln S . . . .
> ) pr. spring tides | Springzeit
Sm. small klein N nean tid Nippzeit
spk. speckled Sprenkeln QP . ieap tides bpzelt
. 150 Qr first quarter | erstes Viertel
st. stones Steine L. O last " letztes
stf. stiff steif, starr te quarter Viertel
W. white weil
h. hours Stunden
wd. weed Kraut kn knots Knot
y. yellow gelb ’ noten
Bezeichnung der Bojen. Andere wichtige Abkiivzungen.
B., Bik. black schwarz Anche Anchorage | Ankerreede
Cheq. chequered | kariert, ge- | Br, B"* | Beacon, Bake, n.
wiirfelt Beacons
G. green griin D doubtful zweifelhaft
H.S horizontal | horizontale |Dn Dolphin Duckdalben
stripes Streifen E.D. Existence Vorhanden-
R. red rot doubtful sein
V. S. vertical vertikale zweifelhaft
stripes Streifen Fog. FFog Wireless Funk- Nebel-
W. white weil W.|T. Telegraph | signal
S.F. B.] , submarine |Unterwasser-| Fog Sig. | Fog Signal | Nebelsignal
S.B. || fog bell glocke L.B.S. Life Boat Rettungs-
. Station bootsstation
Bezeichnung dev Leuchtfeuer. L.S.S. Life Saving | Rettungs-
Lt | light ! Feuer Station station
L'F. | light fixed | FestesFeuer|L! Ves. Light vessel | Feuerschiff
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Englische Englische Deutsche Englische Englische Deutsche
Abkilirzung | Bezeichnung Bezeichnung Abkiirzung Bezeichnung Bezeichnung
Obst» Obstruction | Hindernis S.0. Submarine |Unterwasser-
P.D. Position Position Oscillator Tonsender

doubtful zweifelhaft| S.B. oder | Submarine |Unterwasser-
PA4. Position Lage nur an-| Sub. Bell | Bell Glocke
approxi- gendhert
mate Tempy Temporary | voriiber-
R/ Reef Riff gehend
Rk, Rks Rock, -s Fels, -en Var: Variation MiBweisung
R.S. Rocket Raketen- W.T. ‘Wireless Funkstation
Station station Telegraph
R.T. Wireless Funken- Station
Telephone | telephonie-| W./T. Wireless Funkpeil-
Station Station D.F. Telegraph | station
Sh. Shoal Untiefe Direction
Sub. Fog. | Submarine |Unterwasser- Finding
Sig. Fog Signal| Nebel- Stn.
Signal

Die in den englischen Karten angegebene Sicktweite der Feuer ist fiir eine
Augeshohe des Beobachters von 15 FuB = 4,5 m errechnet.

Tiefenangaben.

In englischen Karten werden Tiefen unter 11 Faden

(20,1 m) statt wie bisher in Faden und Bruchteilen von Faden in Zukunft
in Faden und FuB wie folgt angegeben: 8, bedeutet 8 Faden 5 FuB = 16,2 m.

Die Wrackbezeichnung in den britischen Admiralititskarten ist dieselbe
wie in den deutschen (s. S. 18), mit folgender Ausnahme:

1

TTT (2926)

Wreck  Wrack, das Uberwasserschiffen ungefahrlich ist und wovon
die genaue Wassertiefe iiber dem Wrack nicht bekannt ist.

Es sei hier noch eine Warnung der Schiffahrtsbehérde Norwegens

betreffs Verdnderungen von Leuchtfeuern wiedergegeben, die beachtens-
wert ist, und iiber die weitere Beobachtungen angestellt werden sollten:

,, Untersuchungen haben ergeben, daf3 Beschlag auf den Laternenscheiben,
innen oder auBen, verursachen kann, daB die Feuer auch in den farbigen
Sektoren als weiBe Feuer erscheinen.

Dies erklart sich dadurch, daB die Wassertropfen das Licht aus den
weiBen nach einem der angrenzenden farbigen Sektoren ablenken, so daB
die Sektorengrenzen nach der Seite, an der sich die farbigen Sektoren be-
finden, verschoben werden.

Genaue Angaben iiber die GroBe dieser Verschiebung konnen nicht
gemacht werden, doch haben Versuche gezeigt, daB sie in den roten Sektoren
etwa 2—5° betragt und in den griinen Sektoren etwas geringer ist.

Auch wenn die Laternenscheiben mit einer diinnen Eisschicht belegt
sind, konnen die Feuer in den farbigen Sektoren weiB erscheinen.

Besondere Vorsicht bei der Navigierung ist daher geboten.‘

Die amtlichen nautischen Biicher.

Die Leuchtfeuerverzeichnisse (Lfv.), gewohnlich , Feuerbiicher*
genannt, enthalten im Hauptteil die Beschreibung der Leuchtfeuer
und Leuchttonnen, Feuertriger — als Tagmarken — und Nebel-
signale, einschlieflich der Wasser-Nebelsignale. Wrack-Leuchttonnen
sind nur insoweit aufgenommen, als sie fiir die dauernde Fahrwasser-
bezeichnung von Wichtigkeit sind. Der Anhang enthilt alle Angaben
iiber ortsfeste, allgemeine Signalstellen, Zeit-Signalstellen und Signale
aller Art, soweit sie bekannt sind.
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Vir Signale jeder Art sollte stets das neueste Leuchtfeuerverzeichnis
eingesehen werden, das die berichtigten Angaben dariiber enthalt.

Die Leuchtfeuerverzeichnisse werden in jedem Jahre neu heraus-
gegeben, und zwar zur Zeit in 12 Teilen.

Farben von Signalkdrpern usw. werden in den Leuchtfeuerverzeich-
nissen in folgender Weise dargestellt:

r bedeutet rot bl bedeutet blau
gn ,  griin Ow ., weiB
g ., gelb M ., schwarz

Das Buch ,Nautischer Funkdienst (N.F.) enthalt Angaben iiber
Funkpeilungen, Peilfunkstellen, Funkfeuer, Zeitsignale, Wetterberichte
und Sturmwarnungen, Eismeldungen, nautische Warnnachrichten,
arztliche Ratschlage fiir Seeleute durch Funkspruch, Quarantine-
meldungen, die Kiistenfunkstellen fir Offentlichen, beschrinkten,
amtlichen usw. Verkehr, Funknotsignale sowie gesetzliche Bestim-
mungen.

Das Buch ,,Nautischer Funk-Sprechdienst (N.F.S.) dient besonders
der Kleinschiffahrt und der Fischerei in den heimischen Gewissern
und enthalt dhnliche Angaben wie der N.F. Der N.F.S. wird aber
auch von der GroBschiffahrt im Nahverkehr verwendet.

Beide Biicher erscheinen jahrlich und werden nach Bedarf durch
Nachtriage erganzt.

Die Seehandbiicher ! (Shb.) sollen alles Wissenswerte bringen, das
nicht schon klar aus den Karten und Leuchtfeuerverzeichnissen
ersichtlich ist. Sie enthalten auBler Vervollstindigungen zu dem Inhalt
der Karten, wie Beschreibungen von Hafen, Fahrwassern, Untiefen
und Seezeichen, Angaben dariiber, wo Feuer, Funkstellen, Nebel-
und Zeitsignale bestehen, Anweisungen, Vorschriften und Mitteilungen
iiber meteorologische und hydrographische Verhaltnisse sowie {iiber
Sicherheitseinrichtungen fiir die Schiffahrt.

Da deutsche Seehandbiicher noch nicht von allen Gewéassern der
Erde vorliegen, werden auch fremde, besonders britische und ameri-
kanische Seehandbiicher (Pilots) zur Navigation herangezogen.

Eine wertvolle Erganzung der Seehandbiicher bilden die Auf-
sitze in dem von der Deutschen Seewarte herausgegebenen ,,Der
Seewart‘, an dem die Nautiker mitarbeiten sollten.

Die Dampferhandbiicher (Dpfrhb.), von der Deutschen Seewarte
herausgegeben, enthalten Angaben iiber die vorteilhaftesten Dampfer-
wege iber See und nach den hauptsachlichsten Hafen, sowie tber
die auf diesen Wegen vorherrschenden Wind-, Wetter- und Strom-
verhiltnisse usw.

Die Vielseitigkeit der deutschen See- und Dampferhandbiicher ist
hauptsachlich der eifrigen Mitarbeit der deutschen Kapitine und
Schiffsoffiziere durch Hergabe von Hafen- und Fahrwasserberichten,
Skizzen, photographischen Aufnahmen, meteorologischen und hydro-
graphischen Beobachtungen usw. zu verdanken. Auch in Zukunft
wird diese Mitarbeit nicht zu entbehren sein.

1 Das alteste deutsche Seehandbuch ist das im 14. Jahrhundert in
Liibeck entstandene ,,Seebuch®. Es enthalt eine vollstindige Segelanwei-
sung fiir die damalige hansische Schiffahrt. Um 1530 erschien die Seekarte,
ein Sammelwerk mit Ansichten von Xiisten, Landmarken und Karten-
skizzen im Bereich der hansischen Schiffahrt.
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Die Gezeitentafeln des Marineobservatoriums Wilhelmshaven dienen
der Bestimmung von Hoch-und Niedrigwasserzeiten, von Wasserstinden
und Richtung und Stirke von Gezeitenstromungen. Sie erscheinen
jahrlich in 2 Bénden: fiir europiische und auBereuropiische Gewdsser.

Das Nautische Jahrbuch oder , Ephemeriden und Tafeln wird
jahrlich von der Deutschen Seewarte herausgegeben und enthilt alle
astronomischen Daten, die der Nautiker fiir seine astronomischen
Berechnungen braucht. Die Verwendung dieser Daten ist im Teil
,,Astronomische Navigation* erklart.

Neu aufgenommen in dem ,,Nautischen Jahrbuch* sind die An-
gaben fiir den Planeten Merkur und eine Azimuttafel fiir den Nordstern
nach Kapitin LEMKE.

Uber das ,,,Aeronautische Jahrbuch‘* siche Teil IV.

Die Berichtigung der Seekarten und nautischen Biicher.

Zur Berichtigung der Seekarten, Feuerbiicher, Seehandbiicher,
sowie der Biicher ,,Nautischer Funkdienst und , Nautischer Funk-
Sprechdienst” dienen in erster Linie die von dem Oberkommando der
Kriegsmarine wochentlich herausgegebenen ,,Nachvichten fiiv Seefahver*
(N.1.S.). Die,,GroBe Ausgabe’ bringt Nachrichten von allen Meeren,
die ,,Kleine Ausgabe’ enthdlt nur solche von der Ostsee, der Nordsee,
den dazwischenliegenden Gewéassern, vom Kanal, von der Westkiiste
von England und Schottland, den Kiisten von Irland, von der euro-
paischen Kiiste des Nordlichen Eismeers, von Island und Spitzbergen.

Die Nachrichten fiir Seefahrer sind aus Einzelmeldungen zusammen-
gesetzt, die mit aller Sorgfalt gesichtet und bearbeitet werden, die aber
nicht immer auf ihre Richtigkeit nachgepriift werden konnen. Daher
kann eine unbedingte Gewiahr fiir Richtigkeit und Genauigkeit in allen
Punkten nicht iibernommen werden.

Die Seefahrer werden dringend ersucht, jede Wahrnehmung tiber
Verinderungen und Stoérungen von awuferdeutschen Seezeichen und
Leuchtfeuern sogleich entweder threr Reedevei oder der Schriftleitung
der Nachvichten fiiv Seefahver, Obevkommando dev Kriegsmavine, Berlin
W 35, Tirpitzufer 72/76, mitzuteilen. Angaben iiber Stérungen deutscher
Seezeichen sind an die zustindige Seezeichenbehdrde zu geben.

Telegvaphische Mitteilungen werden unter Marineoberkommando
Berlin, Seenachvicht, erbeten.

Fernanvuf: Berlin, 21 8281, Hausanschluf3 4177.

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 mifweisend sind.

Bei Meldungen iiber abweichende Leuchtfeuevangaben beachte man,
dafBl die Kennung eines Feuers durch die Anordnung der Blitze, Blinke
oder Unterbrechungen gegeben ist, wahrend die Zeitmalle zuweilen,
besonders aus gréBerem Abstande, von den Angaben des Leuchtfeuer-
verzeichnisses abweichen konnen. Der Abstand vom Feuer zur Zeit
der Beobachtung sowie die Augeshdhe des Beobachters miissen daher
ebenfalls angegeben werden.

Auszug aus einem Spruch des Seeamts Hamburg vom 28. Mai 1936.
,,Es muf3 erneut und immer wieder gesagt werden, dafl jeder Seefahrer
sich auch fiir andere verantwortlich fiithlen muB. Der Kapitin hatte
nur eine der zu diesem Zweck an Bord befindlichen Postkarten mit
der Meldung an das Oberkommando der Marine abzusenden brauchen,
und die nach ihm kommenden Schiffe waren gewarnt worden.”

Die bei den amtlichen Vertriebsstellen gekauften Deutschen
Admiralititskarten sind im allgemeinen bis zur zuletzt erschienenen
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Ausgabe der , Nachrichten fiir Seefahrer handschriftlich berichtigt,
und dies ist durch Stempelaufdruck kenntlich gemacht.

Alle an Bord befindlichen Karten und Seebiicher sind aber auch
weiterhin an Hand der , Nachrichten fiir Seefahrer sorgfaltig auf
dem laufenden zu erhalten. Dies geschieht jetzt gewShnlich in deut-
schen Héfen durch die von der See-Berufsgenossenschait zugelassenen
Berichtigungsstellen. Awuf langen Reisen oder auf Auslandsstationen
muBl der Nautiker aber die Berichtigungen selbst vornehmen.

Am zweckmiBigsten erfolgt dies auf folgende Weise: Der Nautiker
legt sich fiir jede an Bord befindliche Karte und jedes Buch ein
Blatt in einem Ordner an. Nach den , Nachrichten fiir Seefahrer
werden die Nummern, die bezug auf die an Bord befindlichen See-
karten und Biicher haben, in die Blatter des Ordners eingetragen.
Die Kartennummern und Biicher sind am FuBe jeder Nachricht an-
gefiihrt. Wichtige Nachrichten mache man durch Unterstreichen der
Nummern kenntlich. Ist eine Karte oder ein Buch neu herausgegeben
worden, so vermerke man dies ebenfalls auf dem Blatt und sorge baldigst
fiir die Neuanschaffung. Bei der Berichtigung der Seekarten und
Biicher beginne man mit der letzten — neuesten — Nummer bzw.
Nachricht; man erspart sich dadurch viel Arbeit durch Vermeidung
von Eintragungen von Nachrichten, die oft lingst iiberholt oder aui-
gehoben sind. Die Berichtigung der Seekarten und Biicher kann
behelfsmaBig durch Bleistiftnotizen und Zusetzen der Nummern der
N.{. S. geschehen. Nach erfolgter Berichtigung streiche man die
Nummern in dem Blatt durch. Zu der ordentlichen Berichtigung
der Seekarten ist etwas Zeichenmaterial : Radiermesser, Zeichenfedern,
schwarze Tusche, Tintentod, evtl. Anilinfarben fiir die Sektoren der Feuer
und ferner das iibrige an Bord befindliche Besteckmaterial notwendig.
Die Feuerbiicher und der Nautische IFunkdienst sind durch die den
N.1. S.beigegebenen Deckblatter zu berichtigen, man beriicksichtige aber
nur die fiir die betreffende I'ahrt in Irage kommenden Nachrichten
und mache einen entsprechenden Vermerk auf die Einbanddecken der
Biicher. Eine ausfiihrliche Berichtigung der Seehandbiicher ist nicht
angebracht, da nahezu jedes Jahr ein ncuer Nachtrag herausgebracht
wird. Eine Berichtigung der Seekarten und Biicher ist nicht schwierig,
wenn man diese laufend in Ordnung halt! Hat man noch keine Blatter fiir
die zu berichtigenden deutschen Seekarten angelegt, so verwendet man
mit Vorteil die den N. f. S. monatlich beigegebene, auf blauem Papier
gedruckte ,,Liste der Berichtigungen Deutscher Admiralititskarten®.
Die in dieseh Listen fetfgedruckten Nachrichten miissen in den noch
nicht nachberichtigten deutschen Seekarten vor Gebrauch ausgefiihrt
werden, und zwar von dem auf den Karten mit Stempel angegebenen Be-
richtigungstage ab. Diese Listen enthalten aullerdem die noch giiltigen
angekiindigten und zeitweiligen Veranderungen, die zu beachten sind.

Die an Bord befindlichen fremden Seekarten und Seebiicher werden
ebenfalls auf dem laufenden gehalten, und zwar gewdhnlich an Hand
der deutschen , Nachrichten fiir Seefahrer®.

Nachrichten, dic eine Anderung oder Neueinrichtung von Seezeichen
ankiindigen, werden durch ein (P) — Preliminary — hinter der Nummer,
Nachrichten, die einen voriibergehenden zeitweiligen Zustand melden,
durch ein (7') — Temporary — hinter der Nummer kenntlich gemacht.
Solche Nachrichten werden in den deutschen Adwmiyvalititskavien nicht
ausgefiihrt; sie sind daher besonders zu beachten.

Zur Berichtigung der Seehandbiicher, des ,,Nautischer Funkdienst
und ,,Nautischer Funk-Sprechdienst'* erscheinen ferner von Zeit zu
Zeit Nachtrage. Das Nautische Jahrbuch und die Gezeitentafeln
werden nicht berichtigt.
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Bezeichnung der Fahrwasser und Untiefen.

Die Betonnung und Befeuerung der Kiistengewédsser und Reviere
ist in den einzelnen Staaten sehr verschieden geregelt, so daB man
sich vor dem Einlaufen in das betreffende Gewésser in der Seekarte,
dem Feuerbuch und dem Seehandbuch iiber Art und Farbe der Tonnen,
iber Bedeutung der Feuersektoren usw. unterrichten muS.

Internationale Betonnung und Befeuerung. Eine internationale Ver-
einheitlichung dev Betonnung und Befeuerung wird seit Jahren angestrebt,
konnte aber wegen der Kosten und der Verschiedenartigkeit der
Gewdsser bisher nicht durchgefithrt werden. -

Der der Berliner Konferenz von 1937 vorgelegte Entwurf sieht
unter anderem folgende internationale Betonnung vor:

Ansteuerung: schwarz-weil oder rot-weil senkrecht gestreifte
Bakentonnen.

Steuerbordseite: im Hauptfahrwasser schwarze oder schwarz-weif3
gewiirfelte spitze Tonnen oder schwarze Spieren, eventuell mit weiBer
oberer Hilfte; im Nebenfahrwasser schwarz-gelb gewiirfelte spitze
Tonnen. Toppzeichen: schwarzer Kegel, Spitze oben, oder schwarzer
Rhombus. Bezeichnung: Ungerade Zahlen oder Buchstaben.

Backbordseite: im Hauptfahrwasser rote oder rot-weil gewiirfelte
stumpfe Tonnen oder rote Spieren; im Nebenfahrwasser rot-gelb
gewlirfelte stumpfe Tonnen. Toppzeichen: rote Zylinder oder rotes T.
Bezeichnung: Gerade Zahlen oder Buchstaben.

Mittelgrund: Kugeltonnen, rot-weil waagerecht gestreift, wenn
Hauptfahrwasser rechts liegt, oder beide Fahrwasser gleichbedeutend
sind, und schwarz-wei3 waagerecht gestreift, wenn das Hauptfahr-
wasser links liegt. Das obere und untere Ende sind durch Toppzeichen
unterschieden.

Grund auferhalb des Fahvwassers:

N-Quadrant: spitze- Tonne oder Spiere, schwarz mit weilem
Querstreifen,

O-Quadrant: spitze Tonne oder Spiere, oben rot, unten weil,

S-Quadrant: stumpfe Tonne oder Spiere, rot mit weilem Quer-
streifen,

W-Quadrant: ganz spitze Tonne oder Spiere, oben schwarz, unten
weill.

Toppzeichen wie bei der deutschen Betonnung.

Wracks: griine Tonnen oder griine Feuerschiffe.

Betonnung der deutschen Gewisser (s. auch Tafel I). In deutschen
Gewissern werden Untiefen auB3erhalb des betonnten Fahrwassers durch
weifle Baken- oder Spierentonnen mit folgenden Toppzeichen zur Be-
zeichnung des Randes der Untiefe, an dem sie liegen, gekennzeichnet:

AuBerdem ist der Name der Untiefe und die

Himmelsrichtung, in der sie von der Untiefe steht,

auf der Tonne aufgemalt. Untiefentonnen, die an

allen Seiten nahebei passiert werden konnen, sind

N S 0 wWm#e schwarz-weil gestreift. Die hier wiedergegebenen

Abb. 1. Toppzeichen werden auch bei Wracktonnen zur
Richtungsbezeichnung verwendet.

Befeuerung der deutschen SeewasserstraBen.

Wracks, an denen vorsichtig vorbeigefahren werden muB, werden
durch besondere Signale der S.W.O. (s. Teil IX, 2) bezeichnet.

Wrackleuchttonnen auferhalb des betommten Fahvwassers zeigen:

a) wenn sie in einer Richtung zwischen N und O vom Wrack
liegen, gn. Licht, Blz.Grp. (2) oder Blk.Grp. (2).

b) wenn sie in einer Richtung zwischen S und W vom Wrack
liegen, gn. Licht, Ubr.
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Die Wiackseezeichen sind nur als Behelfsmittel bei der Navigierung
anzusehen; auf das Ausliegen und die richtige Lage dieser Seezeichen
sowie auf das Brennen ihrer Feuer darf man sich nicht unbedingt
verlassen.

Die Seefahrer haben dabei stets zu beriicksichtigen, daB die oft
auf weit vorgeschobener und stark gefihrdeter, noch nicht erprobter
Position ausliegenden Seezeichen, besonders kurz nach dem Auslegen,
infolge schlechten Ankergrundes, ungeniigenden Einsandens der
Ankersteine u. dgl., leicht vertreiben. Ein Verloschen ihrer Feuer
oder eine Beeintrichtigung der Schiarfe der Feuerkennung und der

Abb. 2. Befeuerung der deutschen SeewasserstraBien.

Sichtweite infolge schwerer See oder aus anderen Ursachen ist nicht
ausgeschlossen, die Feststellung und Beseitigung eingetretener Stérungen
nimmt wegen der weiten Entfernung von der Versorgungsstelle
zuweilen langere Zeit in Anspruch. Derartige Vorkommnisse werden
jedoch stets so bald wie mdglich durch die N.f. S. und funk-
telegraphisch bekanntgegeben.

Bei drohender Eisgefahr werden ausliegende Wrackleuchttonnen
in der Regel eingezogen und durch gewohnliche Wracktonnen ersetzt.

In neuerer Zeit wird auBler den in der Schiffahrt bisher gebrauch-
lichen weiflen, voten und gritnen Lichtern auch blaues Licht verwendet,
und zwar zur Bezeichnung besonderer Stellen im Fahrwasser, z. B.
Hafeneinfahrten, Dalben, Anleger usw. In Deutschland ist das blaue
Licht fiir Zwecke der Schiffahrtspolizei bestimmt. Die Sichtweite des
blauen Lichtes ist sehr gering.

Wenn weil3 100 % Sichtweite hat, so hat
rot etwa 20%,
griin " 10 %,

blau 5%.
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Verschiedenes. Als Hilfsmittel fiir die Navigation bei Nacht sind
im Ostindischen Archipel an den Ufern einiger Flisse (auch versuchs-
weise auf einigen Tonnen) Reflektoren (je drei Spiegel senkrecht) auf-
gestellt worden, die von Bord aus mit einem Scheinwerfer angestrahlt
werden konnen. Jeder Lichtstrahl, der unter einem Winkel kleiner als
45° zur Mittellinie dieses Spiegelsystems fillt, wird zum Beobachter
zurlickgeworfen. Unter normalen Umstdnden kann bei dunkler Nacht
mit einem Aufleuchten der Spiegel bis zu einem Abstand von 1000 m
gerechnet werden, bei schwerem Regen noch auf etwa 200 bis 300 m.

Bemerkung: Die Ausriistung der Schiffe mit Scheinwerfern wird
fir diese Fahrt dadurch notwendig. Geeignete Bordscheinwerfer, die
auch im Hafen, auf dem Revier und in Seenotfillen gute Dienste
leisten, werden von der deutschen Industrie (z. B. ZeiB) geliefert.

2. Bestimmung des Kurses.

Kursverwandlung. Kurs ist der Winkel zwischen der Nordrichtung
und dem Kiel des Schiffes bzw. der Richtung, in der sich das Schiff
iiber den Grund bewegt. Er wird in KompaBstrichen oder in Graden von
0—360° gemessen. Die quadrantale Teilung der KompaBrose in je 90°
von N und Snach O und Wist veraltet. Zur Festlegung der Nordrichtung
dient an Bord der Magnetkompall und der Kreiselkompal3. Beide zeigen
jedoch im allgemeinen nicht nach geographisch (rechtweisend) Nord.

i, PO Der Magnethompaf stellt sich
Hompab-, i Word am eisenireien Ort in den magneti-
Nord schen Meridian (miweisend Nord)
T p ein, der mit dem geographischen

Ty, Meridian einen Winkel, die Dekli-

mily g Lo\ oy Hiel-
richtung

nation oder Mifweisung (m), bildet.
Diese dndert sich mit dem Ort und
der Zeit. 1938 ist sie z. B. vor der
Weser etwa 6° West und nimmt
jéhrlich um 0,2° ab. Die tagliche
Schwankung der Milweisung be-
tragt nur wenige Bogenminuten
und wird in der Nautik nicht be-
Abb. 3. Kursverwandlung beim MagnetkompaB.  riicksichtigt. Auf einem eisernen
Schiff wird der Magnetkompal3
durch die magnetischen Schiffspole aus der miBweisenden Nordrichtung
um den Betrag der Deviation oder Ablenkung (6) abgelenkt. Diese wird
einer Ablenkungstafel oder -kurve entnommen. Fehlweisung = alge-
braische Summe aus MiBweisung und Ablenkung. SchlieBlich fillt die
Kielrichtung nicht mit der Richtung zusammen, in der sich das Schiff
iber den Grund bewegt, wenn es durch Wind oder Strom seitlich
abgetrieben wird. Der Winkelunterschied ist die Abtrift (Abtr.).
So ergeben sich fiir ein Schiff mit MagnetkompaB folgende Kurse:

Winkel zwischen Kurse Anbringen der Beschickungen
Kompal-N Kielrichtung | KompaBkurs mit mit

MiBweisend N ) MiBw. Kurs vichtigem | umgekehvtem
Rechtweisend N v Rechtw. Kurs| Vorzeichen | Vorzeichen

Vs Fahrtrichtung | Wahrer oder M 1t

iber Grund | Kartenkurs \ !

¢ A

Kurs Kurs

verbessern | vevschlechtern
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Der rechtweisende und wahre Kurs fallen zusammen, wenn keine
Abtrift gerechnet wird. MiBBweisung, Ablenkung und Fehlweisung
bekommen die Bezeichnung O oder -+, wenn der bessere Kurs rechts
vom schlechteren liegt; sie erhalten die Bezeichnung W oder —,
wenn der bessere Kurs links vom schlechteren liegt. Die Abtrift
bekommt den Namen -+ oder Ost, wenn der Wind von BB einkommt,
den Namen — oder West, wenn der Wind von StB einkommt. O oder
+ bedeutet also beim Kursverbessern ein Anbringen der Beschickung
mit dem Uhrzeiger, W oder — ein Anbringen gegen den Uhrzeiger.
Beim Kursverschlechtern verfihrt man umgekehrt.

Kursverwandlung beim Magnetkompaf.

Um zu verwandeln | in anlzii)r?;agr:en wie?
KompaBkurse ! MiBw. Kurse | Ablenkung 4 oder O mit dem Uhr-
MiBw. Kurse | Rechtw. Kurse | MiBweisung zeiger

KompaBkurse | Rechtw. Kurse | Fehlweisung | | — oder W gegen den Uhr-
Rechtw. Kurse Kartenkurse  Abtrift ’ zeiger

1 I

Kartenkurse | Rechtw. Kurse | Abtrift + oder O gegen den Uhr-
Rechtw. Kurse | KompaBkurse  Fehlweisung zeiger

Rechtw. Kurse | MiBw. Kurse MiBweisung | | — oder W mit dem Uhr-
MiBw. Kurse KompaBkurse  Ablenkung zeiger

Ebenso sind Peilungen zu berichtigen. Man kann in obiger Tafel in den
Zeilen 1 bis 3 und § bis 7 statt ,,Kurs'* auch iiberall ,,Peilung‘‘ einsetzen.

Beispiel:

Gesamt- Wahrer

Wind Kompal- | aptrist MiBweis. | Ablenkung
ber. Kurs

kurs

SO NO z. O | 1/2sn- W 3/4s‘tr W 1/2sn~ [e) 3/4str W NO 1/4 [e)
WSW 348° 1 +2° —7° +3° —2° 346°

Das Rechnen wmit dev 360°-Rose bietet viele Vorteile; es bedeutet eine
wesentliche Evleichterung und sollte ausschlieflich angewandt werden.

Der Kreiselkompap zeigt bei stilliegen-
dem Schiff nach rechtw. Nord, auf fahren- " tore
dem Schiff wird das Nordende der Rose
bei nordlichen Kursen um den Fahrtfehler
(F) nach W, auf siidlichen Kursen nach
O abgelenkt. Die GroBe des Fahrtfeh-
lers hangt von dem Kurse, der Fahrt
und der geographischen Breite ab. Man
entnimmt den Wert der Tafel 41 der
Nautischen Tafeln (Furst). Kreisel-A ist
einkonstanter Fehler, der an Bord mecha-
nisch beseitigt wird und deshalb fiir die
Kursverwandlung nur selten in Frage Abb.4. Kursverwandlung
kommt. beim Kreiselkompa0.

I Waﬁ,,e,‘
~~recs, o 4
K3 Hiel-

Kr-eise ., 1, m/fa,.d,
‘7'947* richtung

fahrt
dberGrund

Beispiel dev Kursverwandlung beim Kreiselkompaf:

. | Kreisel- . Gesamt- Wahrer
Wind kompaBkurs Abtrift Fahrtfehler \ ber. Kurs
WNW | 180 44 P O e
f (@ = 50°) g
|

| | (Fahrt — 24Kn) ‘
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Bestimmung des zu steuernden Kurses,

Man entnimmt der Seekarte den Kartenkurs (wahren Kurs). Hierzu
wird das Kursdreieck mit der langen Kante an den eingezeichneten Kurs
gelegt und mittels eines Lineals an den Meridian verschoben, wo der
wahre Kurs abgelesen wird (in Abb. 5= 60°)1. Ist der Bestimmungs-
ort élicht in der Karte enthalten, so wird der wahre Kurs berechnet
(s. S.84).

An den wahren Kurs bringt man die Abtrift (richtiger: den Vor-
haltewinkel) an und enthilt den rechtw. Kurs. Wird keine Abtrift
gerechnet, so sind wahrer und rechtw. Kurs gleich.

Man entnimmt nun der Seekarte
die fiir den betreffenden Ort geltende
MiBweisung (Jahr beachten!), bringt
diese an den rechtw. Kurs an und er-
hilt den miBweisenden Kurs.

Hiermit geht manindie Ablenkungs-
tafel ein, bringt die Ablenkung an den
miflweisenden Kurs an und erhalt den
KompaBkurs, der vom Rudersmann zu
steuern ist. Da die Ablenkungstafeln
sich zumeist auf KompaBkurse be-
ziehen, ist noch festzustellen, ob die
fiir den miBweisenden Kurs entnom-
mene Ablenkung auch fiir den errech-
neten KompaBkurs stimmt.

Abb. 5. Kursabsetzen A .
mit dem Kursdreieck. Bei Verwendung des Kreiselkom-

passes sind an den rechtw. Kurs der

Fahrtfehler und das etwa vorhandene Kreisel-A anzubringen, um
den zu steuernden Kurs zu erhalten.

Alle Beschickungen sind bei diesen Kuvsvevschlechtevungen, wenn

O odev -+ gegen, wenn W oder — wmit dem Uhvzeiger hevum anzubringen.

3. Bestimmung der Fahrt des Schiffes.

Gebrauchte Abkiirzungen: Meter = m, Seemeile = Sm, Knoten = Kn,
Fahrt des Schiffes durchs Wasser == Fp. Fahrt des Schiffes iiber
Grund = Fyg.

Gewoéhnliches Handlog. Lange des Vorlaufs etwa eine Schiffslinge,
jedoch nicht iiber 60 m. Halbmesser des Logscheits 20 cm, Dicke
15 mm. Knotenlinge, wenn das Glas #s lauft, bei der Handelsmarine
x:2m (also richtige Knotenlinge fir ein 14s-Glas = 7 m), bei der

Kriegsmarine | #- 0,514 — K;J'OSM m (also richtige Knotenldnge fiir

ein 14s-Glas = 6,84 m). Eine neue Leine mufl vor dem Abmarken gut
gereckt und einige Zeit im Wasser nachgeschleppt werden, damit die
Torns herauskommen. Im feuchten Zustand marken! Man nehme als
Logleine eine ungeteerte Leine von 1!/,—2 cm Umfang. Logglas und
Logleine miissen Ofters nachgepriift werden. Letztere ist dabei im
nassen Zustand an Marken, die man im richtigen Abstand an Deck
anbringt, nachzumessen. Stimmt die Markung der Leine nicht mit

1 Die Verwendung des Parallellineals ist veraltet und kommt nur noch
bei der miBw. Strich-Navigation in Frage. Man bringt dann den Kartenkurs
mit Hilfe des Lineals an die miBw. Strichrose, die in den meisten Karten
noch eingezeichnet ist, und liest unmittelbar den miw. Kurs in Strichen ab.
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der Laufdauer des Glases iiberein, so kann man trotzdem die wahre
Fahrt damit erhalten. Es ist dann:

gelogte Fahrt - benutzte Knotenlinge

wahre Fo in Kn = richtige Knotenlinge
Bei Fahrten unter 3 und iiber 12 Kn werden die Angaben des Hand-
logs unsicher. Logglas 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. Selbst
auf groBen Dampfern wird das Relingslog mit gutem Erfolg angewendet,
wenn die Fahrt bei Nebel oder Sturm stark herabgesetzt ist. Man mift
eine moglichst lange Strecke auf beiden Relingen in Metern oder besser
in Meridiantertien (1 Meridiantertie = 0,514 m) ab und bestimmt genau
die Zeit, die ein iiber Bord geworfenes Stiick Holz zum Durchlaufen
dieser Strecke braucht. Visiervorrichtungen an den Endpunkten der
Strecke miissen senkrecht zur Reling (also etwa: Vorderkante Haus,
Hinterkante Back oder dhnlich) sein. Bei raumem Wind in Lee loggen,
bei groBerer Abtrift in Luv! Man hat dann:

Strecke in Meridiantertien oder Strecke in m
Sekundenzahl 0,514 - Sekundenzahl

Bei hiufigem Gebrauch des Relinglogs empfiehlt sich die Voraus-
berechnung einer Tafel oder eines Diagramms.

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

Patentlog. Bei den Patentlogs ermittelt man die Schiffsgeschwindig-
keit aus der Umdrehungszahl eines nachgeschleppten Propellers. Man
unterscheidet Decklogs und Logs mit nachgeschlepptem Zahlwerk. Fiir
beide verwendet man eigens dazu gefertigte runde, geflochtene Hanf-
leinen bzw. Spezialleinen. Die Schleppleine muB, um den Propeller aus
dem Sog des Kielwassers zu bringen, je nach Schiffsgroe, Fahrt-
geschwindigkeit und Heckhohe, 70—140 m lang sein. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 10 Kn mufB3 die Leine ungefihr 75 m lang sein,
bei 14 Kn etwa 90 m, bei 16 Kn 110 m und bei 18 Kn etwa 130 m.
Bei Geschwindigkeiten unter 3 und iiber 18 Kn ist das Patentlog nicht
mehr anwendbar.

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 Hingenbleiben an
treibenden Gegenstianden u. dgl. hat auch jedesmal den Verlust des
teneren Zihlwerks zur Folge. Daher hat sich aus den zahlreichen
Patentlogkonstruktionen nur das WaLkERrsche Decklog durchgesetzt,
das in verschiedenen Abarten auch in Deutschland hergestellt wird.
Hierbei werden die Umdrehungen des nachgeschleppten Propellers
mittels der Leine auf ein auf der Reling angebrachtes Zahlwerk
iibertragen, wo die abgelaufenen Seemeilen auf Zifferblattern abgelesen
werden. Wenn die Ablesung auf !/, Sm moglich ist, so kann man die
augenblickliche Fahrt dadurch bestimmen, daB man feststellt, wieviel
Zehntel-Sm in 6 min abgelaufen sind. Die Zehntel-Sm entsprechen
dann der Stundengeschwindigkeit in Kn. Bei WALKERs ,, Trident-L.og
wird die Stellung des Zdhlwerks elektrisch auf die Briicke tibertragen,
so daB der Wachoffizier das Log jederzeit selbst ablesen kann. Eine

wahre F,in Kn =
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andere Abart des Patentlogs wird von einer lingsseits der Briicke
ausgebrachten Spier aus gefahren. Der Wachoffizier hat das Log
so unter stindiger Aufsicht.

Um UnregelmiBigkeiten im Gang der Decklogs zu verhindern,
verwendet man Regulatoren. Es sind dies nach dem Prinzip des
Schwungrades konstruierte Vorrichtungen, die zwischen dem Zahl-
werk und der Schleppleine eingeschaltet werden.

Die Angaben der Patentlogs sind nicht besonders zuverlissig. Bei
mittlerer Geschwindigkeit darf 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 kénnen sie durch treibende Gegenstinde leicht ganz oder teil-
weise unbrauchbar werden, daher Propeller wihrend der Fahrt von
Zeit zu Zeit nachsehen!

Patentlog in ILee aussetzen! Wenn im bestdndigen Gebrauch,
mindestens einmal wochentlich reinigen und 6len! Nach jedesmaligem
Gebrauch ebenfalls gut reinigen (in frischem Wasser), gut trocknen
und dann &len! Ofteres Nachpriifen (am besten mit Handlog) notwendig!
Beim Nachpriifen durch Ablaufen einer bekannten Entfernung mufB
die Strecke hin und zuriick gelaufen werden, um EinfluB von Wind
und Strom auszugleichen. Das Mittel aus den beiden ermittelten
Geschwindigkeiten ist die gesuchte Fahrt durchs Wasser. Jedes Patent-
log hat einen konstanten Fehler: den Berichtigungsfaktor /, mit dem
alle Angaben des Patentlogs zu multiplizieren sind, um die wahre Fahrt
durchs Wasser zu erhalten. f = wahre Fahrt durchs Wasser : Fahrt
nach Patentlog oder / = richtige Distanz : angezeigte Distanz. Eine
Regulierung des Decklogs fiir eine bestimmte Fahrt erfolgt zweck-
entsprechend durch Verlangerung oder Verkiirzung der Schleppleine, da
dadurch eine VergréBerung oder Verringerung des Reibungswiderstandes
erzielt wird. Man hat aber auch Propeller mit verstellbaren Fliigeln
konstruiert. Diese Logs werden fiir eine bestimmte Fahrt einfach
durch eineAnderung des Steigungswinkels der Schraubenfliigel reguliert.
Wenn bei ganz schwerem Wetter die Leine zu brechen droht, Patentlog
einholen!

Fahrtbestimmung nach Umdrehungen der Maschine. Auf Dampfern,
bei denen wegen ihrer Geschwindigkeit das Patentlog zu ungenau ist
und die nicht mit den spater beschriebenen modernen Fahrtmessern
ausgeriistet sind, wird die Fahrt gewohnlich aus der Umdrehungszahl
der Maschine bestimmt, fiir die bei den Probefahrten die entsprechenden
Geschwindigkeiten festgestellt werden. Diese Werte miissen als ,,Fahyt-
tabelle’* auf der Briicke vorhanden sein. Beispiel einer Fahrttabelle
s. S.34. Bei Zweischraubenschiffen sollen auch die bei Benutzung
einzelney Maschinen giiltigen Werte vorhanden sein. Die Angaben der
Fahrttabelle sind bel jeder Gelegenheit nachzupriifen und zu vervoll-
stindigen. Alle diese Werte sind wesentlich abhidngig vom Seegang,
Wind, Tiefgang, Trimm, Bewachsen des Schiffsbodens usw.

Die Nachpriifung und Ergdnzung der Fahrttabelle kann entweder
durch Fahrtbestimmung an der gemessenen Meile oder durch die Be-
stimmung des Slips erfolgen, wie im folgenden erklart wird.

Auf einigen Dampfern geschieht die Feststellung der abgelaufenen Sm
mit gutem Erfolg in folgender Weise: Man bestimmt aus der Steigung
der Schraube und den wihrend einer Stunde bzw. Wache gemachten
Umgdngen die abgelaufenen Schraubenmeilen. Hiervon subtrahiert
man den Slip, dessen GroéBe in Prozenten fiir die jeweilige Wind-
einfallsrichtung und -stirke, sowie den Seegang aus Erfahrung be-
kannt ist (s. S. 33). Dieses Verfahren hat sich besonders bei schwerem
Wetter bewahrt, wo die iibrigen Loggeverfahren meistens versagen.
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Fahrtbestimmung an der gemessenen Meile. Seehandbiicher und
Seekarten geben Aufschluf3, wo solche ,,abgesteckte Meilen* vorhanden
sind. Man halte genau den vorgeschriebenen Kurs, der senkrecht zu
den Deckpeilungsrichtungen der Landmarken liegen soll. Auf gutes
Steuern achten! Geniigend Anlauf nehmen! Strecke hin und zuriick
laufen, um EinfluB von Wind und Strom auszuschalten. Mittel aus
beiden F (nichi aus den gebrauchten Zeiten!) bilden. Léduft man nur
einen Weg, so ist das Resultat F,! Ist die abgemessene Strecke ¥ Sm

%-3600 %60
Sekundenzahl =~ Minutenzahl

Zur Bestimmung von F des Schiffes bei Probefahrten wendet man
meistens diese Methode an. Tiefgang vorn und hinten notieren! Rich-
tung und Stirke des Windes! Moglichst stromloses und #efes Fahr-

wasser wahlen! Ist der Strom bekannt, so 148t sich aus Iy und dem
Strom ebenfalls F, finden (s. Segeln im Strom).

Beispiel: Eine bekannte Entfernung von 2,3 Sm legt man hin in 14m 20s,
zuriick in 17m 10s zuriick.

_ 2,3 3600

lang, so ist F,; in Kn =

__ 233600

= —— = 9,7 Kn, Fy = == 8,0 Kn,
& 860 o7 K0 & 1030 8,0 Kn
Fy — %&O — 8,8 Kn.

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

Theoretischer Schiffsweg in der Stunde

Steigung der Schraube in m - Umginge in der Minute - 60
(Fap) = Stelgung der Sehraube. 1852 gange n cer Munute: 00 Sm

Nun weicht aber das Wasser dem Druck der Schraubenfliigel nach
hinten aus (auBerdem entsteht durch Saugwirkung ein dem Schiffe
nachfolgender Wasserstrom), so daB der wirkliche Schiffsweg in der
Stunde kleiner ist als der theoretische. Wirklicher Schiffsweg in der

9 1 . 3
Stunde (Fy) — Zuriickgelegte Entfernung in Sm - 60

= - - . D -
Zeitdauer der Segelung in Minuten Sm en Unter

schied Fy;—F, nennt man den scheinbaren Slip oder kurzweg den Slip.
Man gibt in der Praxis den Slip in Prozenten der theoretischen Schiffs-
geschwindigkeit an.

Slip in % — Lt —Fw
Fip

- 100

[oder Slip — <1 _ Zuriickgelegte Entfernung in Sm - 1852 > . 100} .

Zeitd. d. Segel. in Minuten - Steigung
in m - Umgénge in der Minute

Der Slip nimmt zu: 1. mit dem Schiffswiderstand, 2. mit wachsender
Umdrehungszahl, 3. mit der Steigung der Schraube, 4. mit dem Verhilt-
nis des Hauptspantareals zur Schraubenkreisfliche. Der Slip nimmt
ab: 1. mit wachsender Fliigelfliche, 2. mit der Tieflage der Schraube
unter Wasser, 3. mit der wachsenden Entfernung der Schraube vom
Schiffskorper.

Die Feststellung des Slips erfolgt gewShnlich beim Ablaufen einer
aus der Karte entnommenen Distanz in stromlosem Gewidsser bei
ruhigem Wetter. Um iiber den EinfluB von Wind, Seegang, Tiefgang
und Trimm auf den Slip fortlaufend Erfahrungen zu sammeln, ver-
gleiche man auf See mittags die im Etmal auf Grund astronomischer

Miiller-KrauB-Berger, Schiffsfilbrung. 3. Aufl. 3
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Beobachtungen wirklich zuriickgelegten Seemeilen mit den Schrauben-
meilen und vermerke das Ergebnis unter Angabe der Windrichtung
zum Kiel, Windstarke, Seegang, Diinung usw. in einem besonderen Heft,
Beispiel 1: Auf einem Schnelldampfer machte man beim Passieren der
Siidkiiste Sardiniens in stromfreiem Wasser folgende Beobachtungen:
Steigung der Schraube = 7,65 m. Wetter: leicht bewegte See, Wind-
starke 2 von vorn.
11h 47m 20s° vorm. hatten Teulada Ostecke quer | Distanz 9,9 Sm, Zeit-
12b 37m 508 nachm. hatten Spartivento quer } dauer = 50,5m.
Schraubenumginge in der Minute = 60.

65 60" 6 9
Fy = %520 ~ 14,87 Kn, Fyp— 9;’—0569 — 11,76 Kn,
Slip = M <100 = 20,9%_

14,87
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 betrigt 6 m.
6+70" 50 ) 11,34 — 10
— = =11, , lip o= —+ — = 8%.
1852 11,34 Sm Slip 113 100 = 11,8%
Beispiel 3: Bei schwerem Wetter legte man im Etmal mit dem Schiff
112 Sm, mit der Schraube 182 Schraubenmeilen zuriick; der Wind war im
Mittel 3 Strich von StB vorn Starke 10, hohe See und Diinung, Tiefgang

Fy =

182 — 112
—= 100 = 38,4%.
0 00 = 38,4%

Slip =

Beispiel eines Auszuges aus der Fahrttabelle eines modernen Schnelldampfers.
Steigung der Schraube: 10450 mm.

Anzahl .
der Um- | Schiffs- . Tiefgang Art der
Minute |0 Knoten % | vorn |hinten | mittel ermittlung
15 Gegen Ende
20 so s ] W der Reise bei
25 Hvn 8% 3% schénem
10,15 30 95 | 64| |28 | £ Astro- | Wetter und
11,84 35 11,0 | 7.1 j I g I |2 I | nomische | ruhiger See
13,54 40 13,0 | 40| .o | | g% Beob- sind bei
15,23 45 14,5 4,718 .18 .|~ _.|achtungen | 79—80 Um-
16,92 50 16,0 | 55| 0 | o | ¥~ |und Land-| drehungen
18,62 55 17,5 | 6,0] 8% | §% | &% | peilungen | 23Y/,—23Y,
20,31 60 19,0 6,4 0™ | po® | A Knoten zu
22,00 65 200 [ o201 |81 |& I rechnen.
23,69 70 21,0 11,35 |Fu | n
25,39 75 22,0 |13.3
27,08 80 23,0 15,0

Neuere Fahrtmesser. Bei besonders schnellen Schiffen versagen
die oben beschriebenen Methoden der Fahrtbestimmung mehr oder
weniger. Man hat deshalb eine Reihe von modernen Fahrtmessern
geschaffen, von denen die brauchbarsten nachfolgend beschrieben
werden,
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H.S.V.A.-Stevenlog von Dr. KempF, Hamburger Schiffbau-Versuchs-
Anstalt (Braun & Co., Frankfurt/M.). Die Ermittlung der Schiffsge-
schwindigkeit erfolgt durch
Messen des Drucks, den das
Wasser der Bewegung des
Schiffes entgegensetzt. Die-
ser Staudruck wird vom Bug
des Schiffes aus mittels einer
Rohrleitung auf eine Queck-
silbersiule iibertragen. Ein
auf letzterer aufsitzender
Schwimmmer betitigt eine
Zahnstange und diese einen
Zeiger, der die Geschwindig-
keit des Schiffes in Kn auf
einer Skala oder einer Re-
gistriervorrichtung anzeigt.
Durch eine elektrische An-
lage (sog. Ringwaage) wird
die Fahrt im Ruder- und
Kartenhaus angezeigt bzw.
registriert. Es kann ferner
eine Meldeeinrichtung gelie-
fert werden, die so einge-

Blindflansche mit
L) .’(:_g,-:e}l:.rpp.;-.-.y
B L. rodisierende

mit Seewasser gefiift-
.

Schwimmer — B
mif Zahastonge ST

by
Jdtwerk

konrentrisches
stellt Werdgen kann, daB nach it tvet
Ablauf einer bestimmten mit Quecsiber gefi— Lachwintieis- |istre-
Distanzein Lautwerk ertont. feramessuy | Armmessuny
Die Wirkungsweise der An- ?ﬁ-::’.@:frk
lage ist aus nebenstehender et

schematischer Skizze er-

sichtlich. Bei sachgemailer .
Behandlung arbeitet das
KEeMPF-Log sehr zuverlassig, Abb. 6. Wirkungsweise des H.S.V.A.-Stevenlogs.
die Bedienung ist miihelos.
| Martenzimmer | Sfeuerhaus
Wofreider u Disknzzitler, Distanzmelser
— |
—

I
i il e i i

il

Maschinenraum | I Hauplgerds
Dstrgitler | i
7 ; ! @
;i E } ] }
I
|
! I
]

! | Platz beliebiy |
Abb. 7. Anzeigegerite beim H.S5.V.A.-Stevenlog.

Fahvtmesser der Gelap (Gesellschaft fiir elektrische Apparate).
Dieser Fahrtmesser ist ebenfalls ein Staudruckmesser. Zur Aufnahme
des Wasserdrucks dient ein auBen am Schiffsboden angebrachtes Rohr,
das sich ein- und ausfahren 1a3t. Die Ubertragung der Anzeige nach

3*



36 Terrestrische Navigation.

der Briicke erfolgt wie bei dem Kewmpr-Fahrtmesser elektrisch.
Handhabung und Bedienung sind einfach und sicher.

Sal-Log (Svenska A.B. Logg). Diese dritte Art des Staudruck-
messerlogs hat sich auch bewdhrt. Der Hauptteil des Gerats besteht
aus einer an die Dose des Barographen erinnernden Metallkapsel,
die in einem Wassertank angebracht ist. Auf die AuBenwandung der
Kapsel wirkt der durch ein aus dem Schiffsboden herausragendes
Doppelrohr (Pitotrohr) eintretende Fahrtdruck und der statische
Druck, auf die Innenwandung nur der statische Druck. Entsprechend
der Fahrt wird der Boden der Metallkapsel mehr oder weniger ein-
gedriickt. Diese Bewegung wird auf die Anzeigevorrichtung, auf
Tochteranzeiger und auf ein Zahlwerk iibertragen.

Chernikeeff-Log (The Electric Submerged Log Co.). Wahrend bei
den bisher erklarten modernen Fahrtmessern die Geschwindigkeit

Umwandlung von Knoten in ,,Meter pro Sekunde*.
Zehntel-Knoten

0 Bt 2 3 4] s 6 a8 9

Knoten

5 2,57 2,62| 2,68| 2,73| 2,79] 2,83| 2,88| 2,93| 2,98| 3,04
6 3,09, 3,14 3,49} 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| 3,91 | 3,96| 4,01| 4,06
8 4120 4471 4221 4270 432| 4,370 442] 4,481 4,53| 4,58
9 4,63 4,68| 4,73| 4,78 4,84, 4,89 4,94| 4,99| 504 5,09
10 514 520| 5,25| 530 5,35| 5,40| 5,45| 5,50| 5,56| 5,61
11 5,66] 571] 576] 581] 586] 592| 598] 6,02] 6,07 612
12 6,17 | 6,221 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| 7,40| 7,15
14 7,20 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 8,231 8,28| 833 839| 8,44| 849] 354! 8,59 8,64 8,69
17 8,75| 8,80 8,85 890! 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 9,931 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 | 10,65 | 10,70 | 10,75

21 110,80|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%1,58;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]12,91 112,96 | 13,02 13,07113,12]13,17 13,22 13,27 | 13,32

26 [13,38]13,43 113,48 13,53 113,58 13,63]13,68[ 13,74 13,79 | 13,84
21 13,80 | 13,94 | 13,99 | 14,04 | 14,10 14,15 14,20 | 14,25 | 14,30 | 14,35
28 14,40 | 14,46 14,51 | 14,56 | 14,61 | 14,66 | 14,71 | 14,76 | 14,82 | 14,87
29 114,02|14,97 15,02 15,07 [ 152 15,17 | 15,23 | 15,28 | 15,32 15,38
30  |15,43]1548 15,54 15,59 1564 1569 1574 1579 15,84 15,90

31 15,95 | 16,05 | 16,15 | 16,26 | 16,36 | 16,46 | 16,57 | 16,67 | 16,77 | 16,87
32 16,46 | 16,56 | 16,66 | 16,77 | 16,88 | 16,08 | 17,08 | 17,18 | 17,28 | 17,38
33 16,98 | 17,08 | 17,18 | 17,29 | 17,39 | 17,49 | 17,59 1 17.70 | 17,80 | 17,90
34 17,50 | 17,60 | 17,70 | 17,80 | 17,90 | 18,00 | 18,11 | 18,21 | 18,32 | 18,42
35 |18,01 18,11 | 18,21 | 18,31 | 18,42 | 18,52 | 18,62 | 18,72 | 18,83 | 18,93
Beispiel 1: Ein Schiff, das 18,4 Sm in der Stunde liuft, legt in einer
Sekunde 9,47 m zuriick.
Beispiel 2: Eine Windgeschwindigkeit von 12 m/sec entspricht einer
solchen von 23,3 Sm/h.
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mittels des durch den Fahrtstrom im Pitotrohr hervorgerufenen
Druckunterschiedes bestimmt wurde, wird beim Chernikeeff-Log wie
bei dem Forbes-Log durch den Fahrtstrom ein kleiner Propeller ge-
dreht, der sich im Ende eines am Schiffsboden auszufahrenden Rohrs
befindet. Der Propeller schliet nach einer bestimmten Anzahl Um-
drehungen einen Kontakt, der mit einem Anzeigegerat auf der Briicke
verbunden ist. Dort konnen die abgelaufenen Meilen und die augen-
blickliche Fahrt abgelesen werden.

Wie erklarlich, sind ausgefahrene Pitotrohre und Propeller leicht
Beschadigungen durch Treibmassen, Meerespflanzen usw. ausgesetzt.

Grundlog. Mit Handlog und Relingslog und den unter ,,Neuere
Fahrtmesser” aufgefiihrten Logs miBt man immer nur F,. Auf
flachem Wasser kann man bel geringer Fahrt mit dem Grundlog
auch F,; bestimmen. Man benutzt dazu die Tieflotleine mit ange-
stecktem Tieflot und eine Sekundenuhr. Man miBt Wassertiefe --
Heckhohe (== #), 1aBt von der Lotleine etwa die dreifache Linge der

Umwandlung von Knoten in ,,Meter in Minuten*‘.

Minuten

1] 2 3‘4‘5‘6\7;}819110 15)‘20“25 30

1
5] 154] 309| 463] 617 772 9261080‘1235 1389| 1543; 2315 3087| 3859, 4630
6] 185| 370 556| 741| 926/1111/1206|1482/1667| 1852| 2778| 3704 4630 5556
7| 216) 432| 648] 864/1080[1296 151217281945 2161, 32441| 4321 5401 6482
8| 247 494| 741| 99811235 1482\1729 1976|2222) 2469| 3704| 4939| 6174| 7408
9] 278 556| 833/1111/1389{16671945/2222|2500] 2778| 4167| 5556| 6945/ 8334
10| 309 617 926123515431852‘2161 2470(2778; 3087| 4630 6173, 7716| 9260

11} 340] 67911019'13581169812037|2377]2716!3056| 3395| 5093] 6791] 848910186
12] 370 741111114821852222225922964\3334 3704| 5556| 7408 9260/11112
13| 401] 803|1204/16052006|2408!2809 3210\3611 4013| 6019, 8025/10031/12038
14| 432 8641129611729[2161|2593|3025 3458 3890| 4321] 6482 8643:10804|12964
15] 463| 926/1389,1852(2315(2778|3241 3704}4167 4630| 6945 9260]11575 13890

16] 493 988 1482/1976 2469 2063 3456 3952/4445] 4939| 7408 9877'12346/14816
17 5241049157420982624‘3148‘3672’4196 4720 5247 7871‘10494{13118 15741
18] 5561111166722222778 3334,3890'4444/5000| 5556/ 8334|11113/13891 16668
19 5861173176023462932 3520, 4106, 14692 5278 5865‘ 8798 11730 14662|17595
20{ 617 1235 18522470 3087 3704, '4321 4940 5557 6173; 9260 12347,15434,18520

21 6481296‘194525923241 13890/4538/5184'5832] 6482] 9723112964 16205] 19446
22| 6791135820372716/3395 4074 4753/5432,61111 6791/10186|13581/16976| 20372
23| 710/1420121302840 3550/4260'4970'5680 6390, 7099\10650 14200/17750| 21299
24| 741/148222222964, 3704 4445'5186,5928 6669, 7408 11112/14816|18520/ 22224

25 7721544)2315‘30883858 146305402, 6176 6948 7717 11576115435 1929323152

26| 803/16035/2408/32104013, 4815\5618‘6420]7223) 8025/12038/16051/20064]24076
27| 8331667:250033344167 5000 5833/6668,7501) 8334|12501,16668 20835/ 25002
28] 86411729125933458 4321 5186/6050,6916/7780| 8643 12064 17285 21606 25928
29| 895[17901268535804476!5370/6265 7160.8055| 8951|13422,17902 22378/ 26853
30 9261852 27783704‘4630 5556 6482,7408/8334| 9260|13890 18520@50 27780

31| 9561914:2871'38284784' 5741‘6697}7656 8612] 9569/1435319137 23921/28706
32 9861976[2964 39524938 5026 6912 79048890, 9878, 14816/19754| 24692, 29632
33]10171203713056 4074 5093|6111 7128 8148/9165: 10186, 15279 20371|25464|30557
34]1048 2008 3148 4196,5248 6296\7344 8392 0440, 10494/15742120088| 26236 31482
35/108021603241 4320 5402 6482,7562(8640 9720| 1080316205 21607,27009|32409

Bexspxel Ein Schiff, das 12 Sm in der Stunde lauft, legt in 9 min
3334 m zuriick.
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Wassertiefe als Vorlauf v auslaufen und mif3t dann die Zeit, die verflieft,
bis eine bestimmte Lange ! der Leine ausgelaufen ist. Man hat dann:

x=1U+n (k) — Y @+h @©—h
F— ¥ inm
L 0,514 - sec ’

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

% =1/(80+17) (80—17) —V (50 + 17) (50— 17) = 31,2m
F; = 31,2:(0,514- 14) = 4,3 Kn.
Die Peilung der Lotleine gibt auBerdem den Kurs iiber Grund.

Bestimmung der Schiffsgeschwindigkeit an der abgesteckten Seemeile,

Gebrauchte Zeit zum Durchlaufen der gemessenen Meile
Minuten

wee 23| 4 5|6 1] 89 0]

0 30,00 |{ 20,00 | 15,00 | 12,00 | 10,00 | 8,57 | 7,50 | 6,67 | 6,00 | 545
2 29,51 19,78 | 14,86 | 11,92 | 9,95 8,53 | 7,47 | 6,64 | 598 | 544
4 29,03 119,57 | 14,75 11,84 | 9,90 | 8,49 | 7,44 | 6,62 | 596 | 542
6 |28,5719,36 | 14,63 |11,77| 9,84 | 8,45 | 7,41 | 6,59 | 594 | 5,41
8 28,13 119,15 | 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 | 837 | 7,35 | 6,55 | 5,90 | 5,37

12 27,27 18,75 | 14,29 [ 11,54 | 9,68 8,33 | 7,32 | 6,52 | 5,88 | 5,36
14 |26,87|18,56 | 14,17 | 11,47 | 9,63 | 830 | 7,29 | 6,50 | 5,86 | 534
16 26,47 | 18,37 | 14,06 | 11,39 | 9,57 | 8,26 | 7,26 | 6,48 | 5,84 | 5,33
18 |[26,0918,18|13,95|11,32| 9,52 822 | 7,23 | 6,45 | 5,83 | 5,31
20 |2s5,71]18,00|13,85111,25| 9,47 | 8,18 | 7,20 | 6,43 | 5,81 | 5,29

22 |2535]17,82]13,74 | 11,18 | 9,42 8,45 | 7,17 | 6,41 | 5,79 | 5,28
24 |2500!17,65|13,64 11,11 9,38 8,11 | 7,4 | 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 | 525
28  |24,32]17,31]13,43/10,98| 9,28 | 8,04 | 7,09 | 6,34 | 5,73 | 523
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 | 9,44 | 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|16,2213,77 10,53 | 8,96| 7,79 | 6,90 | 6,19 | 5,61 | 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 | 6,42 | 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 | 15,521 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 | 5,03
58 20,23 | 15,13 | 12,08 | 10,06 | 8,61 7,53 | 6,69 | 6,02 | 547 | 5,01
60 20,00 | 15,00 | 12,00 | 10,00 8,57 | 7,50 | 6,67 | 6,00 | 545 | 5,00

Beispiele: Ein Schiff, das 1 Sm in 6m 22s zuriicklegte, hatte eine Fahrt
von 9,42 Kn.

Ein Schiff legt 1 Sm in 1m 505 zuriick. Fahrt? 1m 50s.2 = 3m 40s;
dafiir ergibt die Tafel: 16,3 Kn. Also Fahrt: 16,362 = 32,72 Kn.
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Fahrttabelle I. Umwandlung von Knoten in Seemeilen am Tage
und in der Woche.

Kaoten | SRR | SRR | Koown | Spam | Smin e
1 = 24 168 16 = 384 2688
2 = 48 336 17 = 408 2856
3 = 72 504 18 = 432 3024
4 = 96 672 19 = 456 3192
5 = 120 840 20 = 480 3360
6 = 144 1008 21 = 504 3528
7 = 168 1176 22 = 528 3696
8§ = 192 1344 23 = 552 3864
9 = 216 1512 24 = 576 4032
10 = 240 1680 25 = 600 4200
11 = 264 1848 26 = 624 4368
12 = 288 | 2016 27 = 648 4536
13 = 312 2184 28 = 672 4704
14 = 336 | 2352 29 = 696 4872
15 = 360 | 2520 30 = 720 5040

Anmerkungen und Beispiele zur Abstands- und Fahrttabelle III (S. 44—49).
Um ein genaueres Einschalten zu erméglichen, sind fiir die erste und zweite
Stunde die Minuten auf Zehntel genau gegeben. Die Stundenzahlen sind
zu Anfang jeder Stunde verstirkt gedruckt und der besseren Ubersicht
halber dann nicht mehr wiederholt. Die Tabelle 148t sich durch geeignete
Division der Distanz und der Dampfzeit leicht bis zu 200 Sm verwenden.
Die Tafel kann vorziiglich gebraucht werden:

1. Zur Evmittlung dev innerhalb einev gegebenen Zeit versegelten Distanz.

Beispiel: Ein Schiff lauft 141/, Kn. Welche Distanz legt es zuriick in
2h25m? Dije Tafel ergibt 35 Sm.

2. Zur Evmittlung der Verseglungsdauer fiir eine gegebeme Distanz.

Beispiel: Ein Feuerschiff liegt nach der Karte 180 Sm ab. Wie lange
wird ein Dampfer, der 9,5 Kn lauft, brauchen, um es zu erreichen? Die
Tafel ergibt fiir 180: 4 = 45 Sm Distanz 4h 44m; also fiir 180 Sm Distanz
4« 4h 44m — 18h 56m,

3. Zur Evmittlung des Quevabstandes bei einer 45t Peilung.

Beispiel: Ein Schiff lauft 19,5 Kn. Es peilt in stromfreiem Wasser ein

Landobjekt 4str voraus und nach 40m quer ab. Abstand bei der Querpeilung ?
Die Tafel ergibt 13 Sm.

4. Zuy Ermittlung der Fahrt tiber den Grund beim Passieven zweier Land-
marken auf unvevindertem Kuvse.

Beispiel: Die zwischen den Querpeilungen zweier Landobjekte liegende
Distanz betragt nach der Karte 44 Sm. Ein Dampfer brauchte zum Zuriick-
legen derselben 1h 36m. Welches war seine Fahrt iiber den Grund? Die
Tafel ergibt 27,5 Kn.

5. Zur Evmittlung der Fahrt tibev den Grund, mit der eine gegebene Distanz
innerhalb einey gegebemen Zeit zu versegeln ist.

Beispiel: Feuerschiff A liegt vom Feuerschiff B 96 Sm. Welche Fahrt
tiber den Grund muB ein Dampfer machen, um die Strecke in 5h 20m zu
durchlaufen? Die Tafel ergibt fir 96:2 = 48 Sm eine Fahrt von 9 Kn,
also fiir 96 Sm eine Fahrt von 9.2 = 18 Kn.



40 Terrestrische Navigation.
Fahrt-
Umwandlung von Knoten
Minuten

Knoten 7
1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 |12 13 |14 |15
1 0,02| 0,03] 0,05| 0,07/ 0,08| 0,10! 0,12| 0,14 0,15; 0,17] 0,19| 0,20| 0,22| 0,24 0,25
2 0,03| 0,07| 0,10| 0,12| 0,15} 0,19| 0,22/ 0,25| 0,29| 0,32 0,37| 0,40 0,44| 0,45} 0,50,
3 0,05| 0,10| 0,151 0,20 0,25] 0,301 0,35/ 0,40| 0,45! 0,50] 0,55| 0,60| 0,65| 0,70 0,75
4 0,07| 0,13] 0,20 0,27/ 0,33} 0,40| 0,47| 0,54| 0,60| 0,67] 0,74| 0,80/ 0,87| 0,94| 1,00
5 0,08| 0,17| 0,25 0,33/ 0,42 0,50| 0,58| 0,66 0,75| 0,83| 0,91 1,00 1,08 1,16{ 1,25
6 0,10/ 0,20| 0,30| 0,40/ 0,50| 0,60 0,7o~0,80 0,90| 1,00 1,10 1,20/ 1,30{ 1,40| 1,50
7 0,12| 0,23/ 0,35] 0,47 0,58] 0,70| 0,82/ 0,93 1,05| 1,17} 1,29! 1,40 1,52] 1,64] 1,75
8 0,13] 0,27] 0,40 0,53| 0,67} 0,80| 0,93| 1,07 1,20 1,33] 1,47| 1,60 1,73| 1,87| 2,00
9 0,15/ 0,30| 0,45| 0,60 0,75} 0,90| 1,05| 1,20 1,35 1,50| 1,65| 1,80| 1,95| 2,10/ 2,25
10 0,17 0,33| 0,50| 0,67/ 0,83] 1,00| 1,17 1,33| 1,50 1,67| 1,83| 2,00| 2,47| 2,33| 2,50
11 0,18/ 0,36] 0,55( 0,73| 0,91] 1,10| 1,28| 1,46/ 1,65 1,83] 2,01| 2,20| 2,38 2,56 2,75
12 0,20 0,401 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
13 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
14 0,23| 0,46| 0,70| 0,93 | 1,16] 1,40 1,63| 1,86] 2,10| 2,33| 2,56' 2,80| 2,04| 3,25| 3,50
15 0,25 0,50{ 0,75/ 1,00| 1,25] 1,50| 1,75/ 2,00| 2,25| 2,50 2,75| 3,00{ 3,25| 3,50| 3,75
16 0,27| 0,53| 0,80 1,07(1,33 1,60| 1,87( 2,13| 2,40| 2,67| 2,93 | 3,20 3,46| 3,73| 4,00
17 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
18 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
19 0,32| 0,63| 0,95 1,27( 1,58] 1,90, 2,22| 2,53 2,85 3,17 3,49 3,80~4,12 4,431 4,75
20 0,33/ 0,67] 1,00| 1,33| 1,67} 2,00 2,33| 2,67| 3,00/ 3,33} 3,67| 4,00 4,33| 4,67| 5,00
21 0,35/ 0,70| 1,05| 1,40| 1,75] 2,10| 2,45| 2,80| 3,15} 3,50] 3,85] 4,20| 4,55| 4,90] 5,25
22 0,37 0,73 1,10 1,475l 1,83 2,20} 2,57| 2,93| 3,30 3,67] 4,03| 4,40| 4,76| 5,13 5,50,
23 0,38/ 0,77| 1,15| 1,53| 1,92 2,30| 2,68 3,07| 3,45| 3,83} 4,21| 4,60| 4,98/ 5,37/ 5,75
24 0,40/ 0,80| 1,20| 1,60| 2,00] 2,40 2,80| 3,20| 3,60! 4,00| 4,40/ 4,80| 5,20| 5,60| 6,00
25 0,42| 0,83] 1,25| 1,67| 2,08 2,50| 2,92 3,33| 3,75| 4,17} 4,59| 5,00| 5,42| 5,83 6,25
26 0,43/ 0,861 1,30| 1,73 2,16] 2,60| 3,03 | 3,46 3,90| 4,33] 4,77/ 5,20| 5,63| 6,07/ 6,50)
27 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
28 0,471 0,93| 1,40{ 1,87 2,34] 2,80| 3,27| 3,74| 4,20| 4,67 5,13| 5,60| 6,07 6,53 | 7,00
29 0,48| 0,97 1,45{ 1,93| 2,42] 2,90/ 3,33| 3,87] 4,35] 4,83] 5,32| 5,80| 6,28| 6,77| 7,25
30 0,50 1,00/ 1,50| 2,00{ 2,50} 3,00| 3,50 4,00/ 4,50/ 5,00f 5,50) 6,00| 6,50 7,00 7,50
31 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
32 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
33 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
34 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
35 0,58] 1,171 1,75 2,33| 2,92] 3,50| 4,08 4,671, 5,25| 5,83 6,42| 7,00 7,58)3,17 8,75

- / T
1231 4|5f6]7 si9 0|1 (12 |13 |14 |15
Knoten i ] I I
Minuten




tabelle II.

Bestimmung der Fahrt des Schiffes.

in Seemeilen in Minuten.

41

Minuten

I Knoten
16 |17 | 18 | 19 | 20 | 21 22}23‘24“25 26 | 27 28.29 30

|

|
0,27| 0,29! 0,31] 0,32 0,34| 0,361 0,37] 0,39 0,41 0,43} 0,44| 0,46| 0,48! 0,49 0,50 1
0,52/ 0,55/ 0,58| 0,62| 0,65 0,68‘ 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] 0,95, 1,00] 1,05, 1,101 1,15] 1,20| 1,25] 1,30 1,35! 1,40| 1,45/ 1,50 3
1,07| 1,14] 1,20| 1,27| 1,34] 1,41 1,47J 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 2,50 5

| [
1,60( 1,70| 1,80 1,90| 2,00} 2,10 2,20‘2,30 2,40{ 2,50] 2,60| 2,70 2,80| 2,90, 3,00 6
1,87‘ 1,99 2,11 2,22] 2,34] 2,46 2,57| 2,69| 2,81 2,93) 3,04| 3,15| 3,27 3,39, 3,50 7
2,13 2,27/ 2,40 2,53| 2,66] 2,80| 2,93, 3,06 3,19| 3,33 3,46, 3,59, 3,73| 3,86 4,00 [
2,40‘ 2,55| 2,70| 2,85/ 3,00 3,15| 3,30 3,451 3,601 3,75] 3,90| 4,05} 4,20| 4,35| 4,50, 9
2,67 2,83}3,00| 3,17| 3,33} 3,50 3,67 3,83[4,00 4,17} 4,33 4,50| 4,67 4,83 5,00 10

1
2,93| 3,11 3,29 3,49 3,66{ 3,84 | 4,03 4,2134,39 4,57] 4,76 4,94 5,12| 5,31 5,50 11
3,20 3,40 3,60| 3,80/ 4,00} 4,20| 4,40| 4,60 4,80 5,00] 5,20| 5,40/ 5,60| 5,80| 6,00] 12
3,47, 3,68 3,00 4,12| 4,33| 4,55| 4,77! 4,08 5,20! 5,42] 5,63 5,85/ 6,07 6,20 6,50 13
3,741 3,96| 4,20] 4,44 | 4,67] 4,90! 5,13| 5,37 5,60, 5,83] 6,07| 6,30| 6,53| 6,771 7,00] 14
4,00| 4,25 4,50| 4,75, 5,00] 5,25 5,50‘ 5,75‘ 6,00| 6,25] 6,50! 6,75| 7,00; 7,25 7,50 15
L
4,26/ 4,531 4,79 5,06| 5,33] 5,50/ 5,86 6,13| 6,39| 6,66] 6,93| 7,19| 7,46 7,73’8,00 16
4,531 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 6,90' 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 6,96 7,271 7,59/ 7,90] 8,22 8,53| 8,85| 9,47/ 9,50] 19
5,33| 5,67 6,00] 6,33| 6,67| 7,00 7,33‘ 7,67{8,00 8,33} 8,67| 9,001 9,33| 9,67 10,00 20
L
5,60| 5,95 6,30| 6,65| 7,00] 7,35! 7,70| 8,05 8,40, 8,75{ 9,10 9,45! 9,8010,1510,50] 21
5,861 6,231 6,59| 6,96] 7,32] 7,69| 8,05| 8,42| 8,78 9,15] 9,52 9,8910,26110,63}11,00 22
6,14| 6,52{ 6,91| 7,29| 7,67 8,06 8,44| 8,83| 9,21 | 9,60] 9,98,10,36/10,75 11,13 11,50] 23
6,40] 6,801 7,20| 7,60| 8,00| 8,40/ 8,80| 9,20/ 9,60 10,00}10,40(10,80 11,20 11,60 [12,00] 24
6,67| 7,08| 7,50, 7,92| 8,33| 8,75! 9,17| 9,61 ‘10,03]10,45 10,86 (11,25 |11,67 12,00 [12,50] 25
| ; !
6,93 7,37 7,80| 8,23/ 8,67] 9,10, 9,533 9,97‘10,40‘10,83 11,27 11,70 12,13 12,57 113,00] 26
7,20 7,65" 8,10| 8,55 9,00 9,45, 9,90i10,3510,80‘11,2511,70 12,15‘12,6013,05 13,50 21
7,47] 7,93 8,40} 8,871 9,33] 9,80 10,26 10,73 11,20 11,67]12,1312,60,13,07 13,53 [14,00] 28
7,73| 8,22| 8,70| 9,18| 9,6710,15 10,63 11,12 11,60 12,08|12,57 13,05 13,53 14,02, as0l 29
8,00| 8,50/ 9,00/ 9,50/10,00]10,50 11,00 11,50 12,00 12,50{13,00 13,50 140014 so15,00] 30
— | 1
8,27 8,78| 9,30| 9,82 10,3310,85‘11,37 11,88 12,40 12,92|13,43 13,95\14,47}14,98)15,50 31
8,53| 9,07 9,60}10,1310,6711,20:11,73}12,2712,8013,331387‘14 40i14 93(15,47(16,000 32
8,80 9,35 9,90110,4511,00}11,55 12,10 12,65 13,20 13,75|14,30 14, 8515401595{1650 33
9.07| 9,6310,20,10,77 111,33 11,90i12 47;13 03 13,60 14,17}14,73 ‘hs 30115 8711643 {7 oo 34
9,33| 9,9210,50 11,08 11,67]12,25 12,83 13,42,14,00 14,5815, 17‘15 7516,33 16,92 17,50 35
1 | \ ; [ [
16 l7|ls‘l9‘20 zmz 23 24‘25 26!21’ 129‘30
| ‘ : 1 | | ! i

_ ‘ ! LI 1 [ ‘ _ | Knoten

Minuten
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Terrestrische Navigation.

Fahrttabelle II.

Umwandlung von Knoten

Minuten
Knoten
31 |32 |33 |34 (35 J36 |37 |38 |39 |40 |41 [ 42 |43 |44 | 45
1 0,52| 0,53/ 0,55| 0,57 0,58] 0,60| 0,62| 0,64| 0,65| 0,67] 0,69| 0,70! 0,72| 0,74| 0,75
2 1,03} 1,07| 1,10| 1,12{ 1,15} 1,20| 1,22} 1,25| 1,29| 1,32| 1,35| 1,39| 1,42| 1,45| 1,48
3 1,55| 1,60 1,65/ 1,70| 1,75} 1,80] 1,85 1,90, 1,95| 2,00{ 2,05| 2,10| 2,15 2,20] 2,25
4 2,07| 2,3] 2,20] 2,27| 2,33] 2,40 2,47| 2,54 2,60| 2,67| 2,74| 2,80| 2,87| 2,94| 3,00
5 2,58) 2,67| 2,75| 2,83| 2,92 3,00| 3,08 3,16] 3,25 3,33| 3,42 3,50| 3,58 3,67| 3,75
6 3,10, 3,20{ 3,30| 3,40| 3,50| 3,60| 3,70| 3,80| 3,90| 3,00| 4,10| 4,20| 4,30| 4,40| 4,50
7 3,62| 3,73| 3,85 3,97| 4,08] 4,20| 4,32{ 4,43| 4,55| 4,67| 4,79 4,90 5,02| 5,14| 5,26
8 4,13| 4,27| 4,40| 4,53} 4,67] 4,80| 4,93| 5,07 5,20 5,33} 5,47| 5,60 5,73| 5,87| 6,00
9 4,65 4,80 4,95 5,10| 5,25] 5,40 5,55| 5,70{ 5,85| 6,00] 6,15| 6,30| 6,45| 6,60/ 6,75
10 5,17| 5,33/ 5,50| 5,67| 5,83] 6,00| 6,17| 6,33| 6,50| 6,67| 6,83| 7,00| 7,47| 7,33{ 7,50
1 5,68/ 5,86/ 6,05| 6,23| 6,41] 6,60/ 6,78 6,96| 7,15| 7,33} 7,51| 7,70| 7,88, 8,06 8,24
12 6,20| 6,40| 6,60 6,80| 7,00] 7,20 7,40/ 7,60 7,80| 8,00] 8,20/ 8,40| 8,60| 8,80 9,00
13 6,72| 6,93} 7,15! 7,37| 7,58} 7,80| 8,02 8,23| 8,45| 8,67 8,89| 9,10| 9,32| 9,54| 9,76
14 7,23} 7,46| 7,70| 7,93| 8,16} 8,40| 8,63 8,86 9,10| 9,33] 9,57| 9,79/10,03|10,25{10,50
15 7,75| 8,00 8,25/ 8,50| 8,75] 9,00 9,25| 9,50| 9,75/10,00§10,2510,30(10,75/11,00(11,25
16 8,27| 8,53| 8,80] 9,07| 9,33] 9,60/ 9,87/10,13|10,40/10,67]10,93|11,20|11,46/11,73/12,00]
17 8,781 9,06! 9,35| 9,63| 9,92{10,20/10,48/10,77/11,05(11,33|11,61{11,90(12,18(12,47|12,75
18 9,30| 9,60 9,90110,20/10,50}10,80/11,10|11,40|11,70|12,00}12,30/12,60|12,90|13,20/13,50
19 9,82/10,13(10,45(10,77|11,08}11,40/11,7212,03|12,35|12,67]12,99/13,30(13,62113,93 14,25
20 10,33(10,67|11,00(11,33|11,67]12,00{12,33 12,67 (13,00(13,33|13,67|14,00{14,33|14,67/15,00
21 10,85/11,20/11,55/11,90112,25]12,60(12,95|13,30/13,65|14,00]14,3514,70}15,05{15,40(15,75
22 11,37|11,73]12,10/12,47(12,83|13,20{13,57(13,93|14,30/|14,67}1 5,03 |15,40(15,76|16,13 16,49
23 11,88(12,27(12,65(13,03(13,42|13,80/14,18(14,57(14,9515,33}15,71|16,09(16,48 (16,87 17,25
24 12,40{12,80|13,20|13,60|14,00]14,40|14,80{15,20{15,60|16,00]16,40/16,80/17,20|17,60|18,00
25 12,92(13,33(13,75(14,17(14,57]15,00/15,42(15,83(16,2516,67]17,09/{17,50(17,92(18,33|18,75
26 13,43113,86/14,30/14,73/15,17]15,60|16,03|16,46(16,90{17,33}17,77/18,20| 18,63 19,07 (19,50
27 13,95/14,40/14,8515,30(15,75|16,20|16,65/17,10{17,55|18,00[18,45{18,90|19,35|19,80,20,25
28 14,47(14,93/15,40|15,87|16,3416,80{17,27|17,7418,20/18,67]19,13|19,60,20,07 (20,53 21,00
29 14,98(15,47/15,95{16,43|16,92|17,40(17,88|18,37(18,85|19,33]19,82120,30(20,78|21,27{21,75
30 15,50{16,00/16,50,17,00(17,50|18,00/18,50(19,00,19,50|20,00{20,50 |21,00|21,50|22,00|22,50
31 16,02(16,53(17,05|17,57|18,08|18,60|19,12|19,63|20,15|20,67|21,18|21,70|22,22 22,73 |23,25
32 16,53(17,07(17,60(18,13(18,67]19,20(19,73|20,27:20,80,21,33|21,87|22,40/22,93|23,47 | 24,00
33 17,0517,60(18,15/18,70(19,25]19,80|20,3520,90,21,4522,00{22,55:23,10,23,65|24,10(24,75
34 17,57/18,13118,70/19,27|19,83]20,40|20,97 (21,53|22,10|22,67[23,23 23,80|24,37 24,93 |25, 50|
35 18,08/18,67(19,25119,83|20,42|21,00121,58 122,17|22,75|23,33}23,92 24,50/25,08 25,67{26,25
31 |32 |33 |34 |35 |36 |37 |38 |39 |40 |41 |42 |43 |44 | 45
Knoten

Minuten




Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 43
(Fortsetzung.)
in Seemeilen in Minuten,
Minuten
60n = lh
46 | 47 | 48 | 49 | 50 | 51 | 52 | 53 ‘ 54 ‘ 55 | 56 | 57 | 58 59
L]
| i |
0,77] 0,79 0,80| 0,82| 0,84| 0,86 0,87| 0,89| 0,91| 0,93} 0,94 0,96/ 0,98 | 0,99 1
1,52] 1,55 1,60] 1,621 1,65] 1,68 1,72| 1,75] 1,78| 1,82] 1,85 1,88] 1,92 | 1,97 2
2,30| 2,35| 2,40| 2,45| 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| 3,34| 3,41 3,47| 3,54, 3,61} 3,67] 3,74| 3,81} 3,88 | 3,94 4
3,83| 3,92 4,00| 4,08! 4,16| 4,25| 4,33 4,42| 4,50| 4,58| 4,66| 4,75| 4,83 | 4,91 5
4,60| 4,70 4,80| 4,90 5,00] 5,10| 5,20 5,30’ 5,40} 5,50 5,601 5,70| 5,80 | 5,90 6’
5,37| 5,49| 5,60| 5,77| 5,84{ 5,96| 6,07| 6,19| 6,31  6,43] 6,54| 6,65| 6,77 | 6,89 7
6,13| 6,27| 6,40 6,53| 6,66] 6,80] 6,93| 7,06| 7,19 7,33| 7,46| 7,59| 7,73 | 7,86 8
6,90! 7,05| 7,20] 7,35| 7,50| 7,65 7,80 7,95 8,10} 8,25] 8,40, 8,55| 8,70 | 8,85 9
7,67| 7,83| 8,00 8,17| 8,33| 8,50| 8,67| 8,83| 9,00| 9,17 9,33, 9,50; 9,67 | 9,83 10
8,43 8,61/ 8,80 8,97/ 9,16] 9,35 9,53] 9,71| 9,89/10,07 10,26'10,44 10,62(10,81 11
9,20! 9,40/ 9,60| 9,80{10,0010,20 10,40,10,60!10,80|11,00|11,20/11,40! 11,60/11,80 12
0,97110,18/10,40|10,62!10,83]11,05 11,27(11,48/11,70|11,92]12,13|12,35| 12,57/12,79 13
10,73!10,95 11,20(11,43[11,66[11,90,12,13|12,36(12,60/12,83|13,0513,30] 13,53{13,76 14
11,50}\11,75 12,00{12,2512,50 12,75113,00 13,25/13, 50113 ,75|14,00/14,25| 14,50(14,75 15
12,26,12,53 |12,80|13,06(13,33[13,60|13,86|14,13 |14, 39114 66]14,93115,19| 15,46/15,73 16
13,03.13,31|13,60(13,88|14,16|14,45|14,73|15,01 15, 30\15 ,5815,8616,14| 16,42/16,71 17
13,80/14,10 14,40,14,70|15,00{15,30|15,60/15,90|16,20,16,5016,80,17,10 17,40,17,70 18
14,56114,8815,20'15,51 15,84|16,15(16,4616,79(17,0917,42]17,74|18,05| 18,3718,68 19
15,33115,67;16,00!16,33(16,67}17,00(17,33{17,67|18,00(18,33]18,67|19,00| 19,33/19,67 20
i
16,10/16,45/16,80(17,15/17,50]17,8518,20,18,55|18,90/19,25[19,60,19,95| 20,30/20,65 21
16,86/17,23|17,60(17,96/18,32]18,69|19,05,19,42(19,78,20,15 20,52/ 20,89| 21,26/21,63 22
17,64(18,02,18,40/18,7919,17[19,5619,94 20,3320,71 21,08[21,48,21,86| 22,23|22,63 23
18,40/18 80;19,20 19,60/20,00{20,40/20,80|21,20,21,60 22,00{22,40/22,80; 23,20|23,60 24
19,17/19,58 20,00|20,42!20,83121,25/21,67 22,08i22,50]22,92 23,33123,75 24,17.24,59 25
| | |
19,93120,37120,80|21,23|21,67]22,10|22,53 22,97%23,40 23,83]24,27|24,70/ 25,13/25,57 26
20,70/21,1521,60/22,05|22,50}22,95|23,40 23,85i24,30 24,75|25,20|25,65| 26,10{26,55 27
24,17(21,93|22,40|22,87|23,3323,80|24,23 24,73|25,20,25,67[26,13 |26,60| 27,07|27,53 28
22,23|22,72|23,20|23,68|24,17[24,65| 25,13 25,62 26,10 26,58|27,07/27,55 28,0328, 52 29
23,00:23,50|24,00 24’50i25’00 25,50 26,00‘26,50;27,00 27,50]28,00 28,50, 29,00{29,50 30
23,77|24,28124,80 25,32‘25,83 26,35|26,87 27,33;27,90 28,4228,93|29,45( 29,97|30,48 31
24,53|25,07125,60|26,1326,67|27,20|27,73 28,27 28,80|29,33]29,87 30,40, 30,93|31,47 32
25,30/25,85|26,40(26,95|27,50}28,05 28,60‘29,15129,10 30,25]30,80|31,35} 31,90,32,45 33
26,0726,63|27,20 27,77128,33 28,90(29,47)30,03 30,60,31,07|31,7332,30| 32,87|33,43 34
26,8327,42|28,00 23,58;29,17 29,75|30,33|30,92 31,50‘32,03 32,67/33,25| 33,83|34,42 35
I
i
46 |47 |48 |49 |50 |51 |52 |53 (54 |55 |56 |57 58 59
L b v ] gm=h
Minuten




44 Terrestrische Navigation.

Abstands- und Fahrttabelle III.

l?istanz Knoten
in $m 4 45 5 5,5 6 65 | 7 | 75| 8 | 85
b m!'h m h m!'h m|hm!hm|/hm/'hm {h m!h m
1 15 13,4 12 10,9 10 9,2 8,6 8 7,5 7.1
2 30 26,6 241 21,8 20 18,4 | 17,2 | 16 15,0 | 14,1
3 45 40,0 36 | 3238 30 | 27,6 | 258 | 24 22,5 | 21,2
4 10 53,4 48 | 43,6 40 37,0 | 34,2 | 32 30,0 | 28,2
5 15 [ 166/ 1 0 54,6 50 | 46,2 | 42,8 | 40 37,5 | 35,3
6 30 20,0 121 541 0 55,4 | 51,4 | 48 45,0 | 42,4
7 45 33,4 24 17,4 10 |146(100] 356 52,5 | 49,4
8 20 46,6 36 27,2 20 13,8 861 4 |10 56,5
9 15 | 2 0,0 48 38,2 30 | 230! 172 12 8 3,5
10 30 13 |2 0 49,0 40 | 32,2 258 20 15 10,6
11 45 27 12 | 2 00 50 | 41,6 | 342 28 23 17,6
12 3 o0 40 24 1 2 0 50,8 | 42,8, 36 30 24,7
13 15 53 36 22 10 (200 51,4 | 44 38 31,8
14 30 3 7 48 33 20 9 20 52 45 38,8
15 45 20 {3 0 44 30 18 9 |20 53 45,9
16 40 33 12 55 40 | 28 17 8 |20 52,9
17 15 47 24 |3 6 50 37 26 16 8 20
18 30 | 40 36 17 3 o ! 46 34 24 15 7
19 45 13 @8 2 10 s 143 | 32 23 | 14
20 50 27 | 4 o 38 20 |35 | 51 | 40 | 30 | 2
21 15 40 12 49 30 14 |30 48 38 28
22 30 53 24 | 4 0 40 23 9 56 45 35
23 45 57 36 1 50 32 17 |3 4 53 42
24 6 0 20 48 22 4 0 | 42 26 12 {30 49
25 15 33 5 o 33 10 51 34 20 8 57
26 30 47 12 44 20 |40 43 28 15 |3 4
27 45 6 0 24 55 30 9 51 36 23 1
28 70 13 36 5 6 40 18 40 44 30 18
29 15 27 48 17 50 28 9 52 38 25
30 30 40 | 6 o 27 5 0 | 37 17 |4 0 | 45 32
31 45 53 12 38 10 | 46 26 8 53 39
32 80 |77 24 49 20 55 34 16 140 46
33 15 20 36 |6 0 0 |55 | 43 24 1 8 | 53
34 30 33 48 1 40 14 51 32 15 |40
35 45 47 | T 0 22 50 | 23 |50 40 | 23 7
36 90 [8 0 12 33 6 0 32 9 48 30 14
37 15 13 24 44 10 | 42 17 56 | 38 21
38 30 27 36 55 20 51 26 15 4 45 28
39 45 40 48176 30 60 34 12 | 53 35
40 10 o 53 |8 0 17 40 9 43 20 ;50 42
41 15 [ 9 7 12 27 50 18 51 28 8 49
42 30 20 24 38 7 0] 28 |60 36 15 57
43 45 33 36 49 10 37 9 44 23 |54
“ 1o 47 48 | 8 0 20 | 46 17 52 30 1
45 15 (10 0 | 9 O 11 30 55 26 |6 0 | 38 18
46 30 13 12 22 40 |75 34 8 45 25
47 45 27 24 33 50 14 43 16 53 32
48 12 o 40 36 44 8 0 | 23 51 24 |60 I 39
49 15 53 48 55 10 32 |70 32 8 46
50 30 (11 7 (10 0|9 6 20 51 9 40 | 15 53
4 4,5 5 55 | 6 6,5 7 7,5 8 8,5




Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 45
(Nach A. WaRNEKE, Kapt. des NDL.) Beispiele s. S. 39.
Knoten Distanz
9 (95 (10 (w05 | u [ns |12 |25 | B [wBs | | " Sm
h mh mihm | hm{hm| hm ‘h m hm!|!hm|hmihm
6,7 | 6,3 6 571 55 52 5 48 | 46| 44| 43 1
13,3 ] 12,6, 12 | 11,4 | 10,9 | 104 | 10 96| 92| 89| 86 2
200 18,9 18 | 17,1 | 16,41 157 | 15 14,4 | 13,8 | 13,3 | 12,9 3
26,71 253 | 24 | 229 21,8 | 209 | 20 | 192 | 185 | 17,8 | 17,1 4
33,3 | 31,6 30 28,6 | 27,3 | 26,1 25 24,0 | 231 222 | 21,4 5
20,0 | 37,0 36 | 34,3 | 327 | 31,3| 30 | 288 27,7 | 26,7 | 257 6
46,71 442 | 42 | 40,0 | 382 | 365 35 33,6 | 32,3 | 31,1 30,0 7
53,30 50,5 | 48 | 457| 43,6 | 41,7 40 | 384 | 369 | 356 | 343 8
10 56,81 54 | 51,4 | 49,0 | 47,0 45 432 | 41,5 | 40,0 38,6 9
7 |13200 0] 570 545 | 522 | 50 | 480 | 461 | 4.4 | 429 10
13 95! 6 [129710 57,4 | 55 52,8 | 50,8 | 48,9 | 47,1 11
20 158 | 12 86 6 [126|1 0 | 576| 554 | 533 514 12
27 22,1 18 | 14,3 11 7,8 5 12410 57,8 | 55,7 13
33 28,4 | 24 | 20,0/ 16 13,0 | 10 721 5 (12210 14
40 34,7 30 | 257 22 18,3 | 15 1220 9 67| 4 15
47 | M1 ‘ 36 31,4 | 27 23,5 20 16,8 | 14 11,1 9 16
53| 474 ‘ 42 371 33 28,7 | 25 21,6 | 19 15,6 13 17
20 | 53,7, 48 | 429 38 33,9 | 30 ; 264 | 23 20,0\ 17 18
7 120 | 54 | 48,6 | 44 391 35 ; 31,2 28 24,4 , 21 19
13 6 2 0 54,3 | 49 4431 40 | 36,0 32 28,9 ( 26 20
20 | 13 6 120 55 49,6 | 45 | 408 37 | 333 30 21
27 | 19 12 6 |20 54,8 50 | 456 42 37,8 | 34 22
33 25 18 | 11, 6 (20 | 55 50,4 | 46 42,2 39 23
40 | 32 24 | 17 |1 s 20 | 552 5 46,7 | 43 24
47 38 30 | 23 16 10 5 |20 55 51,1 | 47 25
53 44 36 29 22 16 10 5 20 55,6 | 51 26
30 51 42 | 34 27 |21 15 1 10 | 5 120 56 27
37 57 48 | 40 33 | 26 20 14 1 9 4 |20 28
13 |33 54 | 46 | 38 31 25 | 19 | 14 9 4 29
20 10 30| 5 44 37 30 | 24 | 19 13 9 30
27 | 16 6 | 57 | 49 42 35 | 29 23 18 13 31
33 22 12 |33 | 55 47 40 34 28 2 |17 32
40 28 18 9 130 52 45 38 32 27 | 2t 33
47 1 35 24 14 | 6 57 50 | 43 37 31 | 26 34
53 1M 30 020 |11 |33 | 55 | 48 42 36 | 30 35
40 | 47 36 | 26 ‘ 16 8 13 0 ! 53 [ 46 | 40 ‘ 34 36
7% 42 3| 2 13, 5 | 58 | st 4“4 | 39 37
13 |40 . 48 37 | 27 18 10 32 55 49 43 38
20 | 6 | 54 | 43 33 24 | 15 | 7 |30 53 ‘ 47 39
27 | 13 4 0 | 49 | 38 29 20 12 5 58 51 40
33 119 6 | 54 1 44 34 25 | 17 9 |32 56 41
0 25 12 (40 49 39 30 0 22 14 7 130 12
47 | 32 18 6 55 4 | 35 26 19 11 4 43
53 |38 | 24 | 11 40 50 40 3 | 23 | 16 9 m
50 44 30 | 17 ‘ 6 . 55 | 45 36 28 20 13 45
7 I 51 36 | 23 11 (40 50 ‘ 41 32 24 17 46
13 57 42 ' 29 16 ‘ 5 55 1 46 37 29 21 4
20 53 48 | 34 22 10 |40 ! 50 42 33 26 48
27 |10 | 4 a0 | o2 ‘ 16 s 1 oss | a6 | 38 | 30 "
33 16 5 0|46 |33 | 2 10 (40 | 51 | 42 | 50
9 los 10 "105 1 [ ws| 1z | 125] 18 [ 35| 14




46 Terrestrische Navigation.

Abstands- und Fahrttabelle III.

I?istanz Knoten
in Sm 5 | 15 | 155 | 16 165 | 17 | 17,5] 18 185] 19
h m!h m|h m|h m|h m | hm|lhm|hm|{hm|hm
1 41 4 3,9 3,8 36 | 35| 34| 33| 32! 32
2 8,3 8 7,7 7,5 73| 14| 69, 67 65| 63
3 12,4 12 11,6 11,3 100 | 10,6 | 10,3 | 100 | 9,7 9,5
4 16,6 16 15,5 15,0 14,5 14,1 13,7 13,3 13,0 12,6
5 20,7 20 19,4 18,8 18,2 17,6 17,1 16,7 16,2 15,8
6 24,8 24 23,2 22,5 21,8 | 21,2 | 20,6 | 20,0 | 19,5 | 18,9
7 29,0 28 27,1 26,3 25,5 24,7 24,0 23,3 22,7 22,1
8 33,1 32 31,0 30,0 29,1 28,2 27,4 26,7 25,9 25,3
9 | 372 36 348 | 338 | 327 | 31,8 309| 300 292 | 284
10 41,4 40 | 387 | 37,5 364 | 353 | 34,3 333 32,4 | 31,6
11 45,5 44 42,6 41,3 40,0 | 38,8 1 37,7 | 36,7 | 357 | 34,7
12 49,7 48 ‘ 46,5 | 450 | 43,6 | 42,3 | 41,1 | 400/ 389 37,9
13 53,8 52 | 50,3 | 488 | 47,3 | 459 | 44,6 | 43,3 | 422 411
14 57,9 | 56 \ 54,2 | 52,5 | 50,0 [ 49,4 | 48,0 | 46,7 | 454 | 44,2
15 1211 o0 58,1 56,3 | 54,5 | 53,0 51,4 | 50,0 | 48,6 | 474
16 6,2 4 1 1,9 (1 0 58,2 | 56,5 549 | 53,3 51,9 | 50,3
17 10,3 8 5,8 4 1 18 (10 58,3 56,7 55,1 53,7
18 14,5 | 12 9,7 8 550 4 (11,710 58,4 | 56,8
19 18,6 16 13,5 11 9,1 7 5,1 3 11,610
20 2,8 K 20 | 174 | 15 12,7 | 11 86 7 491 3
21 26,9 24 21,3 \ 19 16,4 14 12,0 10 8,1 [
22 31,0 28 25,2 23 20,0 18 15,4 13 11,4 10
23 35,2 32 29,0 | 26 23,6 | 21 18,9 | 17 14,6 | 13
24 39,3 36 32,9 30 27,3 | 25 22,3 | 20 17,8 | 16
25 43,4 40 36,8 | 34 309 | 28 25,7 | 23 20,1 | 19
26 47,6 44 | 40,6 | 38 34,5 | 32 | 291 | 27 24,3 | 22
27 51,7 48 44,5 1 38,2 35 32,6 30 27,6 25
28 55,9 52 48,4 | 45 4,8 | 39 36,0 | 33 308 | 28
29 20 56 52,3 | 49 45,5 | 42 394 | 37 34,1 | 32
30 4 12 o 56,1 53 49,1 | 46 | 42,9 40 37,3 | 35
31 8 | 4 (20 56 52,7 | 49 | 46,3 ] 43 | 40,5 | 38
32 12 8 4 20 56,4 1 53 49,7 | 47 43,8 | 41
33 17 | 12 8 4 |20 57 | 532| 50 | 470 44
34 21 1 16 12 8 4 j20 56,6 | 53 50,3 | 47
35 25 20 16 1 7 4 |20 57 53,5 | 51
36 29 24 19 15 11 7 3 |20 56,8 | 54
37 33 28 23 19 15 11 73 |20 57
38 37 32 27 23 18 14 10 | 7 : 3 |20
39 1 36 31 26 22 18 1 |10 | 7 3
40 46 40 35 30 26 21 17 13 10 6
41 50 44 39 34 29 25 21 17 13 10
42 54 48 | 43 38 33 28 24 | 20 16 13
43 58 52 47 M 36 32 27 23 20 16
44 3 2 56 50 45 40 35 31 27 23 19
45 6 |3 0 54 49 | # 39 34 30 26 22
6 10 4 58 53 47 42 38 33 29 | 25
47 15 8 |3 2 56 51 46 M 37 32 28
48 19 12 6 3 0 55 49 45 40 36 32
49 23 16 10 4 58 53 48 43 39 35
50 27 20 14 8 3 2 57 51 47 42 38
14,5 15 15,5 16 16,5 | 17 17,5 18 18,5 19




Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 47
(Fortsetzung.)
Knoten Distanz
195 20 | 205] 2t | 25|22 | 25| 2 |25 4 | us| " Sm
hm | hm|/hm| hm hm|hm hm hm|/hm|/hm hm
3. 30 29| 29| 28| 27| 27| 26| 26| 25! 25 1
6,2 61 59| 57| 56| 551 83| 52| 51| 50| 49 2
9,2 9| 88| 86 84 82 80| 78 77| 7,5 74 3
12,3 12 | 11,7 11,4 i 1,2 10,9 10,7 | 104 | 102 | 10,0| 9,8 4
15,4 15 | 14,6 | 14,3 14,01 13,6 | 13,3 | 13,0| 12,8 | 12,5] 12,3 5
18,5 18 | 17,6 | 17,1 ] 16,7 | 16,4 | 16,0 | 157 ] 153 [ 150 14,7 6
21,5 21 20,5 20,0 19,5 19,1 18,7 18,3 17,9 17,5 17,1 7
24,6 24 1 234 22,9 22,31 21,8 21,3 | 20,9| 204 | 200 19,6 8
27,7 27 26,3 25,7 25,1 24,5 24,0 23,5 23,0 22,5 22,0 9
30,8 30 29,3 28,6 | 27,9 27,3 26,7 26,1 | 25,5 25,0 | 24,5 10
33,8 33| 322 31,4 307 | 300 29,3 | 28,7 | 28,4 | 27,5| 26,9 11
369 | 36 | 351 | 343| 33,5 | 327| 320 | 31,3 30,6 | 30,0 | 294 12
400, 39 3801 37,0 363 355 34,7 339 332! 325 31,8 13
4310 42| 41,0 400 39,1 1 38,2 37,3 36,5| 357 | 350| 34,3 14
46,2 45 | 43,9 | 42,9 41,91 40,9 40,0 | 39,1 | 38,3 | 37,5| 36,7 15
49,2 | 48 | 46,8 | 45,7 44,7 | 43,6 42,7 | 41,7] 40,9 | 40,0 39,2 16
52,3 | 51| 49,8 | 48,6 | 47,4 | 46,4 | 45,3 [ 44,31 43,4 | 425| 4,6 17
55,4 1 54l 52,70 51,4 50,2 494! 48,00 47,0 460 450 44,1 18
58,5 57| 556 543 53,0 | 51,8 50,7 | 49,6| 48,6 | 47,5 | 46,5 19
14,5/1 o] 585/ s7,10| 558 | 54,5 53,3, 52,20 51,1 | 50,0 48,9 20
4,6‘! 3|51 0 | 386 57,3| 56,0 54,8. 53,6 | 52,5 | 51,4 21
7,7 6 4,4 3 114ilo 58,7 | 57,4 | 56,2 | 550, 53,9 22
10,8 9! 731 6 421 3 I11,3110 | 587 57,5| 56,3 23
13,8 12 | 10,2 9 7,0 6 4,0 3 11,3010 58,8 24
16,9 15| 13,2 | 11 98| 8 67| 5 38| 3 (112 25
20,0 18 | 164 | 14 12,6 | 11 9,3 8 6,4 5 3,7 26
23,1 21 19,0 | 17 [ 15,3 | 14 12,0 | 10 8,9 8 6,1 27
26,2 24| 220! 20 | 184 16 | 14,7 ] 13 | 11,5 10 8,6 28
29,2 27 | 249 23 20,9 | 19 17,3 | 16 14,0 | 13 1 29
32,3 30 | 27,8 26 \ 23,7 | 22 20,0 | 18 16,6 | 15 13,5 30
3854 | 33 ] 307 29 | 265 25 | 22,7 21 19,1 | 18 | 159 31
3851 36 33,7' 31 293| 27 | 253| 24 | 21,7 20 | 184 32
41,5 39 36,6 | 34 321 30 28,0 26 24,3 23 20,8 33
446 | 42 39,5F 37 | 3491 33 | 307 20 | 268 25 | 233 34
47,7‘ 45 | 424 | 40 | 37,7 36 | 333] 31 | 204 ] 28 [ 257] 35
50,8 48 | 45,4 | 43 40,5 | 38 | 36,0, 34 31,9 | 30 28,2 36
53,8 | 51| 483 | 46 | 433 | 41 | 387 | 37 | 345| 33 | 306 37
56,9 54 51,2 49 46,0 44 ‘ 41,3 39 37,0 35 | 33,1 38
20 57| 544 | 51 | 488 | 46 44,0 | 42 | 39,6 | 38 | 355 39
3 02 o s74 0 54 | s,6| 49 | 467 44 | 424 | 40 | 380 40
6 3020 |57 | 544 52 | 493 47 | 44,7 | 43 | 404 41
9 6 3 (20 57,2 55 52,0 50 47,2 45 42,9 42
12 9| 6 3 |20 57 547 | 52 | 498 | 48 | 453 43
15 12| 9 6 3 |20 | 73| 55 | 523| 50 | 478 4
19 15 | 12 9 6 3 420 57 54,9 | 53 50,2 45
22 18 | 15 11 8 6 | 3 {20 574 | 55| 527 46
25 21 | 18 14 11 3 ‘ 5 3 120 58 | 55,1 47
28 24 21 17 14 1 8 | 5| 3 120 ‘ 57,6 48
3 27| 23 | 20 | 17 14 | 1 8 5 3 120 )
34 30| 26 | 23 |20 |16 |13 | 10 | 8 s | 25] s
195 20| 20,5/ 21 21,5\ 22 | 225] 23 | 235! 24 | 245




48 Terrestrische Navigation.

Abstands- und Fahrttabelle III.

Distanz Knoten
inSmo 7050 | 255 | 260 | 265 | 210 | 215 280 285] 290[ 295
h m|{h m|h m|h m|h m|hm hm| hm|hm|hm
1 2,4 2,4 2,3 2,3 2,2 221 24 2,1 2,1 2,0
2 4,8 4,7 4,6 4,5 4,4 4,4 43 42| 44 4,1
3 7,2 7.1 ‘ 6,9 6,8 6,7 6,5 6,4 6,3 62| 6,
4 9,6 941 92 9,1 8,9 8,7 8,6 | 84 8,3 8,1
5 12,0 1,8 11,5 1,3 11,0 | 10,9 10,7 | 10,5 | 10,4 | 10,2
6 14,4 14,1 13,8 13,6 13,3 | 13,1 | 12,9 ] 12,6 | 12,4 | 12,2
7 16,8 16,5 16,2 15,9 156 | 153 | 150 14,7 | 14,5 ] 14,2
] 19,2 18,8 18,5 18,1 17,8 17,5 17,1 16,8 16,6 1 16,3
9 21,6 | 21,2 208 20,4 20,0 | 19,6 | 19,3 | 19,0 | 18,6 | 18,3
10 24,0 | 23,5 | 23,1 22,6 2,2 | 21,8 21,4 21,4 | 20,7 | 203
11 26,4 | 259 | 254 24,9 244 | 240 23,6 | 23,2] 228 22,4
12 28,8 | 28,2 27,7 27,2 26,7 | 26,2 | 25,7 | 253 | 24,8| 24,4
13 31,2 30,6 | 30,0 29,4 28,9 | 28,41 27,9 27,4 | 269 | 264
14 33,6 32,9 32,3 31,7 31,1 | 30,61 300| 29,5| 29,0| 28,5
15 36,0 | 35,3 34,6 34,0 33,3 | 327 324 31,6 | 31,0 30,8
16 38,4 37,7 36,9 36,2 35,4 | 34,91 343 | 33,7 | 33,1 | 325
17 40,8 | 40,0 | 39,2 38,5 37,8 | 3741 36,4 | 358 352| 34,6
18 43,2 | 42,4 ] 41,5 40,8 40,0 | 39,3 | 38,6 | 37,9| 37,2| 366
19 45,6 | 44,7 | 438 43,0 42,2 | 41,5 | 40,7 | 40,0 | 39,3 38,6
20 48,0 | 47,1 46,2 45,3 44,4 1 43,6 | 42,9 | 42,1 | 41,4 | 407
21 50,4 | 49,4 | 48,5 47,6 46,7 | 45,8 | 45,0 | 44,2 | 43,5 42,7
22 52,8 | 51,8 50,8 49,8 48,9 | 48,0 47,1 | 463 | 455 44,8
23 55,2 54,1 53,1 52,1 51,1 | 50,2 49,3 | 48,4 47,6 | 468
24 57,6 56,5 55,4 54,3 53,3 | 52,4 | 51,4 50,5 | 49,7 | 48,8
25 10 58,8 57,7 56,6 55,6 | 54,6 | 53,6 | 52,6 | 51,7 | 50,9
26 241 1,21 0 58,9 578 | 56,7 | 557 | 54,7 | 53,8 | 529
27 4,8 3,5 | 23 (1 11|10 589! 57,9 | 56,8 | 559 | 54,9
28 7,2 501 4,6 3,4 221111410 58,9 | 57,9 | 57,0
29 9,6 82 69 5,7 4,4 3,3 21 |1 1,1 (10 59,0
30 12,0 10,6 9,2 7,9 6,7 5,5 4,3 3,2 2,1 |11,0
31 14,4 12,9 11,5 10,2 8,9 7,6 | 6,4 5,3 4,1 3,1
32 16,8 153 | 13,8 12,5 11,1 98| 86 7,4 6,2 5,1
33 19,2 17,7 16,1 14,7 13,3 | 12,0 | 10,7 9,5 8,3 7.1
34 21,6 | 20,0 18,5 17,0 156 | 14,2 | 12,9 | 11,6 | 104 9,2
35 24,0 | 224 208 19,3 17,8 | 16,4 | 150 | 13,7 | 12,4 | 11,2
36 26,4 | 24,7 | 23,1 21,5 20,0 | 18,6 | 17,4 | 158 | 14,5 | 13,2
37 28,8 | 27,1 25,4 23,8 2,2 | 207 193] 17,0| 166 | 15,3
38 3,2 | 29,4 | 27,7 26,0 244 | 22,9| 21,4 | 20,0 18,6 17,3
39 33,6 31,8 30,0 28,3 26,7 | 251 | 23,6 22,1 20,7 19,3
40 36,0 | 34,1 32,3 30,6 28,9 | 27,3 257! 24,2 22,81 214
41 38,4 36,5 34,6 32,8 3,1 | 29,5] 27,9 263 24,8 234
42 40,8 38,8 36,9 35,1 33,3 | 31,6 30,0| 28,4 | 269 | 254
43 43,2 4,2 39,2 37,4 35,6 | 33,8 321 | 305! 29,0} 27,5
44 45,6 43,5 41,5 39,6 37,8 | 36,0 34,3| 32,6 | 31,0 | 29,5
45 48,0 | 459 | 43,8 M,9 40,0 | 38,2 364 | 34,7 331 | 31,5
46 50,4 | 48,2 | 46,1 44,2 42,2 | 40,4 | 38,6 | 3691 352 33,6
47 52,8 50,6 | 48,5 46,4 444 | 42,6 40,7 | 390! 37,2| 356
48 55,2 52,9 50,8 48,7 46,7 | 44,71 429 41,101 39,3| 37,6
49 57,6 55,3 53,1 51,0 48,9 | 46,9 | 450 | 43,2 | 41,4 | 39,7
50 20 | s7,7] 3554 53,2 510 | 491 | 471 | 453 | 43,5| 4,7
250 | 255 260 | 265| 270! 27,5] 280 285] 290 295




Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 49

(Fortsetzung.)
Knoten D istanz

30,0 l 30,5 | 31,0 ‘ 31,5 ‘ 32,0 | 32,5 | 33,0 33,5| 34,0 | 345 | 35,0 in Sm
hmhmhm“hm,hmhmhmhmhm mih m

20| 20| 19! 19 1,9 1,9 1,8 1,8 1,8 1,7 1,7 1
4,0 3,9 3.9 3,8 38 3,71 3,6 3,6 3,5 3,5 3.4 2
6,0 6,0 5,8 5,7 5,6 5,5 ‘ 5,5 5,4 5.3 5,2 5.1 3
8,0 7,9 7,7 \ 7,6 755 7.4 7,3 7,2 741 7,0 6,9 4
10,0 98| 97! 95! 94 9,2 9,1 9,0 8,8 8,7 8,6 5
12,0 | 11,8] 11,6 | 11,4 | 11,3 ] 11,4 | 10,9 | 10,8 | 10,6 | 10,4 | 10,3 6
14,0 | 13,8 | 13,6 | 13,3 ‘ 13,0 | 12,9 | 12,7 | 12,5 | 12,4 | 12,2 | 12,0 17
16,0 | 157 | 155| 152, 150 148! 14,5 14,3 | 141 13,9 | 13,7 8
18,0 17,71 17,4 | 17,4 16,9 | 16,6 | 16,4 | 16,1 15,9 | 15,7 | 15,4 9
20,0 | 19,7 \ 19,4 | 19,1 | 18,8 | 18,5 | 18,2 | 17,9 17,7 | 17,4 | 171 10
22,0 21,6’ 21,3] 21,0| 206 | 203 ] 200 | 19,7 | 19,4 | 19,4 | 18,9 11
24,0 23,6 | 23,2| 22,9 22,5| 22,2 | 21,8, 21,5 21,2 | 208 | 20,6 12
26,0 | 25,6 252 24,8 24,41 240 2306 | 23,3 230! 226 223 13
28,01 27,5| 27,4 | 26,1 | 26,3 | 258 | 255 | 251 | 24,7 | 24,4 | 24,0 14
30,01 29,5| 29,0 28,6 284 | 27,7 | 27,3 | 26,9 | 26,5| 264 | 257 15
32,0 31,5] 31,0] 305 | 300 | 295| 29,4 | 28,7 | 282 27,8 ]| 27,4 16
34,0 33,4; 32,91 32,4 | 31,9 | 31,4 | 30,9 | 30,5| 30,0 29,6 | 29,1 17

36,0 | 354 | 348| 34,3| 33,8, 332 32,7, 322, 31,8 31,3 309 18
3801 37,4 | 368 362 356 | 351 | 34,5| 340 33,5| 33,0| 326 19
40,0 | 39,3 | 38,7 | 38| 37,5| 369 | 36,4 | 358 | 353 | 348 | 34,3 20

42,0 | 41,3 | 40,7 | 40,0 | 39,4 | 38,8 | 38,2 | 37,6 371 36,5 | 36,0 21
44,0 | 43,3 42,6 | 41,9 41,3 | 40,6 | 40,0 | 39,4 | 38,8 | 383 37,7 22
46,0 | 45,3 | 44,5| 43,8 431 42,5 4,8, 41,2 40,6, 40,0 | 39,4 23
48,0 | 47,2 | 46,5 | 45,7 450 | 44,3 | 43,6 | 43,0 | 42,4 | 41,7 | 411 24
50,0 | 49,2 | 48,4 | 47,6 | 46,9 | 46,2 | 455 | 44,8 | 441 43,5 | 42,9 25

52,0 | 51,2| 50,3 | 49,5| 48,8 | 48,0 | 47,3 | 46,6 | 459 | 452 | 44,6 26
54,0 53,1 52,3 | 51,4, 50,6 | 49,8 | 49,1 | 48,4 | 47,7 | 47,0 | 46,3 27
56,0 | 55,1, 54,2 | 53,3| 52,57 51,71 50,9 50,2 49,4 48,7 48,0 28
58,01 57,0 56,41 552 54,4 53,5| 52,7 | 51,9 | 51,2 | 50,4 | 49,7 29
10 | 590/ 581| 57,4 | 563 | 554 | 54,5| 53,7 | 52,9 | 52,2 | 51,4 30

2,011,010 ! 59,1 | 58,1 | 57,2 56,4 | 555/ 54,71 53,9 53,1 31
4,0 3,0 1,9 1 1,0(10 59,1 | 58,2 | 57,31 56,51 557 | 54,9 3z
6,0 4,9 3,9 290 1,91 0910 591 | 58,2 57,4 56,6 33
801 69| 58| 48] 38} 28 18|109]|10 59,1 | 58,3 34
10,0 89| 7.7 67| 56 46 2,7 1,81 0910 35

w
(=)

12,0 | 10,8 ’ 9,7 8,6 ’ 7,5 6,5 5,5 4,5 3,5 2,6 1,7 36
14,0 12,8 | 11,6 | 10,5 9,4 8,3 7,3 6,3 53 4,3 3,4 37
16,0 | 14,81 13,6 | 12,4 11,3 | 10,2 9,1 8,1 71 6,1 51 38
18,0 | 16,7 | 15,51 14,3 131 12,0 | 10,9 9,9 8,8 7,8 6,9 39
200! 18,7 174 ] 16,2 ] 150 | 13,8 | 12,7 | 11,6 | 10,6 9,6 8,6 40

22,0 | 20,7 | 19,4 1841 ] 16,9 | 15,7 | 14,5 13,4 | 12,4 | 11,3 | 10,3 41
24,0 22,6 | 21,3| 20,0| 18,8 | 17,5 | 16,4 | 152 | 14,1 | 13,0 | 12,0 Y]
26,0 | 24,6 | 23,2 | 21,9| 2061 19,4 | 18,2 | 17,0 | 159 | 14,8 | 13,7 43
28,01 26,6 | 252| 23,8| 22,5 | 21,2 20,0 | 18,2 | 17,7 | 16,5 | 15,4 44
30,0 28,51 27,4 | 257 | 24,4 | 23,1 | 21,8 | 20,6 | 19,4 | 183! 171 5

32,0‘ 30,5 29,0 | 27,6 | 26,3 | 24,9 | 23,6 | 22,4 | 21,2 20,0 18,9 46
34,0 32,5| 31,0| 29,5| 28,4 | 26,8 | 255 24,2, 23,0| 21,7 | 20,6 47
36,0 | 34,4 | 32,9 31,4| 30,01 28,6, 27,3 26,0 24,7, 23,5| 22,3 48
38,0 | 36,4 | 34,8| 33,31 31,9 30,4 | 291 | 27,8 | 26,5| 252 | 24,0 49
40,0 | 38,41 36,8 | 352 33,8 | 323| 309 | 29,6 | 282 | 27,0 | 257 50

30,0 | 30,5 31,0 ‘ 31,5 ‘ 32,0 | 32,5 33,0 33,5| 340 | 345 | 350
Miiller-Krauf-Berger, Schiffsfuhrung. 3. Aufl. 4
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Terrestrische Navigation.

Auf tiefgehenden, sehr schnellen Schiffen muB die Navigation sehr genau
ausgefithrt werden. Zur Erleichterung der genauen Berechnung von ab-
gelaufenen Distanzen und Zeiten und der Durchschnittsfahrt sollen die nach-

folgenden Tabellen dienen.

Umrechnung von Zehntel-
Minuten in Sekunden.

Umrechnung von Zehntel-Stunden
in Minuten und Sekunden.

Stunden l min sec Stunden ‘ min sec

min sec min sec

0,01 0,6 0,51 30,6 0,01 0 36 0,51 30 36
0,02 1,2 0,52 31,2 0,02 112 0,52 31 12
0,03 1,8 0,53 31,8 0,03 1 48 0,53 31 48
0,04 2,4 0,54 32,4 0,04 2 24 0,54 32 24
0,05 3,0 0,55 33,0 0,05 3 00 0,55 33 00
0,06 3,6 0,56 33,6 0,06 3 36 0,56 33 36
0,07 4,2 0,57 34,2 0,07 4 12 0,57 34 12
0,08 4,8 0,58 34,8 0,08 4 48 0,58 34 48
0,09 5,4 0,59 35,4 0,09 524 0,59 35 24
0,10 6,0 0,60 36,0 0,10 6 00 0,60 36 00
0,11 6,6 0,61 36,6 0,11 6 36 0,61 36 36
0,12 7,2 0,62 37,2 0,12 7 12 0,62 37 12
0,13 7,8 0,63 37,8 0,13 7 48 0,63 37 48
0,14 8,4 0,64 38,4 0,14 8 24 0,64 38 24
0,15 90 0,65 39,0 0,15 9 00 0,65 39 00
0,16 9,6 0,66 39,6 0,16 9 36 0,66 39 36
0,17 10,2 0,67 40,2 0,17 10 12 0,67 40 12
0,18 10,8 0,68 40,8 0,18 10 48 0,68 40 48
0,19 11,4 0,69 41,4 0,19 11 24 0,69 41 24
0,20 12,0 0,70 42,0 0,20 12 00 0,70 42 00
0,21 12,6 0,71 42,6 0,21 12 36 0,71 42 36
0,22 13,2 0,72 43,2 0,22 13 12 0,72 43 12
0,23 13,8 0,73 43,8 0,23 13 48 0,73 43 48
0,24 14,4 0,74 44,4 0,24 14 24 0,74 44 24
0,25 15,0 0,75 45,0 0,25 15 00 0,75 45 00
0,26 15,6 0,76 45,6 0,26 15 36 0,76 45 36
0,27 16,2 0,77 46,2 0,27 16 12 0,77 46 12
0,28 16,8 0,78 46,8 0,28 16 48 0,78 46 48
0,29 17,4 0,79 47,4 0,29 17 24 0,79 47 24
0,30 18,0 0,80 48,0 0,30 18 00 0,80 48 00
0,31 18,6 0,81 48,6 0,31 18 36 0,81 48 36
0,32 19,2 0,82 49,2 0,32 19 12 0,82 49 12
0,33 19,8 0,83 49,8 0,33 19 48 0,83 49 48
0,34 20,4 0,84 50,4 0,34 20 24 0,84 50 24
0,35 21,0 0,85 51,0 0,35 21 00 0,85 51 00
0,36 21,6 0,86 51,6 0,36 21 36 0,86 51 36
0,37 22,2 0,87 52,2 0,37 22 12 0,87 52 12
0,38 22,8 0,88 52,8 0,38 22 48 0,88 52 48
039 | 234 | 089 | 534 039 2324 | 089 | 5324
0,40 24,0 0,90 54,0 0,40 24 00 0,90 54 00
0,41 24,6 0,91 54,6 0,41 24 36 0,91 54 36
0,42 25,2 0,92 55,2 0,42 | 2512 0,92 55 12
0,43 25,8 0,93 55,8 0,43 25 48 0,93 55 48
0,44 26,4 0,94 56,4 0,44 26 24 0,94 56 24
0,45 27,0 0,95 57,0 0,45 27 00 0,95 57 00
046 | 276 | 096 | 57,6 046 | 2736 | 096 | 5736
0,47 28,2 0,97 58,2 047 | 28 12 0,97 58 12
0,48 28,8 0,98 58,8 0,48 | 28 48 0,98 58 48
0,49 29,4 0,99 59,4 0,49 ( 29 24 0,99 59 24
0,50 30,0 1,00 60,0 0,50 30 00 1,00 60 00
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4. Bestimmung der Wassertiefe.

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 soll 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 wihlt. 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 tiber die Tiefen- und Bodenverhéltnisse der be-
treffenden Gegend bekommen, die dann bei unsichtigem Wetter die
Navigation in hohem MaBe erleichtern. Bemerkt sei, da8 man an dem
,,Absacken“ des Hecks bei einem in Fahrt befindlichen Schiff sofort
bemerken kann, daB man sich in flachem Wasser befindet und also
entsprechend vorsichtig navigieren muB.

Die Tiefenangaben in den Seekarten beziehen sich im allgemeinen
auf einen niedrigen Wasserstand. In den deutschen Gewéssern be-
ziehen sich die Tiefenangaben in gezeitenlosen Gebieten auf einen
mittleren Wasserstand, in der Nordsee auf wmuttleres Springniedrig-
wasser. Von allen zu anderer Zeit gemachten Lotungen ist deshalb
ein kleiner Betrag abzuziehen, um sie fiir Niedrigwasser geltend zu
erhalten. Der Abzug ist abhédngig von der GroB8e des Tidenhubes (T.H.).
Im allgemeinen gelten angenahert folgende Werte:

bei Hochwasser ist der Abzug gleich dem ganzen T.H.,

1 Stunde vor oder nach Hochwasser ist der Abzug gleich %/, T.H.
2 Stunden ,, ,, " " s

” I » 1 ”

1
4 1
” ”» » ”» ”» ”» » ”» ”» 4 ”
5 1
”» ” » ” 2 2 s 2 ” 10 ”»
6 . e ” PR " »o 0

Zur genauen Berechnung des Tiefenabzuges verwende man die in
den deutschen Gezeitentafeln enthaltenen Tidenkurven und Tafel I11
oder, wo solche nicht vorhanden, die nachstehende Tafel.

Beschickung einer Lotung auf Niedrigwasser.

Zwischenzeit zwischen Lotung und Hochwasser Fluthohe oder Hub

bei einer Zwischenzeit der einschlieBenden .

Hoch- und Niedrigwasser von (in Metern oder Faden)

4h ‘ 5h ’ 6h 7h i se | 1 ] 2 3 ‘ 4 5
h m h m h m h m h m ’

0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 —1,0 2,0 3,0 | 4,0 5,0
0 07 0 08 010 0 12 0 13 —1,0 2,0 3,0 4,0 5,0
0 13 017 0 20 0 23 0 27 —1,0 2,0 3,0 4,0 5,0
0 20 0 25 0 30 0 35 0 40 —1,0 2,0 2,9 3,9 4,9
0 27 0 33 0 40 0 47 0 53 —1,0 1,9 2,9 3,9 4,8
033 {042 050 058" 107] —1,0 1,9 2,9 3,8 4,8

4%
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Zwischenzeit zwischen Lot d Hoch: ,

Dol einer Zwischenzeit det einschlioenden  Fluthohe oder Hub

_ Hoch- und Niedrigwasser von (in Metern oder Faden)

4h 5h 6h 7h 8h 1 2 3 4 5
h m h m h m h m h m

040 {050 | 100} 110 {120} —09 1,9 2,8 3,7 4,7
047 1058 | 110 122{131}| —09 | 18 2,7 3,6 4,5
053 | 107 1120|133 147] —09 | 1,8 | 26 | 35 | 44
100 | 115|130 145|200 | —0,9 | 1,7 2,6 3,4 4,3
107 | 123140157 |213]| —08 | 1,6 2,5 3,3 4,1
113 {132 | 150|208 |227]| —08 | 1,6 2,4 3,1 3,9
120 | 140200 220|240 —08 | 1,5 2,3 3,0 3,8
127 | 148 210 232|253 —0,7 1,4 21 2,8 3,6
133 | 157 1220|243 | 307 | —07 1,3 2,0 2,7 3,4
140 | 205|230 255|320 —06 | 1,3 1,9 2,5 3,2
147 | 213 | 240|307 | 333 ] —06 | 1,2 1,8 2,3 2,9
153 | 222 | 250|318 | 347 | —0,5 1,1 1,6 2,2 2,7
200 [ 230 (300 330|400 —0,5 1,0 1,5 2,0 2,5
207 | 238 310| 3427|413 ] —0,5 | 09 1,4 1,8 2,3
213 | 247 1320 353|427 | —04 | 08 1,2 1,7 2,1
220 | 255330 | 405 | 440]| —04 | 0,7 | 1,1 1,5 1,9
227 | 303|340 | 417 | 453 —03 | 07 1 1,0 | 13 1,6
233 13123501 428|507 —03 06 ! 09 1,2 1,4
240 | 320 400| 440 | 520 —03 | 0,5 0,8 1,0 1,3
247 | 328|410 452|533 —02 | 04 0,6 0,9 1,1
253 (337|420 503 | 547 | —02 | 04 0,5 0,7 0,9
300 | 345 | 4301 515 | 6 00 | —O0,1 0,3 0,4 0,6 0,7
307 | 353 4401 527 | 613 | —01 0,2 0,4 0,5 0,6
313 | 402 | 450 | 538 | 627 | —01 0,2 0,3 0,4 0,5
320 | 410 [ 500 | 55 | 640 | —01 | 01 02 | 03 | 03
327 1418 | 510 602 | 653 ]| —0,0 : 0,1 0,1 0,2 0,2
333 | 427 1520|613 | 707 | —0,0 | 04 0,1 0,1 0,2
340 | 435|530 625 |72 | —0,0 0,0 0,1 0,1 0,1
‘347 | 443 | 540 | 637 | 733 | —0,0 | 00 0,0 0,0 0,0
353 | 452|550 648 | 747 | —00 | 00 0,0 0,0 | 0,0
400 | 500|600 700|800 | —00 | 00 | 00 | 00 | 00

In den deutschen Seekarten sind die Tiefen ausschlieBlich in Metern
angegeben, daher sollte auch der Tiiefgang des Schiffes in Meternbzw. Dezi-
metern abgelesen werden. Die englischen Seekarten geben die Tiefen
in Faden, in Spezialkarten und Plinen haufig in FuB (aufpassen!).

Umrechnung von metrischen und englischen MaBen.
Metey in Faden.

Meter | 0 1 z 3 4 5 6 7 8 | 9
0 | 000 055 1,09, 1,64 219 2,73| 3,28 3,83| 438 492
10 | s547| 602 656 7,1 7,66 820| 875 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| 27,80| 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| 44,20 | 44,84| 45,38| 45,93 | 46,48| 47,03| 47,57 | 48,12] 48,67
90 | 49,21/ 49,76| 50,311 50,85| 51,40 | 51,95| 52,49 53,04| 53,59| 54,13
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Faden in Meter.

53

Faden | 0 1 2 3 N 6 7 8 9
|
0 | o000 1,83 3,66 549 732! 9,14 10,97| 12,80 14,63 16,46
10 | 18,20] 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| 56,60/ 58,52| 60,35/ 62,18 64,01| 6583| 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 |100,58102,41:104,24|106,07| 107,89
60 [109,73/111,55[113,39|115,22{117,05 | 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(151,79153,62 | 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 Fuf.
Meter | 0 1 2 | 3 I 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 4593| 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|203,42206,70/209,98 | 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 |205,28|298,56/301,84|305,12|308,40| 311,69|314,97|318,25/321,53| 324,81
Fuf in Meter.
Fub 0 IERERERE 6 7 8 9
] 1
0 0,00 030 061 091| 1,22] 1,52 1,83 213, 244| 2,74
10 3,050 3,35 3,66{ 3,96, 4,271 4,57, 4,88| 518 549! 5,79
20 | 610 640 671| 701 7.32| 7.62| 7.92| 823 853 384
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| 16,45| 16,46 | 16,76 | 17,07 | 17,37| 17,68| 17,98
60 | 18,20 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 | 24,381 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
Englische Zoll in Zentimeter.
Zoll HEREEEEE 6 7 8 9 [ 10| 11| 12

Zentimeter [2,54 5,08'7,62 10,16/12,70,15,24/17,78/ 20,32 22,86/25,40 27,94/ 30,48

Zentimeter in englische Zoll.

Zetimeter | 1 [ 2 | 3 [ 4 [ 5 [ e [ 7 [ 8 [ 9 | 10

Zoll | 0,39 0,79 | 1,18 | 1,58 | 1,97 | 2,36 | 2,76 |

| 3,15 | 3,54

13,937
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Das Handlot.

Es kann nur bei geringer Fahrt des Schiffes und geringen Tiefen
verwandt werden. Ein geiibter Lotgast soll bei 8 Kn Fahrt noch Tiefen
von 25m loten kénnen. Nach den U.V.V. der See-B.G. miissen in
langer Fahrt zwei Handlote (3—5 kg) nebst Leine (35—45 m) und ein
Mittellot (8—10 kg) nebst Leine (60—100 m) an Bord sein. Statt des
Mittel- oder Tiefseelots ist auch eine Vorrichtung zum Messen der
Meerestiefe durch Erzeugung eines Schalles (z. B. Fallot, Echolot)
zulassig.

Die Kriegsmarine unterscheidet:

Handlot Nr. 0 = Gewicht: 10,0 kg; Lange der Leine = 90 m
vy Nr. I= . 6,0 kg; vy " 50 m
. Nr. II = ' 4,5kg; ' . 50 m.

Als Lotleine nimmt man eine ungeteerte Hanfleine von etwa 2 cm Um-
fang. Nicht zu diinn nehmen, weil sie sonst die Hand kaput schneidet!
Die Markung der Leine geschieht von 2 zu 2 m mit Streifen farbigen
Flaggentuchs, und zwar in der Reihenfolge: schwarz, weil, rot, gelb;
alle 10 m wird ein Lederstreifen mit einer entsprechenden Anzahl
Locher verwendet. Vor dem Marken die Lotleine ordentlich recken
und anfeuchten! Die Markung &fter nachpriifen! Die Hohe des Lot-
standes tiber der Wasserfliche muB3 genau bekannt sein, damit man auch
nachts, wenn man mit Hilfe einer Laterne oben abliest, die richtige
Tiefe angeben kann.

Beim Ansteuern des Ankerplatzes oder Passieren sehr flacher Stellen
kommt es hiufig darauf an, die Wassertiefe unter dem Kiel laufend
zu loten. Hierzu liest man die Lotleine in Hohe des Lotstandes (Reling)
ab und zieht hiervon die ein fiir allemal aus dem Schiffsplan ent-
nommene Entfernung Reling—Kiel ab. Die Trimmlage des Schiffes
ist zu beriicksichtigen. Vor dem Loten den inneren Tamp der Leine
an Bord befestigen! Eine Lotung allein hat selten Zweck, stets mehrere
Male hintereinander loten!

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

(I

Das Tieflot.

Es kann nur bei sehr gevinger Fahyt (unter 11/, Kn) gebraucht werden.
Nach den U.V.V. der See-B.G. muB3 ein 15—25 kg schweres Tiefseelot
mit 200—230 m Leine an Bord sein. Die Kriegsmarine unterscheidet:

Tieflot Nr. I = Gewicht: 30 kg; Linge der Leine = 500 m
v Nr. II = . 20 kg; ' , =225 m
' Nr. III = . 12 kg; . ys ,, = 225 m.
Die Markung der Leine geschieht von 10 zu 10 m mit Béndsel und
Lederstreifen:
bei 10 60 110 160 m usw. Bidndsel mit 1 Knoten

' 20 70 120 170 m ,, ' o 2
' 30 80 130 180m ’s 3
v 40 90 140 190 m ' o 4
ys 50 150 250 350 m ,, Lederstreifen

,, 100 200 300 400 m Lederstreifen mit 1, 2, 3 bzw. 4 Lochern.

Als Tieflotleine wihlt man eine ungeteerte Hanfleine von 21/,—3 cm
Umfang, die nach altem Brauch linksgeschlagen ist.

Vor dem Loten Fahrt aus dem Schiffe bringen! Leine an der Luv-
seite frei von allem Tauwerk und Vorspriingen der Bordwand (BraB-
baum usw.) nach vorn mannen! Leute zum Freihalten mit losen
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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 sorgfiltig abschneiden und
im Kartenhaus aufbewahren, bis man sicheres Besteck hat! Zeit und
Wassertiefe dabei notieren! Auf Pauspapier den von Lotung zu Lotung
zuriickgelegten Schiffsweg im MaBstab der Karte vermerken mit Tiefen-
angaben und Zeit. Man mif3t haufig zu grofe Tiefen, da
das Schiff wahrend des Lotens nach Lee abtreibt und die
Leine daher schrig zeigt. Bei Strom und groBer Tiefe ist
die Leine auch ausgebuchtet.

Wenn ein Schiff vor Anker liegt, ist ein auf den Grund
gelassenes Tief- oder Mittellot ein gutes Mittel, um das
Treiben vor Anker festzustellen.

Die Thomsonsche Lotmaschine.

Allgemeines. Der THomsoNsche Lotapparat beruht
auf der Tatsache, daBl das Volumen der Luft bei gleich-
bleibender Temperatur dem dufleren Drucke umgekehrt pro-
portional ist (MarIoTTESChes Gesetz). Man mifit bei dieser
Lotmaschine die Wassertiefe nicht nach der Linge des aus-
gelaufenen Drahtes, sondern nach dem Wasserdruck, der
jeweils am Meeresgrunde herrscht. Zu diesem Zweck ver-
senkt man mit dem Lote eine oben geschlossene Glasrohre, F
die innen mit einem roten Belag von chromsaurem Silber [
versehen ist. Dieser Belag wird durch das im Seewasser ﬂ
enthaltene Salz, soweit das Wasser in die Réhre eindringt,
gelb gefirbt. Aus der Hohe der Entfarbung findet man an
einem beigegebenen MafBstabe die Wassertiefe in Metern
oder Faden (Abb. §).

Beschreibung. Die THoMsoNsche Lotmaschine besteht
aus dem Lot, einem ungefihr 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 gal-
vanisierten Eisen- oder Stahldraht von 0,7-——1,5 mm Durch-
messer und 500—600 m Lange, der eigentlichen Lotma-
schine, auf deren eiserner Trommel der Draht aufgewunden
wird, dem Taster und verschiedenen Leitblocken. Zwischen
Draht und Lot ist an einer Hanfleine eine Messinghiilse j
befestigt, in die die Lotréhre kommt. Auf groBen Schiffen
ist die Lotmaschine mit einem wasserdicht gekapselten
Motor verbunden, der ein schnelles Einholen des Lotdrahtes Abb. 8.
gestattet.

Handhabung. a) Vorbereitung. Zugeschmolzenes unteres schwarzes
Ende der Lotréhre abbrechen. Lotréhren vor grellem Sonnenlicht
schiitzen. Die offenen Lotrohren einige Zeitlang umgekehyt in ein mit
frisch aufgeschlagenem Seewasser gefiilltes GefiBl stellen, um die Tem-
peratur der in ihnen eingeschlossenen Luft moglichst auf diejenige des
Seewassers zu bringen. Dabei darauf achten, da8 die offenen Enden
nicht mit dem Seewasser in Berithrung kommen. Leitrolle fiir Lot-
draht anbringen. Lot mit Speise versehen! Lot mit einem mindestens
1,5 m langen Vorlaufer am Lotdraht befestigen. Lotrohrhiilse, Kapsel
nach oben, 3/,—1 m oberhalb der Stange des Lotes am Vorldufer be-
festigen. Lotréhre mit Offnung nach unten vorsichtig in die Lotrohr-
hiilse stecken. Nicht hineinfallen lassen!! (Verfirbung tritt nur in
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Seewasser ein, also Lotrohren nicht in SiiBwasser gebrauchen.) Trommel
feststellen. Lot mit Messinghiilse so weit auBenbords fieren, da das
Lot etwas iiber der Wasseroberfliche ist. Taster bereit halten.

b) Loten. Hebel losen, damit das Lot zu fallen beginnt. Uhrzeit
notieren. Mit dem Taster leicht auf Lotdraht driicken. Kurbel nicht
aus der Hand lassen! Sobald Grundberiihrung erfolgt ist, kommt der
Draht lose. Trommel nicht zu plétzlich abstoppen, da sonst Draht
reiBt oder die Lotung ungenau wird. Beim plotzlichen Abstoppen
wird nidmlich das auf dem Meeresboden aufliegende Lot plotzlich mit
Schiffsgeschwindigkeit mitgenommen, wodurch das in der R&hre be-
findliche Wasser infolge der Trigheit aus dieser heraustritt, gleich
darauf aber wieder hineinschieBt und dabei den bisher scharfen Rand
des unverfarbten Teils verwidscht. Man kann dann nur ungenau und
hiufig zu groBe Tiefen ablesen. Bei hoher Fahrt mu3 das Abstoppen
besonders vorsichtig erfolgen. Bei groBen Tiefen aufpassen, daB sich
immer noch eine Anzahl Buchten des Drahtes auf der Trommel befinden.

¢) Nach dem Loten. Bremse 6ffnen und langsam einwinden. Lot-
draht dabei durch einen Fettlappen gehen lassen, um ihn vor Rost
zu schiitzen. Draht so leiten, daB er sich gleichmiBig auf die Trommel
verteilt. Lotrohre stets mit dem unteren Ende semkrecht nach unten
iiber die Reling 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, sofort ablesen und nicht die Lotrohre erst mit auf die Briicke
nehmen! Lotspeise abschneiden und im Kartenhaus aufheben, bis
man sicheres Besteck hat. Zeit und Tiefe auf einem dabeigelegten Zettel
notieren. Selbstverstindlich ist es, daB die Lotmaschine wie jede
andere Maschine sorgfiltig zu behandeln und zu kownservieven ist. Von
Zeit zu Zeit iiberhole man alle Teile griindlich.

Fehlerquellen. Am meisten werden die Lotungen durch das oben
beschriebene falsche Abstoppen bei hoher Fahrt gefilscht. Daneben

Eingang, Barometerstinde in mm
wenn MaBstab
fﬁrn 760 mm 700 | 710 | 720 730 740 | 750
berechnet: 1 820 810 800 790 780 770
L 10 1 11/ 2 l/ 2 1/ 2 1/ 2 "
g 20 1Y, 1Y/, 1 1 s s
& 30 21/, 2 11/, 1 1 1,
o 40 3 2Y, 2 1/ 1 Y,
2 60 4y, 4 3 2Y, 1/, 1
a 8 80 6/, 54 4 3 2 1
38 100 8 6 | 52 | 4 2y | 1l
R 120 9'/y 8 6/ 4, 3 1,
A 140 11 9 My | 5 | 3 | 2
160 121/, 10Y/, 8/, 6/, 4 2
g 180 14 12 9%/, 7 41/, 21,
< 200 154, | 134y | 10Yy | 8 5 2,
Eingang, 800 790 780 770 760 750
wenn MaBstab 680 | 690 | 700 | 710 | 720 | 730
fiir 740 mm .
berechnet: Barometerstinde in mm

Diese Angaben sind zu den am MaBstab abgelesenen Tiefen zu addieren,
wenn der Barometerstand héher als 760 (bzw. 740) mm, zu subtrahieren,
wenn der Barometerstand niedriger als 760 (bzw. 740) mm ist.
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haben auf das Lotergebnis EinfluB: GroBer Temperaturunterschied
des Oberflichen- und Tiefenwassers, verschiedene Dichte des Meer-
wassers, falsch abgebrochene Spitze des Lotrohres, Herstellungsiehler
der Lotrohren und ungewthnlicher Luftdruck. Zur Behebung des
letzten Fehlers gibt es LotmaBstibe, die eine Tiefenablesung fiir vier
verschiedene Luftdruckwerte gestatten. Ist ein solcher nicht an Bord,
so benutzt man die vorstehende Tabelle (S. 56).

Es ist zu empfehlen, bei bekannten Positionen Lotungen vorzu-
nehmen und gleichzeitig die Fahrt des Schiffes, den Barometerstand
sowie Luft- und Wassertemperatur zu beobachten und den Unterschied
zwischen Kartentiefe und geloteter Tiefe festzustellen. Die Kommandos
werden auf diese Weise schnell empirische Werte erhalten, die sie bei
den weiteren Lotungen beriicksichtigen konnen.

Wenn der Lotmafstab verlorengegangen sein sollte, so kann man die
Tieferr auch an einem gewohnlichen Millimetermafstab abmessen. Bei
einer Rohrenlinge von 610 mm und 760 mm Barometerstand gilt dann
folgende Teilung:

RN ‘ l
10 11l12f13“14 1516 17[18%19 20(22(24|26:28(30|32
[ |
—1—

284‘273‘262 253‘244‘235 227}220‘21 3120711941183/173164/156/149

R 1
-

b [ [
34,36 /3840 42‘44‘46 48[50‘55 60{65 70|75 80|85 90
| | I ; |

T T i 1
142“136130‘125‘120‘116‘112108‘104’96‘90 84!79 7417066 63
P P i i

Der Vorteil der THomMsoNschen Lotmaschine gegeniiber dem ge-
wohnlichen Tiefenlot besteht darin, dal man, ohne stoppen zu miissen,
Tiefen bis 180 m loten kann. Die Lotmaschine kann noch bei 20 Kn
Fahrt gebraucht werden.

‘Wassertiefe
in m
Unentfarbte
Rohre in mm 296‘

Wassertiefe
in m
Unentfarbte
Rohre in mm

Das ,,Elektrolot‘ oder Freilot.

Allgemeines. Das Loten mit dem Hand- oder Tieflot und der
TuomsoNschen Lotmaschine nimmt eine gewisse Zeit in Anspruch
und kann meistens nicht unter Aufsicht eines Offiziers erfolgen. Diese
Verfahren sind also ungeeignet, wenn man die Wassertiefe unverziiglich
haben muB, z. B. in Kiistennihe bei Nebel, in unsicher vermessenen
Gegenden usw. In solchen Fallen verwendet man, sofern man einen
Unterwasserschallempfanger an Bord hat, mit Nutzen das ,,Elektrolot
(Hersteller: Electroacustic Kiel).

Beschreibung und Handhabung. Das Elektrolot ist ein fliegerbomben-
ahnlicher Korper von 15cm Lange, 3 cm Durchmesser und etwa 120g
Gewicht, der im Wasser mit gleichbleibender Geschwindigkeit von
2m/sec fillt. Beim Auftreffen auf den Meeresboden explodiert er und
erzeugt dabei einen Knall, der mit dem U.T.-Empfanger aufgenommen
werden kann. Mittels einer Stopp- oder Taschenuhr miBt man die Zeit
vom Aufschlagen auf die Wasseroberfliche bis zur Ankunft auf dem
Meeresboden (Empfang des Knalls) in Sekunden und multipliziert diese
mit der Fallgeschwindigkeit =2 m. Bei 12 sec Fallzeit betragt z. B. die
Wassertiefe 24 m. Fiir jede Lotung ist ein neuer Lotkorper erforderlich.

Die Ziindung der Sprengladung im Lotkorper erfolgt durch einen
elektrischen Funken, der dadurch ausgelost wird, daf beim Auf-
schlagen ein im Kopf des Lotkorpers befindlicher Stift den Strom-
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kreis eines Elements schlieBt. Die Sprengladung ist so stark, daf
bei vorzeitiger Explosion schwere Verletzungen erfolgen kénnen. Dies
ist durch folgende Sicherungen weitgehend verhindert: 1. sind die
Zink- und Kohleelektroden des Elements durch einen Splint, der erst
unmittelbar vor dem Abwurf herausgezogen werden darf, kurzge-
schlossen, 2. arbeitet das Element erst, wenn das Lot nafl geworden ist;
es muB daher bei der Aufbewahrung vor Feuchtigkeit geschiitzt werden,
3. wird der Kontaktstift, der das SchlieBen des Stromkreises besorgt,
erst bei 4 m Wassertiefe freigegeben, was durch Zusammendriicken
einer wasserdichten Dose erfolgt. Trotz dieser Sicherungen sollte beim
Abwurf stets das Abwurfrohr benutzt werden. Nach den U.V.V. der
See-B.G. sind die Elektrolote von dem Kapitdn oder einem durch ihn
bestimmten Schiffsoffizier in diebstahlsichere Verwahrung zu nehmen.
Der Aufbewahrungsort mufl vor stirkerer Erwdrmung geschiitzt sein.
Der Verbrauch der Lote darf nur unter Leitung eines Schiffsoffiziers
erfolgen.

Vorteile des Elektrolots sind: Stete Bereitschaft infolge Auf-
bewahrung und Verwendung auf der Briicke, Bedienung durch den
Wachoffizier ohne Bendtigung weiteren Personals, Ergebnis schon nach
wenigen Sekunden. Da man das Elektrolot vielfach nur bei Gefahr
benutzt — unter gewhnlichen Verhaltnissen geniigt die Lotmaschine —
spielt der Preis keine Rolle. (Bemerkt sei, daBl die Beobachtung des
Freilotes auch mit Hilfe des Radiolotapparates mdglich ist, wenn der
Apparat eingeschaltet ist und die Schaltung zwischen groBer und
kleiner Tiefenskala steht.)

Die See-B.G. empfiehlt, auf Schiffen ohne Echolotanlagen 4—6 Elek-
trolote nebst Abwurfrohr in einem Kasten auf der Briicke klar zu haben,
um in besonderen Fillen sofort Lotungen vornehmen zu kénnen.

Die Echolote.

Allgemeines. Die Mehrzahl der Schiffsstrandungen erfolgte, weil
gar nicht oder nicht geniigend gelotet wurde. Mit Recht wird von
altersher immey wieder gefordert, bei Anndhevung an Kiisten und Un-
tiefen zu loten. Lotungen mit dem Handlot und selbst mit der Patent-
lotmaschine erfordern Zeit und Personal; daher wiinschten sich die
Nautiker schon lange einen automatischen Lotapparat — einen Tiefen-

anzeiger — fiir die Kommandobriicke.

Dr. A. BEam war der erste, der 1912 das Problem loste und einen
bordbrauchbaren Apparat — ,,Das Original-Echolot nach Dr. h. c.
A.BeuM‘‘ — schuf.

Beschreibung. Das Prinzip der Echolote ist sehr einfach. Am
Schiffsboden wird durch einen Schallsto3 oder durch Erregung einer
Membrane eine Schwingung des Wassers erzeugt, die zum Meeresboden
geht und als Echo zum Schiffsboden zuriickkehrt, wo sie wieder auf-
gefangen wird. Die Zeit von der Aussendung des Schalls bis zu seiner
Riickkehr wird an Bord gemessen. Die hierzu erforderliche Apparatur
ist die Seele eines jeden Echolots, denn bei einer mittleren Schall-
geschwindigkeit in Seewasser von 1500 m/sec mull der Zeitmesser, wenn
die Lotung auf 1 m genau sein soll, auf /,;, sec genau anzeigen.

Abb. 9 stellt schematisch die Gesamtanlage eines der ersten BEaM-
Echolote dar, bei dem der Schall noch durch eine detonierende Patrone
erzeugt wurde, so daB ein besonderer Schall- und Echoempfinger
erforderlich waren. Bei den neueren Loten ist der Zeitmesser unmittel-
bar mit dem Schallsender gekoppelt, so daB3 nur noch ein Echoempfanger
notwendig ist.
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Beziiglich des Schalles unterscheidet man heute zwei Gruppen von
Echolotsystemen, nidmlich solche, bei denen mittels eines Schlag-
senders oder eines elektromagnetischen Membransenders hdrbare Schall-
wellen ausgesandt und empfangen werden, und neuerdings solche,
die mit Schallwellen arbeiten, deren Frequenz iiber 20000 Hz liegt,
wodurch sie unhdrbar werden. Die letzteren fat man unter dem
Begriff ,,Ultraschall-Echolote” zusammen.

Die Echolote mit hérbarem Schall werden von den Atlas-Werken,
der Behm-Echolot-Gesellschaft und der Electroacustic G.m.b.H. gebaut
und haben im Laufe der Jahre einen hohen Stand der Vollkommenheit
erreicht. Sie zeichnen sich durch einfache Bedienung und Wartung

Anzeigegppara, Karfenzimmer
penschleuse
ﬁ?&’e&ef
\
\

\
detonierende
Fatrone

W

Eohoempfinger — i[
..' Sthallempfinger™4

Abb. 9. Schema der ersten BEum-Lotanlage. Schall- Abb.10. Schema des Atlas-Echolots.
welle: ungebeugt, ....... 2mal gebeugt,
------- 1mal gebeugt, — -.-—— Ecbowelle.

und geringe Empfindlichkeit gegen stérende Einfliisse aus. Ihr MeB-
bereich geht im allgemeinen bis 200 m, was den Anforderungen der
Navigation entspricht. Abb. 10 zeigt als Beispiel eine schematische
Darstellung des Atlas-Echolots. Motor ¢ mit dem Regler b 148t die
Welle ¢ mit der Scheibe g gleichmaBig rotieren. Bei jedem Umgang
wird durch die Nockenscheibe d ein Kontakt geschlossen, der den
Sender f betatigt. Gleichzeitig ist das Neonrohr # durch den Nullpunkt
der Skala gelaufen. Der vom Meeresboden zuriickkehrende Schall
wird durch Empfinger 2 anfgenommen, bei i verstirkt und 148t das
inzwischen weitergewanderte Neonrohr aufleuchten. An dieser Stelle
wird die Tiefe auf der Skala abgelesen.

Bei der Entwicklung der Ultraschall-Lote waren neben der Un-
horbarkeit des Schalles, die auf Fahrgast- und Kriegsschiffen von Be-
deutung ist, folgende Uberlegungen mafigebend: Im allgemeinen
breitet sich der Schall im Wasser kugelférmig aus (s. Abb. 11); ist aber



60 Terrestrische Navigation.

der Schallsender, z. B. eine Membrane, gro im Vergleich zur Wellen-
linge, so strahlt dieser in der Hauptsache senkrecht zu seiner Ebene.
Da. es sich bei den Ultraschall-Loten um Wellenldngen von 4—7,5 cm
handelt, konnte die Sendermembrane so dimensioniert werden, daf} die
Schallstrahlung senkrecht zum Schiffsboden erfolgt und damit nur die
Tiefe unter dem Schiff gemessen wird (Abb. 12).

Zur Erzeugung des Ultraschalls benutzen die obengenannten Werke,
die auch diese Lote bauen, gewdhnlich Magnetostriktionsschwinger,
da die hohe Periodenzahl durch elektromagnetische Membranen nicht

Abb. 11. Ungerichtete Strablung (niedrige Abb. 12. Gerichtete Strahlung (hohe Schwin-
Schwingungszahl), Echoanzeigen an mehreren gungszahl), Echoanzeige nur senkrecht unter
Stellen des Hanges. dem Schiffsboden.

erreicht werden kann. Unter Magnetostriktion versteht man die Er-
scheinung, daB z. B. ein Nickelstab, den man in eine Spule gesteckt hat,
plotzlich um einen — wenn auch kleinen — Betrag kiirzer wird, sobald
ein Gleichstrom diese Spule durchflieBt. Schickt man einen Wechsel-
strom durch die Spule, so schwingt der Stab im Rhythmus des Wechsel-
stroms, und diese Schwingungen werden dann am groéfiten, wenn die
Frequenz des Wechselstroms mit der Eigenfrequenz des Nickelstabes
iibereinstimmt; diese liegt bei einem Stab
von 10 cm Lange etwa bei 25000 Hz. Bei
den Ultraschall-Loten verwendet man nun
statt des Stabes Pakete von diinnen Nickel-
blechen, und zwar als Sender und auch als
Empfianger, da auch umgekehrt das durch
die vom Boden zuriickkehrenden Schall-
wellen in Schwingung versetzte Nickelpaket
(Schallschwinger) in der Spule Stromstdéfe
erzeugt.

Eine dhnliche Wirkung erzielt die Debeg
bei ihrem ,,Radiolot“ mittels des Piezo-

i ! effekts. Man kann ndmlich gewisse Kri-

guarsplate Stohlelektrode Dichtung stalle, insbesondere Quarz, dadurch zum
Abb. 13. Quarzschwinger Schwingen bringen, dal man an zwei Elek-
beim Radiolot. troden, die man in geeigneter Weise an

dem Kiristall anbringt, Wechselspannungen
anlegt (Abb. 13). Auch diese Anordnung 1aB8t sich als Sender und
Empfanger verwenden.

Besonders geeignet sind die Ultraschall-Lote fiir Vermessungsfahr-
zeuge, da es mit ihnen bereits gelungen ist, auf 10 cm genaue Lotungen
zu erzielen.

Recht praktisch und angenehm fiir die Nautiker ist es, wenn das
Echolot mit einem Echograph ausgeriistet ist, der die gemessenen
Tiefenangaben #hnlich wie der Kursschreiber aufschreibt. Die Electro-
acustic-Kiel und die Atlas-Werke haben solche fiir ihre Echolot-
apparate geschaffen. Ferner hat Electroacustic ein Alarmgerat gebaut,
das beim Unterschreiten einer vorher eingestellten Wassertiefe ein



Bestimmung der Wassertiefe. 61

akustisches Alarmsignal ausldst. Abb. 14 zeigt den Kabelplan einer
Magnetostriktionsanlage ,,Echometer’‘ der Electroacustic-Kiel. Es be-
deuten: 1 Tiefenanzeigegerit, 2z Verstirker, 3 StoBkreisgenerator,
4 Sender, 5 Empfianger, 6 Alarmgerdt, 7 Lotschreiber (Echograph),
8 Umformer, ¢ Schaltkasten fiir den Umformer.

Die Gerdte 1—j5 sind die eigentlichen Bestandteile der Lotanlage.
6—7 konnen zusitzlich auf Wunsch geliefert werden. 8—¢ sind not-
wendig, wenn keine Wechsel-
stromquelle zum AnschluB3 der
Anlage an Bord vorhandenist.

Bemerkungen. Die Schall-
geschwindigkeit im Wasser ist
je nach der Wassertemperatur
und der Stirke des Salzge-
haltes verschieden. Auf 1°C
Temperaturanstieg nimmt die

Schallgeschwindigkeit um
etwa 2,7, und bei einer Zu-
nahme des Salzgehaltes von
1%/p um etwa 0,8%/y, zu. Eine
im sommerlichen Nordseewas-
ser von 17° C und 34%,, Salz-
gehalt geeichte Echolotskala
wiirde demnach im winter-
lichen Brackwasser (z. B. Elbe
bei Hamburg) von 2° C und
49/, Salzgehalt 6 % zu groBe
Tiefen angeben. Es ist daher
ratsam, da man beim Ein-
bau eines Echolots verlangt,
daB die Tiefenskala fiir Lo-
tungen in kaltem oder salz-
armem Wasser geeicht ist.

Vor dem Gebrauch des
Echolots stelle man ferner fest,
ob die Skala fitv Tiefen untey
dem Sc}”'ffsbodgn oder der Abb. 14. Schaltanlage des Echometers.

W assevobeyfliche eingestellt ist.

Fiiy Kviegsschiffe und Passagievdampfer, die ihven Tiefgang wenig
dndern, ist es zweckmdf3ig, die Skala fir Tiefen unter Wasseroberfliche
einzurichten, wm sie mit den Kavientiefen unmittelbar vevgleichen zu
konnen. Auf Frachtdampfern ist dev Tiefgang des Schiffes so vevschieden,
daf man besser die Tiefe unter dem Boden wifSt und den jeweiligen
Trefgang addievt. Die Gebrauchsanweisung dev Lieferfivma des Lotes
genau beachten!

Achtung! Bei Verwendung von Echolotanlagen wmit vevschiedenen
Skalen fitv grofe und kleine Tiefen schalte man bei unbekannter Wasser-
tiefe stets nacheinander die beiden Skalen ein, damit Ivvtiimer veymieden
werden. Moglich ist sonst z. B., daf3 auf Grund einer scheinbaven Anzeige
an der Skala fiv gevinge Tiefen (tatsdchlich ist der Anzeigev vielleicht
ein- odev zweimal hevumgelaufen) dev Ankey geworfem wivd und aus-
vauscht, wikvend tatsichlich eine spdteve Lotung mit der Skala fiiv grofe
Tiefen die vichtige wesentlich grofeve Tiefenangabe ergibt! Die neuen
Modelle der Echolotappavate sind mit einey entsprechenden Sichevung
vevsehen, um solche Fehley auszuschalten.

Bei Echolotangaben, die fiir Seekarten verwendet werden sollen,
ist es notwendig, daB die Schiffskommandos auBer der Position angeben,
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welcher Art der Echolotapparat ist, und welche Schallgeschwindigkeit
dem Apparat zugrunde liegt. Im allgemeinen wird mit einer Schall-
geschwindigkeit von 1490 oder 1500 gerechnet. In den deutschen
Seekarten sind senkrecht stehende Tiefenangaben die Echolotungen
(Schallgeschwindigkeit zu 1500 m gerechnet) und schrig stehende
die Drahtlotungen.

Wenn auf der Tiefenskala mehrere Echos angezeigt werden, so 148t
dies auf die Anwesenheit verschiedener, iibereinander gelagerter Boden-
schichten schlieBen, von denen jede einzelne einen Teil der Schall-
wellen zuriickwirft. So zeigt in Abb. 15 das Radiolot z. B. 18,5 und
20 m an. Das schwache Echo riihrt hierbei von der Oberfliche des
Schlicks, das starke von dem festen Untergrund her.

Bei schwerem Wetter und stark arbeitendem Schiff konnen sich
vor dem Empfanger Luftblasen bilden und dadurch einzelne Lotungen
ausfallen. Auch kann unter Umstan-
den das Hochfrequenz- bzw. Ultra-
schallot bei groBeren Tiefen versagen,
wenn, wie z. B. an der Westkiiste Siid-
amerikas, Schichten sehr verschie-
dener Wassertemperaturen und ver-
schiedenen Salzgehalts vom Schall
durchlaufen werden miissen. Dem
horbaren Schall bieten diese Schichten
kein Hindernis. Wissenschaft und
Technik werden dieser Beeintrachti-
gungen des Echolots aber sicher Herr
werden.

Seit einiger Zeit wird das Echolot
auch in der Hochseefischerei zur Fest-
stellung von Fischschwiarmen mit Er-
folg benutzt.

DiewesentlichstenVorteiledes Echo-
lots vor anderen Lotmethoden sind:

1. Man kann, auch bei hoher Fahrt, in so kurzer Zeit loten, da3
im Augenblick des Lotens die Tiefe schon bekannt ist.

2. Der Ort, filv den die Lotung gilt, liegt im allgemeinen bei deven
Abschluf noch untey oder dicht ber dem Schiff, und die evmittelte Tiefe
weicht von derjenigen unter dem Schiff in dev Regel wuy unwesentlich ab.

3. Das Loten geschieht bequem und sicher von der Navigations-
stelle aus, an der das Ergebnis sofort bekannt ist und leicht nach-
gepriift werden kann.

4. Hohere Genauigkeit (bis etwa Y/,, Tiefenmeter), vor allem, weil
die Lotungen sehr rasch wiederholt werden konnen.

5. GroBere Genauigkeit der Tiefenlotungen gegeniiber der Rohren-
methode, weil bei dieser der Maf3stab mit zunehmender Tiefe zu klein
wird.

6. AuBerst geringer Kraftbedarf, vor allem im Vergleich zum Loten
mit Lotmaschinen.

Man niitze diese einfache Lotmethode gehirig aus und stelle auch bei
bekanntem Schiffsort und klarem Wetter Probelotungen mit dem
Echolot an! Es hat sich als praktisch erwiesen, ein besonderes ,,Lotungs-
heft“ zu fiihren, in das -— besonders bei Nebelfahrt — alle Lotungs-
ergebnisse mit genauer Uhrzeit eingetragen werden. Wichtiges Beweis-
material bei Seeamtsverhandlungen!

Das Oberkommando der Kriegsmarine, Berlin W 35, hat einen
Vordruck ,,Ozeanische Lotungen‘‘ herausgegeben, in den Echolotungen

Abb. 15. Anzeige mehrerer Echos
bei verschiedenen Bodenschichten.
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bei bekanntem Schiffsort zur Verbesserung des Deutschen Seekarten-
werks usw. einzutragen sind. Durch diese freiwillige Mitarbeit niitzt
der Nautiker der Wissenschaft, vor allem aber sich selbst.

Der Tiefenmelder.

Der Tiefenmelder dient weniger zur Bestimmung der Wassertiefe,
als dazu, dem in Fahrt befindlichen Schiffe das Erreichen einer be-
stimmten Wassertiefe selbsttatig anzuzeigen und so vor flachem
Wasser zu warnen.

Er besteht in der Hauptsache aus einem Sinker oder Wasserdrachen,
der zu Wasser gelassen und dann in einer bis zu 70 m beliebig ein-
zustellenden Tiefe unter dem Schiffe hergeschleppt wird, und dem
Deckapparat mit dem Liutwerk. Der Drachen hilt sich wihrend der
Fahrt infolge seiner zur Fahrtrichtung geneigten Lage unter dem
Wasser auf annahernd der gleichen Tiefe. Bei der Grundberiihrung
verliert er seine geneigte Lage und kommt an die Wasseroberfliche.
Die hierdurch bewirkte Verminderung des Zuges auf die Schleppleine
setzt an Bord eine Signalglocke in Tatigkeit.

In ahnlicher Weise wirkt die von Kapt. C. WoLFF erfundene
,, Lotstange, die unter dem Schiffsboden nach unten abklappbar
angebracht ist, und die ein Signal betitigt, sobald die Stange den
Boden beriihrt und dabei eine bestimmte Wassertiefe unter dem Boden
unterschritten wird.

5. 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 heilen ,,geo-
metrische Orte’ des Punktes. Der Schiffsort auf der Erdoberflache
wird ebenfalls als Schnitt zweler geometrischer Orte gefunden. Man
nennt in der Nautik diese geometrischenOrte,,Standlinien*’. je nachdem
sich die Standlinie aus der Beobachtung eines irdischen Gegenstandes,
eines Funksenders oder eines Gestirns ergibt, unterscheidet man
terrestrische-, Funk- und astronomische Standlinien. Durch eine Be-
obachtung allein erhalt man wuie den Schiffsort, sondern immer nur
eine Standlinie, auf der das Schiff sich befinden muB. 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 um die betreffende Landmarke beschreibt. Die haupt-
sachlichsten Abstandsbestimmungen sind:

a) Schitzung. Durch Schitzung sind nur am Tage, bei geringer
Entfernung, bei richtiger Beurteilung des Zustandes der Luft und bei
groBer Ubung einigermallen zuverlissige Resultate zu erwarten. Un-
bedingter VerlaB ist auf Schitzung niemals! Grobe Fehler in der Ab-
standschatzung sind meistens die Folge einer auflergewthnlichen terre-
strischen Strahlenbrechung. Erscheint die Kimm gehoben, so sieht
man das unter normalen Strahlenbrechungsverhiltnissen hinter dem
Horizont befindliche Land meistens auch noch in senkrechter Richtung

1 Ein wertvolles Buch, das an Bord eines jeden Schiffes sein sollte, ist:
Hilfstafeln zur terrestrischen Ortsbestimmung von R. KARBINER. Berlin:
Julius Springer 1922.
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vergroBert, so daB man sich dichter an das Land heran schatzt, als man
in Wirklichkeit ist. Wenn Land, das bei gewohnlichen Strahlen-
brechungsverhéltnissen sichtbar sein wiirde, durch Senkung der Kimm
unter dem Horizont liegt, also nicht sichtbar ist, so schitzt man sich
weiter nach See hinaus als man in Wirklichkeit ist. Man soll daher
in der Nadhe des Landes Temperaturmessungen von Luft und Wasser
machen und besonders vorsichtig sein, wenn dabei erhebliche Unter-
schiede auftreten. ,

Infolge Luftspiegelung vermutet man in der Kistenfahrt zuweilen
Land dort, wo keines vorhanden ist. Luftspiegelungen treten vor-
wiegend an den Kiisten stark erhitzter Sandwiisten auf. Geringfiigige
Spiegelungen sind fast an jedem schdnen, ruhigen Sommermorgen zu
beobachten. Ist die Unterlage wiarmer als die Luft, so erscheint die
Kimm mitunter wellig, zerhackt oder hin- und herwogend. Diese Er-
scheinung tritt auf dem Lande im Sommer mittags, auf dem Wasser
meistens im Winter morgens und abends auf.

b) Luftschall.

Temperatur der Luft Fortpflanzungsgeschwindigkeit des Schalles in 1s
bazw. des Wassers in der Luft ‘ im Wasser
°C m m
!
0 333 ! 1335
5 337 g 1368
10 339 | 1402
15 343 1 1435
20 346 | 1468

Diese Werte kann man gelegentlich zur Bestimmung des Ab-
standes von einem anderen fahrenden Schiffe verwenden. Man multi-
pliziert die Anzahl Sekunden, die zwischen dem Aufsteigen der Dampi-
wolke und dem Horen des Tones der Dampfpfeife verflieBt, mit 340
und erhilt dadurch den Abstand in Metern. Bei ruhiger Luft und Nebel
oder in dunkler Nacht gibt zuweilen das Echo eine wertvolle Warnung
vor unsichtbarem, hohem Land oder Eisbergen. Ungefahrer Abstand
in Meter = Zahl der Sekunden zwischen Abgabe des Signals und
Wahrnehmung des Echos X 160. Alle diese Abstandsbestimmungen
durch Schall sind sehr unzuverlassig.

¢) Unterwasserschall. Aus vorstehender Tabelle ist ersichtlich, da3
der Schall sich im Wasser mehr als viermal so schnell vorwirtsbewegt
als in Luft, und zwar in salzhaltigem Wasser wiederum schneller als
in SiiBwasser. Zur Aufnahme von Unterwasserschallsignalen, die von
Feuerschiffen, Hafeneinfahrten, Tonnen oder auf dem Meeresboden
errichteten Sendern aus abgegeben werden, dienen an Bord der Schiffe
besondere Empfanger (s. S. 80); vielfach sind aber die Signale auch
mit bloBem Ohr an der Bordwand gut hérbar.

Aus der Stdrke des gehorten Tones auf den Abstand der Schallquelle
zu schlieBen, ist gefahrlich, da auch der Unterwasserschall Ablenkungen
und Brechungen unterworfen ist. So hért man z. B. den Unterwasser-
schall meistens mit der Strémung besser als gegen dieselbe,

d) U.T./F.T. Eine erfolgreiche Methode der Abstandsbestimmung
beruht darin, daB man die Zeit miBt, um die ein etwa von einem
Feuerschiff abgegebener Unterwasserton (U.T.) spater an Bord eintrifft
als ein gleichzeitig abgesandtes F.T.-Signal. Bei gleichzeitiger Ab-
gabe von U.T.- und F.T.-Signalen ist der angendherte Abstand in See-
meilen = Zwischenzeit in Sekunden x 3/,. Genauere Werte entnimmt
man der folgenden Tabelle.
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Abstand in Seemeilen von einer Signalstation.

Temperatur des Wassers °C Temperatur des Wassers °C
0° } 10° | 20° | 30° o | 100 \ 20° 30°

i
gage 07 07! 08 ‘ 0,91 168 | 11,5 | 12,0 | 12,8 | 13,3
KOACE=I 1,410 1,5 1,61 1,7 | 175 | 12,2 | 12,8 | 13,5 | 14,1
w &3 22 23| 24 ‘ 2,5 18 | 12,9 | 13,6 | 14,3 | 14,9
gE42 45 | 29| 30| 32 33| 195 | 136 | 143|151 157
S8ES S 36| 3.8 | 40 41| 205 | 143 | 151 | 159 | 16,5
BGEDR 68 43| 45| 48| 49| 21s | 151 | 158 | 16,7 | 17,4
e2ag 7| 50 s3] 56 sy o2 | 158166 17,5 | 182
Fd 8 571 601 641 66| 235|165 | 17,3 | 18,3 | 19,0
28 & 9| 65| 681 72| 75| 245 [ 172 181|191 | 198
SEgg 105 | 72 75| 80| 83} 255 | 180 | 189 | 19,8 | 20,7
g g5 11 79| 83 8,8‘ 91 | 26s | 18,7 | 19,7 | 20,6 | 21,5
Sg8, 129 861 90| 96| 99| 275 | 19,5 | 20,4 | 21,4 | 22,4
Egwg 13 93| 98,104 | 10,7 | 28 ] 20,2 | 21,2 | 22,2 | 23,2
NT &8 145 | 10,0 | 10,6 | 11,1 \ 11,5 | 205 | 20,9 | 22,0 | 23,0 | 24,0
155 | 10,8 | 11,3 12,0 | 1123 | 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 m/sec = 0,72 Sm/sec und
die mittlere Beschleunigung der Schallwelle bei einer Zunahme der
Wassertemperatur um 3°C = 20 m = 0,011 Sm betrégt.

Um jede Rechnung zu sparen, hat man fiir die Abgabe der Nebel-
signale Zeichensysteme geschaffen, die durch einfache Beobachtung
sofort die Feststellung der Entfernung gestatten. So gibt Feuerschiff
Amyumbank bei unsichtigem Wetter oder Nebel oder auf besondere
Anforderung folgendes Funkpeilsignal:

Ankiindigungszeichen: Dreimal Morsebuchstabe F (oo mmm e

Gommme eomme). . . . . . . . . . .. ... ... 1400
Pause . . . « ¢ . e e e e e e e e e e e e 1,258
Peilzeichen: 14 Striche von je 15, Pause dazwischen je 0,25s
(e e st s usw.) e AL
Pause . . . e e e e e e e e e e e e e 0,25s
langer Strich ( ) e e e e e e e e e e e 7,258
Pause . . . e e e e e 1,108
Schlufzeichen : Zwe1ma1 Morsebuchstabe F (eomme oomme) 5 00S
Pause . . . . .. .. e e e e e o« .« . . 10,008
60,008
Wiederholung 60,008
Dauer des Funkpeilsignals . . . . . . . . . . . . . . . 120,008 = 2m
lange Pause . . . . . . . . . .. ... 4m
Wiederkehr 6m

Bei Nebel oder unsichtigem Wetter wird das Funkpeilsignal alle 6m, um
4m, 4Qm, 16m, 22m usw, jeder Stunde beginnend, gegeben.

Wasser-Nebelsignal (elektrischer Membransender, Tonhthe 1050):

Morsebuchstabe F (o e mmm ¢) mit den ZeitmaBen: Ton 1,668, Pause 1,66,
Ton 1,66, Pause 1,665, Ton 5s, Pause 1,665, Ton 1,75; Gesamtdauer 153,
lange Pause 45%; Wiederkehr 60s.

Das Wasser-Nebelsignal setzt nach dem letzten Punkt des Ankiindigungs-
zeichens F, d.i. 14s und 74s nach Beginn des Funkpeilsignals, ein und wird
mit 60s Wiederkehr auch in der Pause zwischen zwei Funkpeilsignalen
fortlaufend gegeben.

Miiller-KrauB-Berger, Schiffsfiibrung. 3. Aufl. 5
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Die Abstandsbestimmung geschieht durch Beobachtung des Funkpeil-
signals und Wasser-Nebelsignals in folgender Weise:

a) Die Anzahl der Peilstriche, die bis zum Eintreffen des Wasser-Nebel-
signals gehort werden, gibt den Abstand des Beobachters vom Feuerschiff
in Seemeilen an, und zwar ist der Beginn des Striches maBgebend.

b) DieAnzabl der Sekunden, die nach dem letzten Punkt des Ankiindigungs-
zeichens bis zum Eintreffen des Wasser-Nebelsignals vergehen, gibt, mit 0,8
multipliziert, den Abstand des Beobachters vom Feuerschiff in Seemeilen an.

Weitere Stationen dieser Art findet man im Nautischen Funkdienst
und in den Lfv. Wenn der Unterwassersender sich an einem anderen
Orte wie der Funksender befindet (z. B. Swinemiinde), so ist der Ab-
stand stets vom U.T.-Sender aus anzutragen.

Das beschriebene F.T./U.T.-Verfahren bewihrt sich besonders bei
unsichtigem Wetter und kann auch von kleinen Schiffen angewendet
werden, weil die F.T.-Signale mit jedem Rundfunkempfinger (Welle
~ 1000 m = 300 kHz) und die U.T.-Signale an der Bordwand abgehort
werden konnen. Man iibe deshalb bei klarem Wetter!

e) Luftschall/U.T. In ahnlicher Weise 148t sich der Abstand von
einer Station bestimmen, die gleichzeitig ein Luft- und ein Unter-
wassersignal absendet, und zwar ist der angendherte Abstand in See-
meilen = Zwischenzeit in Sekunden dividiert durch 4.

Genauere Werte sind der folgenden Tafel zu entnehmen.

Abstand in Seemeilen (Sm) von einer Signalstation,
wenn die Zwischenzeit zwischen der Ankunft eines dort gleichzeitig abge-
gebenen Unterwasserschallsignals und eines Nebelsignals T° Sekunden betragt.

T | sm| 7 sm| 7 [sm]|] 7 [sm]7 |sm|[ 7T | sm
| I
1 0,2 8 | 19 15 | 3,6 } 22 | 53 } 29 | 7,0 | 36 8,7
2 105 9 2216|3923 56 3073371 90
3107 10 | 24 | 17 | 441 24 58 | 31 7,5 | 38 9,2
4 1,0 | 11| 27|18 | 44 | 25 | 61 | 32| 78] 39 9,5
5 11,212 | 29|19 | 46 | 26 | 63133 | 80| 40 9,7
6 ‘ 1,5 )13 | 32| 20 | 48 |27 | 66 ) 34 | 82 | 41 9,9
7 04,7 | 14 ] 34 ) 21! 51 )] 28 | 6 35 | 8,5-| 42 | 1041

Der Tafel liegt die Annahme zugrunde, daB die Fortpflanzung der
Schallwelle in Luft von 0°C = 333 m/sec == 0,179 Sm/sec und die
mittlere Beschleunigung der Schallwelle bei einer Zunahme der Luft-
temperatur um 3°C = 2m = 0,001 Sm betrigt. Die Tafel ist be-
rechnet fiir eine Wasser- und Lufttemperatur von 4 12°C. Solange
Wasser- und Lufttemperatur annihernd gleich sind, gilt diese Tafel
ohne weiteres. Nur wenn wesentliche Verschiedenheiten zwischen Luft-
und Wassertemperatur vorhanden sind, kénnen bei Entfernungen von
iber 3 Sm von der Schallquelle gréere Abweichungen (Y, Sm) vom
Tafelwert eintreten. Je nach der Richtung und Stirke des Windes
werden diese Werte noch eine weitere kleine Anderung erleiden. Doch
bleibt in allen Fillen die Ungenauigkeit der Tafel stets noch unter
den moglichen zufilligen Beobachtungsfehlern.

f) Lufischall/F.T. In neuester Zeit hat man auch den Geschwindig-
keitsunterschied der Funk- und Luftschallwellen zur Abstandsbe-
stimmung verwertet. So arbeitet das Richtfunkfeuer von Grihara
(Helsingfors-Schéren) in folgender Weise:

Zur Abstandsbestimmung ist das Luft-Nebelsignal mit dem Funkpeil-
signal gleichgeschaltet derart, daB das s5s-Luft-Nebelsignal gleichzeitig mit
dem Ende des Morsebuchstabens A beginnt.
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Der Abstand wird bestimmt, indem man die Anzahl der alle 5,58
abgegebenen ungerichteten Funksignale (0,62%) zdhlt, die an Bord bis zur
Ankunft des 5s-Luft-Nebelsignals gehért werden.

Jedes ungerichtete Funksignal entspricht 1 Sm und die Anzahl der
ungerichteten Funksignale, die bis zur Ankunft des Luft-Nebelsignals gezahlt
werden, ergibt den Abstand vom Feuer in Sm.

g) Leuchifeuer in der Kimm.

Bei dieser Beobachtung spielen die von der Beschaffenheit der Atmo-
sphire abhingige Sichtweite des Feuers, die vom Temperaturunter-
schied zwischen Luft und Wasser abhingige Kimmtiefe, sowie die durch
etwaigen starken Gezeitenhub verinderte Objekthohe eine Rolle, so daf3
die nach diesem Verfahren ermittelten Abstinde nur als Anndherungs-
werte zu betrachten sind. Die Feuerhohe ist stets einem newen Liv.
zu entnehmen. Die im Lfv. und in den Seekarten angegebene Sicht-
weite bezieht sich auf 5m Ak. Fiir andere Ak ist die Sichtweite zu
berechnen. Eine Tafel zur Berechnung des Abstandes von einem Feuer
in der Kimm bei mittlerer Strahlenbrechung findet man vorn in
jedem Lfv. und in den Nautischen Tafeln. Am einfachsten benutzt
man die im Lfv. und in den Seekarten verzeichnete Sichtweite fiir
5m A% und berichtigt sie folgendermafBen:

Ahinm . . . . . 54l sl 6l 7] 8 9]10]12

Ber.in Sm. . . . |—1,1]—0,5 0 |+04|+08/+ 12|+ 1,5+ 2,0+ 2,6
\ i | i

Ahinm. . . . . 14316518&20\‘22\24{26 28 | 30

Ber. in Sm. . . . |[+32/+37+42+47+ 51+ 56+60+64+63

Es kommt vor, daB bei schlechtem Wetter die Leuchtapparate
der Feuerschiffe nicht bis zur vorgeschriebenen Hohe gehei3t werden
kénnen. In solchen Fillen kann also ein Feuer trotz klarer Luft
wesentlich weniger weit sichtbar sein als bei gutem Wetter. Fiir die
Leuchtfeuer der deutschen Kiiste gilt als Feuerhohe die Hohe der
Lichtquelle, im Tidegebiet iiber dem gewohnlichen Hochwasser, sonst
iiber dem mittleren Wasserstand.

k) Héhenwinkelmessung, wenn der Gegenstand innerhalb des Seehorizontes
liegt und seine Hihe bekannt ist.

6 in Met 1
Abstand in Sm — Hohe des Gegenstandes in Meter 3

Gemessener Hohenwinkel in Minuten 7 °

Bei dieser Beobachtung ist eine mdoglichst kleine A% zu wahlen; also
am besten vom Deck aus messen. Ist der Hohenwinkel recht klein,
so miBt man am besten vorwirts und riickwérts. Die halbe algebraische
Differenz der Ablesung gibt dann den Hohenwinkel frei von I.B.
Messung stets sorgfiltig mit gutem Instrument ausfiihren! Wegen des
verdnderlichen 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 fremdlédndischen
Kiisten s. dariiber Lfv. Bei Feuerschiffen wird die Hohe der Oberkante
des Masttoppzeichens oder einer bestimmten Tagmarke iiber dem
Wasserspiegel angegeben. Siehe dariiber Lfv. Im Tidegebiet darauf
achten, fiir welchen Wasserstand die Objekthohe gegeben ist.

S*
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Beispiel: Hohe eines Turmes = 35 m. Gemessener Hohenwinkel <¢ 26”.

Abstand = 2. 13 _ 25 sm.
267

Tafel zur Bestimmung des Abstandes aus der Hohe
und dem Hoéhenwinkel.

Iﬁﬁiﬁ: Gemessener Hohenwinkel in Bogenminuten
|
2 74 3,71 25 19| 1,5| 1,2] 09| 0,7,0,6 0,5 10,5 |04 | O,
4 14,8/ 7,4| 4,9 3,7| 3,00 25| 1,9} 1,5 1 1,2 11,1 10,9 10,8 A
6 2231 11,1| 74| 56| 4,5] 3,7| 28] 2,2 1,9 1,6 (1,4 (1,2 ,
8 1207148 99| 74! 59| 49| 3,7| 30 ‘ 2,5 121 11,9 |1,7 1 1,

10 | 37,1]18,6 {124 93| 74| 62| 4,6 3,7 3,1 [2,7 |23 |21
12 | 44,5223 14,8 11,1 | 89| 7,4| 56| 44|37 13,228 |25
14 | 52,0/26,0{17,3|13,0{10,4| 87| 6,5| 52|43 3,7 |32 |29
16 | 59,4/29,719,8 14,8 |11,9| 9,9{ 7,4 4,9 (4,2 13,7 3,3
18 | 66,8/ 33,4122,3/16,713,4 11,1 | 8,4 56 (4,8 142 (3,7

5,9
6,7
20 74 137 |25 |19 |14,8|124| 9,3| 7,4|6,2 53 |4,6 |41
8,2
8

22 |82 |41 |27 |20 [16,3]13,6]10,2 6,8 |58 |51 |45
24 |89 |45 |30 |22 {17,8)148/11,1] 89|74 |64 |56 |50
26 |97 148 |32 |24 119,3/16,1]12,1] 9,780 |69 |6,0 |54
28 104 |52 |35 |26 |20,8[17,3/13,0/10,4 8,7 |7,4 [6,5 |58
30 111 Is6 |37 |28 |2231186(13,9111,1]9,3 |80 |70 |62 |

Abstand[ g5 T po T s [ 20 2,51 30| 40 ] 50 | 60| 70|80 90 ! 10,0

oY Woobho hinys

PR PR WL 2200

i) Héhenwinkelmessung von einem Landgegenstand von bekannter Hohe.
dessen Fuf von der Kimm verdeckt ist. Wenn 4 = Hohe des Berges in
Metern, w = der gemessene Hohenwinkel in Minuten, so ist

Abstand in Sm = /3,17 (b — 4k) + (w — Ki)2— (w — Ki).

Wenn man nicht genau weil3, ob der Full des Gegenstandes innerhalb
oder auBerhalb des Horizontes liegt, so berechne man sich zunichst

den Abstand nach der Formel Abstand = g g (S. 67) und dann den

Abstand der Kimm vom Schiff nach der Formel Abstand = 2,1y 4%
(S. 67). Ist letzterer der groBere, so ist der Gegenstand diesseits der
Kimm, ist er der kleinere, so wird der FuB3 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 Strandkimm gemessen wird. Ist man im Zweifel dariiber, so ist
der Standpunkt tiefer zu wihlen, so daB der Strand durch die Kimm
verdeckt wird. Ist aber die Entfernung groB und iiberragt die Berg-
spitze nur wenig die Kimm, so ist es praktisch, die A% grofl zu wéhlen,
weil dadurch der UmriB des Berges in der Regel deutlicher hervortritt.
Beikkleinen Kimmabstianden empfiehlt sich hier die Messung vor- und
riickwérts.

Beispiel: Man miBt den Kimmabstand der hochsten Bergspitze der Insel
Amsterdam (Hohe 841 m) aus 5 m Ak = 1°43,0".

Abstand = /3,71 (841 — 5) + (103 — 4)2 — (103 — 4)
= 1/3101,56 + 9801 — 99 = 113,6 — 99 = 14,6 Sm.
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Diese umstandliche Rechnung wird wesentlich vereinfacht durch
Kapt. RANDERMANNs kleine a-b-c-Tafel (S. 70 und 71). Fir den Ge-
brauch dieser Tafel gilt folgendes:

1. Vom Kimmabstand ist die Kimmtiefe aus Tafel I zu subtrahieren;
man erhidlt dadurch den scheinbaren Hoéhenwinkel w.

2. Fir w entnimm der a-b-c-Tafel die Werte a und b.

3. Dividiere die in Meter ausgedriickte Bergeshohe durch 10, wo-
bei die Einer unter 5 vernachlassigt, liber 5 aber fiir einen Zehner zu
rechnen sind und addiere %/10 zu a.

4. Mit _1% + a entnimm derselben Tafel ¢. Hierbei wird —1%—}— a

in der unten so bezeichneten Spalte aufgesucht und der Wert von ¢
unmittelbar rechts daneben entnommen.
5. Subtrahiere b von ¢, der Unterschied ist die Entfernung e in Sm.

Beispiel: Wie auf S. 68 unten:

Kimmabstand = 1° 43,0 a = 312 b= 117,0 Sm
Kimmtiefe = —4,0 h
T = 84
w = 1" 39,0 10
1%—1—(1:396 ¢ = 131,8 Sm
Abstand = 14,8 Sm
Die einfachste Losung dieser Aufgabe er- T RB
moglicht das von Dr. M. HAMRS im See- 3 6000 ¢%00
wart 1936 Heft 10 verdffentlichte, hier wieder- ~§ 7000 m m
gegebene Diagramm. Man subtrahiere von 3 2000 S
dem gemessenen Hohenwinkel o die der 4k 5 6000~ 1800 200
entsprechende Kimmtiefe & und von der N 1600"S x 150"
Hohe des Objektes H die Augeshohe h. Setzt 100 X4 700’%;
man nun bei (¢ — %) und (H — &) die Spitzen 200 % %
eines Stechzirkels ein und dreht man mit > £ Ry
dieser Zirkeloffnung den Zirkel um die linke 7%” ) X7 30>
Spitze nach rechts auf die horizontale Achse, g(;?y4 X4

so kann man bei der
rechten Zirkelspitze den
Abstand in Sm unmit-
telbar ablesen. Um das
Diagramm auch fiir

w0 a0 W 7 % f/ok » o w0 -0 -0 -0 -W
-
Abb. 16. Nomogramm fiir Abstandsbestimmung durch Hohenwinkel von Dr. M. HARMS.

Flugzeuge verwendbar zu machen, ist die Kimmtiefe bis Ak = 400 m der
Zeichnung zu entnehmen.
Beispiel der S. 68 unten:
Hohenwinkel o =1°43’ Objekthéhe H =841 m
Kimmtiefe k= —¢ Ah h=—5m
Zirkel einsetzen bei 1° 39’ Zirkel einsetzen bei 836m
Abstand = 14,7 Sm.
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Kapitin RANDERMANNs kleine a-b-c-Tafel zur Abstands-

Tafel I. die jenseits
Mittlere Tafel II. Zur Entnahme
Kimm-

tiefe. 0° 1° 20 L 30 40 5o
An | Kt] ®] a | b a b a b | a b a | b a | b
m |’ ‘ Sm Sm Sm Sm Sm Sm
2,0 {2,5 0 0 0,0 115 | 70,9 459 (141,9 | 1033 1212,9 | 1840 :284,1 | 2880 (355,4
2,1 2,6 1 4] 1,2 | 118 72,1 467 | 43,1 045 | 14,1 855 | 85,3 899 | 56,6
2,3 2,7 2] o 2,4 | 122 | 73,3| 475 | 44,2 056 | 153! 870 | 86,5| 918 | 57,8
2,5 2,8 3] o 3,5 126 | 74,5| 482 | 45,4 068 | 16,5 | 886 | 87,7 938 | 59,0
2,7 12,9 4 1 4,7 ] 130 | 75,6 | 490 | 46,6 | 080 | 17,7 | 902 | 88,8 | 957 | 60,2
2,8 3,0 5] 1 5,9| 135 | 76,8 | 498 | 47,8 | 092 | 18,8 | 917 | 90,0 | 977 | 64,4
3,0 |31 6] 1 7,41 139 | 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 | 50,2 115 | 21,2| 949 | 92,4 | 3016 | 63,8
3,4 (3,3 8| 2 | 95| 147 |80,4| 522 | 51,3 127 | 22,4 965 | 93,6 | 036 | 65,0
3,7 13,4 9| 3 | 10,6 152 | 81,6| 530 | 52,5| 139 |23,6| 981 | 94,8 | 036 | 66,1
3,9 13,5] 10] 3 111,8 1356 | 82,7 | 3539 [153,7 | 1152 224,8 | 1997 |296,0 | 3076 [367,3
4,1 13,6] 11| 4 1130|161 | 83,9| 547 | 54,9| 164 26,0 2013 | 97,2| 096 | 68,5
4,3 13,7 12 5 | 14,2] 165 | 85,1 | 555 | 56,4 | 176 127,10 029 | 98,4 | 116 | 69,7
4,6 13,81 13 5 | 154 | 170 | 86,3 564 | 57,3 | 188 | 28,3 | 045 [299,5! 136 | 70,9
4,8 139 14| 6 |16,5| 174 | 87,5 572 | 58,4 | 201 | 29,5| 061 (300,7 | 156 | 72,1
5.1 4,00 15 7 117,71 179 | 88,71 581 1 59,6 213 |30,7| 078 | 01,9| 176 | 73,3
5344 16| 8 [18,9| 184 | 89,8| 589 | 60,8 | 226 | 31,9 094 | 03,4 | 197 | 74,5
56142 17] o9 |201| 189 | 91,0| 598 | 62,0 238 33,1‘ 11 | 04,3 | 217 | 75,7
58 14,3] 18] 10 |21,3] 194 | 92,2| 607 | 63,21 251 | 34,3! 127 05,5! 238 | 76,9
61 |4,4] 19| 11 | 225 190 | 93,4 616 | 64,4| 263 | 35,4 | 144 | 06,7 | 258 | 781
64 45| 20 13 1236|204 | 94,6 625 [165,5 1276 |236,6 | 2160 307,9' 3279 |379,3
6,7 14,6 21| 14 | 24,8 209 | 957 634|667 289 | 37,8| 177 | 09,0 299 | 80,
7,0 14,71 22| 15 | 26,0| 214 | 96,91 643 | 67,9| 302 | 39,0, 194 | 10,2 320 | 81,7
7.3 148 23] 17 |272) 219 | 98,1 | 652 | 69,1 | 315 |40,2| 210 | 11,4 | 341 | 829
7,6 (49| 24| 18 | 28,4| 225 | 99,31 661 | 70,3 | 328 | 41,4 | 227 | 12,6| 362 | 84,0
7,9 150 25| 20 |29,5| 230 [100,5| 670 | 71,5 | 341 Y 42,6 | 244 | 13,8 | 383 | 85,2
8,2 51| 26] 22 | 30,74 236 | 01,7| 679 | 72,6 | 354 | 43,7 ] 262 | 15,0 | 404 | 86,4
8,5 | 5,2 271 23 31,9 241 | 02,8! 689} 73,8 | 367 | 44,9 279 | 16,2 | 425 | 87,6
80 53| 28] 25 |3301| 247 | 04.0| 698 | 75.0| 381 | 46,1 | 206 | 17,4 | 446 | 88.8
9,2 | 54| 29f 27 |343]| 252 | 052 708 ‘ 76,2 | 394 1 47,3| 313 | 18,6| 467 90,0
9,6 |5.5] 30 29 |355| 258 |106,4 | 717 [177,4 | 1407 248,5| 2330 |319,7 | 3488 |391,2
9,9 156] 31] 31 ;366|264 07,6 727 78,6| 420 |49,7| 347 20,9| 509 ;92,4
10,3 | 57| 32| 33 | 37,8| 270 | 08,7| 736 | 79,8 434 ‘ 50,9 | 365 | 22,1 | 531 | 93,6
10,6 [ 58] 33} 35 |39,0| 276 | 09,9| 746 | 80,9| 448 | 52,0 | 382 | 23,3| 552 | 94,8
11,0 |59] 34| 37 |40,2] 281 | 11,1| 756 | 82,1 | 462 | 53,21 400 | 24,5| 574 | 96,0
114 60| 35| 30 |41,4| 287 | 12,3| 766 | 83,3 | 475 | 54,4 | 417 | 25,7 | ‘595 | 97,2
11,8 | 6,4 36| 41 | 42,5| 204 | 13,5| 776 | 84,5 | 489 | 55,6 | 435 | 26,9 617 | 98,4
12,1 |62 37| 44 | 43,7| 300 | 14,7| 786 | 85,7 | 503 | 56,8 | 453 | 28,1 | 639 |399,5
12,5 16,3 38] 46 | 44,91 306 | 158 796 | 86,9 517 | 58,0 471 | 29,3 661 1400,7
12,0 | 6,4 39| 48 | 46,4| 312 | 17,0| 806 | 88,1 | 531 | 59,2| 489 | 30,5, 682 | 01,9
13,3 16,51 40| 51 | 47,3| 319 |118,2] 816 {189,2 | 1545 |260,4 | 2507 |331,6 | 3704 |403,1
13,8 1 6,6] 41{ 53 |48,5| 325 | 19,4 | 826 90,4 | 559 | 61,5 | 525 32,8 726 | 04,3
14,2 16,7 42] 56 |49,6| 331 |20,6| 837 | 91,6 573 | 62,7| 543 | 34,0| 748 | 05,5
14,6 16,8] 43| 59 | 50,8 338 |21,8| 847 | 92,8| 588 | 63,9 561 | 352| 770 | 06,7
15,0 16,9] 44| 61 | 52,0| 345 | 22,9| 858 | M,0| 602 | 651 579 | 36,4 | 792 | 07,9
15,5 | 7,0] 45| 64 {53,2| 351 | 24,4| 868|952 616 | 66,3| 598 | 37,6 | 815 | 09,1
159 171 46| 67 | 54.4| 358 | 253| 879 | 96,3 631 | 67,5 | 616 | 38,8 | 837 | 10,3
16,4 | 7,2] 47) 70 | 55,5] 365 |26,5| 889 |97,5| 645 | 68,7 | 635 | 40,0 860 | 11,5
16,8 1 7,3| 48] 73 | 56,7 372 | 27,71 900 | 98,7 | 660 | 69,9, 653 | 41,2 882 | 12,7
17,3 | 7,4| 49| 76 | 57,9| 378 |28,9| 911 |99,9| 674 | 71,0| 672 | 42,4 | 905 | 13,9
17,8 | 7,51 so| 80 | 59,4 385 [130,0| 922 |201,1 | 1689 272,2! 2690 (343,5 | 3927 [415,1
18,3 [ 7,60 51| 83 |60,3| 392 | 31,2] 932|023 704 | 73,4, 709 | 44,7, 950 | 16,3
18,7 | 7,7] 52| 86 |61,5| 400 | 32,4 | 943 | 03,4 719 | 74,6| 728 | 450 972 | 17,5
19,2 1 7,8] 53| 89 | 62,6 497 | 33,6| 95¢ | 04,6 734 | 758 | 746 | 47,1 995 | 18,7
19,7 1 7,9] 54| 93 | 63,8| 414 | 34,8| 965|058 | 749 | 77,8| 765 | 48,3 4018 | 19,8
20,2 [8,0] 55| 96 | 65,0 421 | 36,0| 977 | 07,0| 764 | 78,2 | 784 | 49,5 041 | 21,0
20,7 18,4] 56] 100 | 66,2 429 | 37,4 988 | 08,2| 779 | 79,31 803 | 50,7 | 064 | 22,2
21,2 |8,2| 57} 103 | 67,4 436 | 38,3 999 | 09,3 | 794 | 80,5 | 822 | 51,9 087 | 23,4
21,8 18,3] 58] 107 | 68,6| 444 | 39,5! 1010 | 10,5 809 | 81,7 | 841 | 53,1 | 110 | 24,6
22,3 | 8,4 59| 111 69,7 | 451 | 40,7 | 022 | 11,7 | 824 82,9‘ 860 ‘ 54,3 133 i 25,8
22,8 185| “6of 115 | 70,0] 450 [141,0] 1033 [212,0] 1840 [284,1 | 2880 355,4 | 4156 |427,0
23,4 18,6

239 | 87 B k| 3 | LRk e ]
245 |83 “+io BT R I T TS B AT
25,0 | 8,9 '
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bestimmung aus Héhe und Héhenwinkel von Bergen,
der Kimm liegen.

von a, b und c.

71

6° ‘ 7° ‘ 80 l 9° 10° ‘ 11°
“l'a | & | a | b | a b | a b a b a ‘ b
’ Sm | Sm } Sm Sm Sm ‘ Sm
0| 4156 | 427,0 ‘ 5672 | 498,8 7431 571,0 | 9438 | 643,5 [11 697 | 716,4 (14 215 | 789,7
1 179 28,2 | 699 | 500,0 | 462 72,2 473 | 44,7 737 | 17,6 259 1,0
2| 203 | 29,4 | 727 | o1,2| 494 | 73,4 509 | 459 | 776 | 18,8 | 303 | 92,2
3 226 30,6 754 r 02,4 525 74,6 544 47,1 817 20,0 347 93,4
4| 250 | 31,8| 782 | 03,6 | 557 | 758 | 580, 483 | 857 | 21,2 | 392 | 94,6
s| 273 | 33,0 809 | 048 | 580 ! 77,0| 616 | 49,5 | 897 | 22,5 | 436 | 95,9
6] 297 | 34,2| 837 | 06,0 621 | 78,0 | 652 | 50,7 937 | 23,7 481 | 97,1
7| 320 [ 354 | 864 ] 07,2 | 633 | 79,4 688 | 52,0 11977 | 24,9 526 | 98,3
8| 344 | 366 | 892 ' 08,4 68 : 80,6 | 724 | 53,2 12018 | 26,1 571 | 799,5
9 368 | 378 920 \ 09,6 | 716 | 81,8 760 | 54,4 | 058 | 27,3 ‘ 615 | 800,8
10| 4392 | 439,0 ‘ 5948 | 510,8 7748 583,0 ‘ 9 797 \655,6 12 099 | 728,6 |14 660 | 802,0
1| 416 | 4021 5976 | 12,0 | 780 | 84,2, 833 | 56,8 139 | 29,8 705 | 03,2
12| 440 | 41,4 | 6004 | 13,2 | 812 | 855 869 | 58,0 180 | 31,0 750 | 04,4
13| 464 | 42,6 | 032 | 14,4 | 844 | 86,7 | 905 | 59,2 221 | 32,2 795 | 05,7
14| 488 | 43,7 | 060 | 156 | 877 | 87,0 | 942 | 60,5 | 262 | 33,4 | 840 | 06,9
15 512 44,9 089 16,8 909 89,1 19978 | 61,7 302 | 34,7 885 | 08,1
16| 537 | 46,1 ) 117 | 18,0 ] 942 | 90,3 [10015 | 62,9 3431 359 | 931 | 09,4
17] 561 | 47,31 146 | 19,2 | 7974 | 91,5 051 | 64,1 384 | 37,1 14976 | 10,6
18| 585 | 48,5 | 174 | 20,4 | 8007 | 92,7 088 | 65,3 425 | 38,3 115022 | 11,8
19 610 49,7 203 21,6 039 | 93,9 125 66,5 466 | 39,5 067 13,1
20 | 4634 [450,9 6231 | 522,8 | 8072 | 595,1 {10163 \667,7 [12 507 | 740,8 15113 | 814,3
21 659 5241 260 i 24,0 105 | 96,3 | 200 69,0 549 42,0 158 15,5
22| 684 | 53,3 200 | 253 | 138 | 97,5 | 237 70,2 | 590 | 43,2 | 204 | 16,7
23 709 54,5 ¢ 318 26,5 171 98,7 i 274 71,4 632 44,4 250 18,0
24| 733 | 55,7 | 346 | 27,7 | 204 | 599,9 | 311 | 72,6 | 673, 45,6 | 296 | 19,2
25 758 56,9 375 28,9 237 | 601,1 348 73,8 715 46,9 342 20,4
26 783 58,1 404 | 301 270 | 02,4 385 | 75,0 756 | 48,1 388 | 21,7
27| 808 | 59,3 | 433 ‘ 31,3 | 303 | 03,6 | 422| 76,2 | 798| 49,3 | 434 | 22,9
28] 83 | 60,5| 462 | 32,5| 336 | 04,8 | 460 77,4 839 | 50,5 480 | 24,1
29 88 | 61,7 | 491 | 33,7 | 370 | 06,0 {10498 | 78,7 | 881 | 51,7 | 526 | 254
30 | 4884 | 462,9 | 6521 | 534,9 ' 8403 | 607,2 110 536 | 679,9 (12923 | 753,0 |15 573 | 826,6
31| 909 | 64,4 | 550 | 36, | 437 | 08,4 | 573 | 81,1 112965 | 54,2 | 619 | 27,8
32] 934 | 653 | 580 | 37,3 ‘ 470 | 09,6 | 611 | 82,3 113007 | 55,4 | 665 | 29,0
33] 960 | 66,5| 609 | 38,5 | 504 | 10,8 | 648 83,5 | 049 | 56,6 | 712 | 30,3
34| 4985 | 67,7 | 639 | 39,7 537 12,0 | 686 | 84,7 | 092 | 57,9 | 759 | 31,5
35) sot1 | 68,9 668 @ 40,9 | 571 | 13,2 724 | 85,9 134 | 59,1 805 | 32,7
36| 037 | 701 | 698 | 42,4 1 605 . 14,4 763 | 87,2 | 176 | 60,3 852 | 34,0
37| o062 | 71,31 727 | 43,3 \ 639 | 15,6 | 8ot | 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| 14| 73,7| 787 | 457 | 707 | 18,1 | 877 | 90,8 | 303 | 64,0 | 993 | 37,7
40| 5140 | 474,9 | 6817 | 546,9 | 8741 | 619,3 110916 1 692,0 13 346 | 765,2 116 041 | 838,9
41| 166 | 7601 | 847 | 481 | 775 | 20,5| 95¢ 03,2 | 389 J 66,4 | 088 | 40,1
42{ 192 | 77,3 877 | 493! 809 21,5 10993 | 94,5 | 432{ 67,7 | 135 | 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
451 270 | 80,9 968 | 52,9 912 | 253 ' 108 | 98,1 | 360 | 71,3 276 | 45,1
46 297 82,1 6998 54,4 ¢ 947 26,5 | 147 1699,3 | 604 72,6 324 46,3
47) 323 | 83,3 | 7029 | 553 . 8981 27,7 186 !700,5 | 647 | 73,8 | 372| 47,5
48| 349 | 8451 060 | 56,5| 9016 | 28,9 ~ 225 01,8 691 | 75,0 420 | 48,8
49| 376 | 85,7 | 090 | 57,7 | 051 | 302, 264 \ 03,0 | 734 | 76,2 | 467 | 50,0
50| 5403 [ 486,0 [ 7121 | 558,0 | 9086 | 631,4 (11303 | 704,2 [13777 | 7775 [16 515 | 881,2
5 429 88,0 151 60,1 ' 121 32,6 342 05,4 820 78,7 563 52,5
2| 456 | 89,2 182 | 61,3 | 155 | 33,8 | 381 | 06,6 864 | 79,9 611 | 53,7
53| 482 | 90,4 | 213 | 62,5| 190 | 350 | 420 07,8 | 908 | 81,4 | 659 | 54,9
541 509 | 91,6 | 244 | 63,8 | 226 | 362 | 459 | 09,1 952 | 82,4 707 | 56,2
55| 536 | 92,81 275 | 65,01 261 | 37,4 | 499 | 10,3 113995 | 83,6 | 755 | 57,4
56| 563 | 94,0 306 | 66,2 206 @ 38,6 | 532 | 11,5 [14039 | 84,8 803 | 58,6
57| 590 | 952 337 674 | 33 | 398 | 578 | 12,7 | 083 | 86,0 | 851 | 59,9
38| 618 | 96,4 | 369 | 68,8 367 41,0| 618 13,9 | 127 | 87,3 | 9001 61,1
50| 645 | 07,6 00 | 69,8 402 | 423 | 657 152 171 ] 88,5 | 948 | 623
60 5672 [ 498,8 | 7431 | 571,0 | 9438 | 643,5 [11 697 | 746,4 [14 215 [ 789,7 [16997 | 863,6
) Uonl I k| h I h
—_— c i — c — — c | — — c
a+10‘ 3a+10\ [a+10‘ ‘\a+1o i ¢ \a+10
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k) Zweimaliges Messen des Hohenwinkels eines innerhalb des Horizontes
liegenden Gegenstandes von unbekannter Hohe, wihrend man recht auf den
Gegenstand zu oder von ihm absegelt. Zuweilen hat der Nautiker gute Ge-
legenheit, den Hohenwinkel eines Berges oder eines Turmes usw. zu
messen, dessen Hohe ihm aber unbekannt ist. In diesem Falle findet
man den Abstand, indem man auf das Objekt zu oder von ihm ab
steuert, dabei zwei Hohenwinkel in angemessenen Zwischenriumen mifBt
und die zwischen beiden Winkelmessungen abgelaufene Strecke genau
bestimmt. Ist « der kleinere, B der groBere Hohenwinkel und 4 die
dazwischen versegelte Distanz, so ist
AbstandinSm=d-sin«-cosf-cosec (f-a).

Beispiel: Man mift die H6he eines Hau-
ses auf einem Kiistenrande = 1° 5’. Die
Hohe des Hauses iiber dem Meeresspiegel ist

d Abstarnd unbekannt. Nach 11!/, min Fahrt auf die

Abb.17. Kiiste zu mit 8,5 Kn miBt man die Héhe
dieses Hauses = 1° 53"
Abstand in Sm = 1,612 - sin 1° 5" - cos 1° 53" - cosec 0° 48’

d = 1,612 log = 0,2074

B =1°53 logcos = 9,9998
a=1"> 5 logsin = 82766

B— a—=0°48  log cosec = 1,8551
Abstand = 2,2 Sm log = 0,3389

Bei groBeren Entfernungen, wo die Winkel klein werden und die
sich schnell andernden Sinus und Kosekanten das Ergebnis stark be-
einflussen, darf man die 4% und die von ihr abhingige 2 nicht auBer
acht lassen. Man mufB dann nach der genaueren Formel rechnen:

d
d ( o—k+ ?)
Abstand in Sm = m*.
Beispiel: Man miBt von See aus den Héhenwinkel des Atna = 1° 28/,

segelt 38 Sm recht auf den Berg zu und miBt den Hohenwinkel jetzt =
515", Ah = 9,8 m, also k& = 5,5
38 (88 — 5,5 +19) _ 3857

= = = 20,4 Sm.
Abstand = = "R g) 189

1) Die unmittelbare Ab-

V4 L . .\
standsbestimmung mit dem
- - Enitfernungsmesser. Dieser
\Z; ist ein WinkelmeBinstru-
Jda ment. In Abb. 18 ist b
& gleich der Basislange des
e ‘Fdﬂ Gerats, 4 und B sind
s die Objektive, welche die
L . vom MeBobjekt Z kom-
2o ' @0 menden LichtstrahlenZ 4
) A 3 ; y Y 5 > und ZB aufnehmen. Der
’ Winkel bei A ist stets
Abb. 18, Abb. 19. ein rechter, wihrend der
Abb. 18 und 19. Prinzip des Entfernungsmessers. Winkel bei Z und damit

auch derjenige bei B mit
der Entfernung ¢ dndern (Abb. 19), und zwar ist ¢ =b/tg«. Da ¢ im
Verhiltnis zu b stets sehr gro8 ist, so ist der Winkel bei Z stets sehr klein.
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Auf der Messung dieses kleinen Winkels beruht die Bestimmung der Ent-
fernung. Abb. 20 zeigt ein solches Gerit von der Beobachterseite aus ge-
sehen. Die bei 1 eintretenden Lichtstrahlen werden hinter dem Objektiv
durch Prismen in die Geratrichtung abgelenkt, und zwar auf der einen
Seite um genau 90°, sodaB dieser Strahl ein hinter dem Okular 2 befind-
liches Prisma trifft, das ihn wiederum um 90° auf das Auge des Beobach-
ters zu ablenkt, sodaB das Peilobjekt im Okular sichtbar wird. Auf der
anderen Seite muB der Lichtstrahl erst durch die Walze 3, die einen
,,Kompensator* betitigt, auf das Prisma bei 2 kiinstlich umgelenkt
werden. Die MeBwalze muB dabei solange gedreht werden, bis im
Okular die Bilder der beiden Objektive genau iibereinanderstehen. Die
Stellung der MeBwalze und damit auch die des Kompensators héngen
von der Entfernung des MeBobjektes ab. Letztere ist an einer Skala
unmittelbar abzulesen. Das MeBobjekt kann sowohl ein Gegenstand,

Abb. 20. Entfernungsmesser.

wie Leuchtturm, Schiff oder dergleichen, als auch ein Licht, z. B. ein
Leuchtfeuer sein. Die nach diesem sog. Schnittbildverfahren arbeiten-
den Gerite kénnen erfahrungsgemi von jedem Nautiker ohne langere
Ubung mit gutem Erfolg bedient werden, da das Verfahren dem der
Horizontalwinkelmessung mit den Sextanten sehr dhnlich ist. Die
hier nicht erklirten Raumbildgerite erfordern dagegen die Fahigkeit
stereoskopischen Sehens und auch besondere Ubung. Hierbei wird
niamlich das Bild des MeBgegenstandes mit einer Optik in die rdum-
liche Tiefe eines MeBstriches gebracht.

Die Genauigkeit der Messungen ist durch die Leistungsfahigkeit
des menschlichen Auges begrenzt, das Winkelunterschiede von 10"
nicht mehr wahrnehmen kann. Der dadurch entstehende Mindest-
fehler hangt von der Basis b, von der VergroBerung und der Entfernung
des Objektes ab und betrégt z. B. bei 2 m Basis, 18facher VergroBerung
und ¢ = 5000m 35m. Bei einigermaBen ruhig liegendem Schiff sollte
der MeBfehler nicht mehr als das Vierfache des Mindestfehlers be-
tragen, bei unserem Beispiel also nicht mehr als 140 m.

Peilungen. Die durch Peilung erhaltene Standlinie ist eine Gerade,
vom gepeilten Gegenstande aus in entgegengesetzter Peilungsrichtung
gezogen. Die Peilung wird um so genauer, je ndher der gepeilte Gegen-
stand dem Schiffe ist. Die genauesten Peilungen sind Deckpetlungen,
da sie ohne KompaB vorgenommen werden. Kompafpeilungen werden
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entweder an der Rose des Peilkompasses oder an der Peilscheibe unter
gleichzeitiger Feststellung des anliegenden KompafBkurses abgelesen,

Die KompaBpeilung ist durch Anbringung der Fehlweisung
(= Deviation fitr den anliegenden Kurs! 4 MiBweisung) in recht-
weisende Peilung zu verwandeln. Ostfehlweisung mif dem Uhrzeiger,
Westfehlweisung gegen den Uhrzeiger anbringen! Abtrift fiir Strom
oder Wind dart dabei nicht beriicksichtigt werden.

Beispiele:
Gegg:;l esitfénd KompaBkurs | MiBweisung | Ablenkung | rechtw. Plg.
am KompaB . . . 312° 192° —5° +2° 309°
» " R S, 0 | SSW lstr Q | 1fstr O S, W
an der Peilscheibe. 228° i 345° —11° —6° 196°

Peilungen am Kreiselkompall sind fiir Fahrtfehler und etwaiges
Kreisel-4 zu berichtigen.

Funkpeilungen s. Teil III.

Messen von Horizontalwinkeln. Die mit dem Sextanten durch
Messen eines Horizontalwinkels erhaltene Standlinie ist ein Kreisbogen,
der den gemessenen Winkel als Peripheriewinkel und die Strecke
zwischen den beiden Objekten als Sehne faBt. Den Mittelpunkt dieses
Kreises findet man: 1. wenn der gemessene Winkel spitz ist, indem man
das Komplement dieses Winkels an den beiden Endpunkten der Sehne
nach der Seite des Schiffes hin antrigt; 2. wenn der gemessene Winkel
stumpf ist, indem man den Uberschuf3 tiber 90° an den beiden End-
punkten der Sehne nach der entgegengesetzten Seite hin antrigt.
DerkSchnittpunkt der beiden freien Schenkel ist der gesuchte Mittel-

unkt.

P Ist ¢ die Entfernung zwischen den beiden beobachteten Objekten 4
und B und w der gemessene Horizontalwinkel, so ist der Radius 7 des
dazugehorigen Kreises » =e¢/2- cosec w. Diese Multiplikation kann
leicht mit der Gradtafel ausgefiihrt werden. Unter dem Winkel w
gehe man mit ¢/2 in die a-Spalte und entnehme der 4-Spalte den
Radius 7. Beschreibt man um 4 und B Kreise mit 7, so ist der Schnitt-
punkt dieser Kreise der Mittelpunkt des Horizontalwinkelkreises.

Wenn die beiden Objekte nicht gleich hoch liegen, so ist darauf zu
achten, dafl der Sextant horizontal gehalten wird, so dafl die beiden
Objekte auch im Instrument iibereinander erscheinen. Wenn ein
Objekt sehr nahe liegt, so soll man das entfernte Objekt direkt an-
visieren.

Lotungen. Durch eine Lotung erhilt man als Standlinie eine Linie,
die alle Punkte mit der gemessenen Wassertiefe untereinander verbindet.
Eine Lotung allein ist nie zuverldssig! Bei einer Reihenlotung ist die
Standlinie eine Gerade, parallel zum gesteuerten Kurs. Lotungen haben
fiir die Schiffsortbestimmung im allgemeinen nur Zweck, wo regelmaBig
ansteigender oder abfallender Meeresboden vorhanden ist. AuBer der
Tiefe ist auch stets die Bodenbeschaffenheit von Wichtigkeit. Im
Tidengebiete sind Lotungen immer auf Kartennull zu beschicken
(s. auch Teil VI, Gezeitenberechnung, und S. 51).

B. Die Verwertung einzelner terrestrischer Standlinien
zur Vermeidung von Gefahr.

10-m-Linie. Die 10-m-Linie in der Seekarte ist fiir alle Schiffe eine
Gefahrenlinie. Man soll diese Linie nie ohne Not iibersegeln.
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Da in den deutschen Seekavien die Wassertiefe ausschlieflich in
Metern angegeben ist, sollte man, wm Wassertiefe und Tiefgang in Be-
ziehung zu bringen, letzteven wmuy noch in Metern ablesen und in das
Tagebuch eintragen.

Peilungslinien. Einer Flachkiiste sind die Banke 4
und B vorgelagert. Um den Hafen L anzusteuern,
nihere man sich der Kiiste aus einer Richtung,
die nicht westlicher als SSW ist. Die Peilungs-
linien SSW und SW des Feuers schlieBen eine Ge-
fahrenzone ein (s. Abb. 21).

Abstand durch Héhenwinkel (vertikaler Ge-
fahrwinkel). Beim Umsegeln einer Landecke will . = 21, Peilungslinier
man von den vorgelagerten Klippen !/, Sm ab Zur'Beérenz&lngg einor
bleiben. Die Entfernung der Klippen vom 75m Gefahrzone.

hohen Lt. 4 ist 1 Sm.

‘ . . . 13 Hohe des Gegenstandes in Meter
Winkel in Minuten == ; Abstand in Sm

_ 1375

EE= s

Man messe wahrend der Umseglung den Hohenwinkel vom Lt. A. Er
darf nicht gréBer als 1°33" werden (Indexverbesserung!), wenn man
den beabsichtigten Abstand von 1/, Sm von
den Klippen behalten will (Abb. 22).

Horizontalwinkel (horizontaler Gefahr-
winkel). Einer Kiiste sind zwei Untiefen X
und Y vorgelagert, die durch keine See-
zeichen kenntlich gemacht sind. Man will
zwischen diesen Untiefen passieren. Auf
der Kiiste befinden sich die Landmarken 4
und B (Abb. 23).

Man verbinde zwei im tiefen Fahrwasser
gelegene Punkte auBerhalb X und inner- 4
halb Y mit 4 und B und findet dadurch Abb. 22. Gefahrlinie durch
die Winkel AXB = 52° und AYB = 38°. Hohenwinkel.

Der Horizontalwinkel zwischen 4 und B

darf nun bei der Durchfahrt nicht gréBer als 52° und nicht kleiner als
38° werden. Man bleibt damit auBerhalb des Kreises, der den < 52°
als Peripheriewinkel iiber der Sehne ARB
einschlieBt, und innerhalb des Kreises mit
dem Peripheriewinkel 38°.

&

£
b
/,

=93".

C. Die Verwertung der terrestrischen
Standlinien zur Ortsbestimmung.

Der Schnitt zweier Standlinien ergibt
immer den Schiffsort, und zwar um so
genauer, je senkrechter sie sich schneiden.
Die wichtigsten Verbindungen zweier Stand-
linien sind hier angegeben. Je weniger
Zeit zwischen der Ermittlung der beiden
Standlinien liegt, um so genauer wird das
Resultat sein. Von den angefiihrten Metho- Abb. 23. Gefahrlinien durch
den sind also diejenigen die besten, bei Horizontalwinkel.
denen beide Standlinien gleichzeitig oder
unmittelbar hintereinander gefunden werden. Man mache es sich zur
Regel, jedesmal die Uhrzeit bei dem ermittelten Schiffsort zu notieren!
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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 und 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. GuteOrtsbestimmung: Peilung
. und Reihenlotung.

] Doppelpeilung. Man peilt ein Land-
objekt, segelt dann eine genau gemessene
Distanz sorgfaltig ab (auf gutes Steuern
achten, Kurs nicht dndern!) und peilt
. dann denselben Gegenstand noch einmal.
Wehfiorr  Losung am besten durch Zeichnung in
“raara” der Seekarte (s. Abb, 24). Die Genauig-
Y keit dieser Ortsbestimmung ist wegen
der unvermeidlichen Distanzfehler und
Nichtberiicksichtigung vonallenfalls vor-

Abb. 24. Doppelpeilung. handenem Strom nicht sehr groB3.

a) Tafel zuy Bestimmung des Abstandes aus einey Doppelpeilung.

Yy

Winkel 8 zwischen| Winkel a zwischen Kurs und erster Peilung
Kurs und zweiter ; o
Peilung 25°| 30° | 357 | 40° ] 45| 50° | 55° | 60° | 65° | 70° | 75° | 80° ! 85° 90°
i | !
50° 1,0(1,5]— | —|— | —l— | — | — — | — — | — —
55° 0811217 — —|—|—|—|—|—=|——|— —
60° 07101419/ — | — | — —|— —|— —|— —
65° 07(09[12[1,5[21 | — [— | — |— | — — — |— —
70° 0,6(08(1,0(1,3[1,7(22|— |—|—|—|— — |— —
75° 06070911 141824 — — | — | ——|— —
80° 05/07/08/1,0(1,211,5/1,9!25|— | — | — — |— —
85° 0,5/06/08/09|1,1|1,3{1,6(2127|— — — |— —
90° 0,5106107]081,0121,4/1,7121/27 — — | —1—
95° 0,510,6/0,7/08(091,1(1,3/1,5/1,8/22 28 — | — —
100° 0,4/0,5/0,6/0,709/1,0(1,21,4/1,61,9]23/29|—  —
105° 0,410,5/0,610,7/0809!1,11,2/1,4[1,6[1,9 23|29 —
110° 0,4/0,5/0,610,7!08(09(1,0/1,11,3 1,5‘1,7*2,0 2,412,9
115° 0,410,5{0,6/0,7(08[09|1,0(1,0[1,2 1,3‘1,5\1,7 2,01 2,4
120° 0,410,5/0,610,7 070,809 1,0 1,112 1,4 1,5/1,7,20
125° 0,4/05106/06/0,7108/091,0[1,4[1,2{13|1,4[1,6'1,7
130° 0,410,5/06/06/0,7/08[09/09/1,0|1,1[1,2/1,3|14 1,6
135° 0,4,0,5,0,60,6/0,70,8(0,810,9]1,0 1,0/1,1 1,2[1,3/1,4

Man multipliziere die zwischen den beiden Peilungen zurviickgelegten See-
metlen mit dem dieser Tafel entnommenen Wert, so erhilt man, wenn keine
Stromversetzung vorhanden ist, den Abstand bei der zweiten Peilung in
Seemeilen. (Man denke stets an Stromversetzungen!)

b) Sonderfille der Doppelpeilung.
O = gepeilter Gegenstand an Land,
A = Schiffsort zur Zeit der 1. Peilung,
oo = Winkel zwischen Kurslinie und 1. Peilung,
B = Schiffsort zur Zeit der 2. Peilung,
f = Winkel zwischen Kurslinie und 2. Peilung,
e == Entfernung von O zur Zeit der 2. Peilung,
@ = Schiffsort bei Querpeilung,
Abb, 25, g = Abstand bei Querpeilung,
d = abgelaufene Distanz zwischen1. und 2.Peilung.
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Im allgemeinen gilt der Satz:
wenn f# = 2o, dann ist ¢ =d.

Doppelpeilungen, die man sich leicht im Kopfe merken kann sind:

wenn o = 1str und f =90°, dann ist ¢ =d:3
,ooa =18 ,, p=90° , , g=d:5
, o= 26Y,° ,, B =090° o g =4d:2
e T E AR E
o= ,, = o =d-
,ooa=711° ., =90° ,, ,, g =d- 3
»ooa = 76° ., B =090° wo o g=d-4

In vielen Fillen ist es wichtig, schon bei der 2. Peilung zu wissen,
in welchem Abstande man den Gegenstand auf dem anliegenden Kurse
passieren wird. Im Kopfe kann man sich merken:

wenn « = 26Y,° und p = 45°, dann ist ¢ =d;
ferner: ,, o = 45° . B =63Y,° " » g =d-2.

Ein rohes Verfahren, um den wungefihven Querabstand beim Frei-
laufen eines bei klarem Wetter in Sicht kommenden Objektes zu be-
stimmen, ist folgendes (nur anwendbar bei kleinen Winkeln und groferen
Ewntfernungen!) :

Bei einer Entfernung J teile man den Winkel | hierdurch erhilt man den

des in Sicht komrnenw in Graden zwischen |ungefahren Querabstand
den Punktes von etwa | Peilung und Kurslinie | beim Freilaufen in See-
[ durch meilen. Z.B. Feuerturm,
30 Sm ‘ 2 ungefahr 10 Sm ab, peilt
25 Sm ; 2,5 6° StB vorne. Ungefahrer
20 Sm 3 Querabstand
15 Sm 4 6°:6 = 1Sm.
10 Sm 6
5 Sm i 12

I
(Stets an Stromversetzungen denken!)

c) Tafel zur Vorausbestimmung des Querabstandes
aus einer Doppelpeilung.

3 B o B o B o B I3 B 3 B [ B

o o o

o

° o o o o o o o o

°

20|30 |30 54 [40]79 50, 99 [60 /113 [70|122Y,]80 129/,
2132 |31 56Y, [41] 81/, |51 101 61114 {71 123Y,|81 (130
2234 |32]59 |42 83, 52/‘1021/2 621115 |72]124 |82]130Y,
23136Y,133| 61Y, |43| 86 |s531104 l63[116 |731125 |83]131Y,
24139 |34 64 44| 88 |54[105Y, )64 117 |74 ]125Y,|84]132
25|41 35| 67 45| 90 55]106%, 165|118 751126 85| 132Y/,
26143Y,1361 691/, |46| 92 561108 166|119 |76 127 86133
27146 37172 47| 94 57 1109Y, | 67120 |77 |127Y,]87 (133",
28 | 48Y, 38 | 741, | 48| 95Y, |58 | 110Y, | 68| 121 |78 |128Y,]|88 134
29151 {39 77 49| 971, 1591112 [ 69| 121Y,179 (129 |89 134Y/,
\ | \ j 90 {135

Wenn der Winkel zwischen Kurslinie und 1. Peilung = «, so peile man
den Gegenstand wieder, wenn der Winkel zwischen Kurslinie und 2. Peilung
== f§; dann ist, wenn keine Stromversetzung vorhanden ist, der Querabstand
beim Passieren des Feuers gleich der zwischen den beiden Peilungen zuriick-
gelegten Distanz.

(Stets an Stromversetzungen denken!)




78 Terrestrische Navigation.

d) Beriicksichtigung dev Abtrift bei dev Doppelpeilung. Wenn man mit
einer Abtrift fiir Wind oder bekannten Strom rechnet, so muB3 diese
bei der Einstellung der Peilvorrichtung fiir die 4str-Peilung beriick-
sichtigt werden, da man sonst einen falschen Abstand erhidlt. So muB
in Abb. 26 (8° Abtrift fiir S-Wind) bei 45°+ 8° = 53° (4) und bei
90° -+8° =98° (B) gepeilt werden, da die Winkel 45° und 90° stets vom
Kuyrs tiber Grund rechnen. Hétte man filschlicherweise in 45° (4’) und
90° (B’) zur Kiellinie gepeilt, so wiirde man sich bei B,glauben (wenn man -
die zwischen den Peilungen bei A’ und B’ gesegelte Distanz als Quer-
abstand annimmt), wihrend man in Wirklichkeit bei B’ ist. Dieselbe

Uberlegung gilt fiir jede Dop-
= pelpeilung, solange sie nicht

W in der Seekarte auf gewdhn-

liche Weise konstruiert wird.

N II. Ortsbestimmung
o - o N mit Hilfe zweier Landmarken.
o s . : :
. \ §| ¥ Hurs Kreuzpeilung. Man peile
ol dgmioa .. iberdru  zweiLandmarkengleichzeitig.
N ___é’ A A Der Schnittpunkt der beiden

Peilungslinien ist der Schiffs=
ort. Die Ortsbestimmung ist
um so genauer, je rechts
winkliger sich die beiden Peilungslinien schneiden. Wenn maglich, so
peile man zur Kontrolle noch eine dritte Landmarke. Alle drei Peilungs-
linien miissen sich dann in einem Punkte schneiden. An unbekannter
Kiiste, deren Peilungsmarken einem fremd sind, peile man eine in
Sicht kommende unbekannte Marke zugleich mit zwei bekannten Marken.
Auf diese Weise (Einpeilen eines Objektes) wird man die neue Marke
in der Seekarte leicht eindeutig bestimmen koénnen.

Abgestumpfte Doppelpeilung. Nur im Notfalle anwenden, wenn
Doppelpeilung nicht moglich und beide Gegenstande nicht gleichzeitig
sichtbar sind.” Das Verfahren ist das gleiche wie bei der gewohnlichen
Doppelpeilung.

Peilung und Horizontalwinkel. Dies Verfahren ist einer Kreuz-
peilung vorzuziehen, wenn der Winkel zwischen den beiden Peilungen
stark von 90° abweicht. Auch nachts ist es einer Kreuzpeilung haufig
vorzuziechen. Man peile den ndher 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
Peilungslinie ist der Schiffsort.

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

Zwei Abstinde. Der Schnittpunkt der beiden Standlinien (Kreise)
ist der Schiffsort.

Abb. 26, Doppelpeilung bei Abtrift

III. Ortsbestimmung mit Hilfe dreier Landmarken.

Gleichzeitiges Peilen von drei geeigneten Objekten. Man peile die
drei Landmarken gleichzeitig oder wmmittelbar hintereinander. Die
Peilungslinien miissen sich in einem Punkte schneiden. Je linger die
Zwischenzeit zwischen den einzelnen Peilungen und je groBer dabei die
Fahrt des Schiffes ist, desto unsicherer wird der Schnittpunkt. Wenn
die drei Gegenstinde sehr weit entfernt sind, so wird der Schnittpunkt
ebenfalls unsicher.
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Gleichzeitiges Horizontalwinkelmessen zwischen drei geeigneten
Objekten (PoTHENOTsches Problem; Aufgabe der vier Punkte). Statt die
drei Landmarken zu peilen, mit 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 vollstindig unabhdngig vom Kompall macht. Es ist dies
besonders wichtig beim Durchsteuern schwieriger, viel gekriimmter
Fahrwasser, weil hier die Deviation durch Auftreten von halbfestem
Magnetismus meistens unsicher wird.

In der Kriegsmarine benutzt man zur schnellen und sicheren Losung
der Aufgabe vielfach den Doppelwinkelmesser. Sehr gute Dienste leisten
auchder Doppeltranspor-
teur und vor allem der
KompaBkreis, auf denen
diemitdem Sextanten ge-
messenen Winkel einge-
stellt werden. Auf Fisch-
dampfern, dieihre genaue
Lage zu einer Hoheits-
grenze mittels der Auf-
gabe der vier Punkte be-
stimmen wollen, wird zur
Losung ein von Ludolph,
Bremerhaven, hergestell-
ter Doppelwinkelmesser
verwendet, der eine Ein-
stellung der Winkel auf
Bogenminuten gestattet.

DerOrtungskreis (Her-
steller Ed. Sprenger, Ber-
lin) dient ebentalls zur
einfachen Ld&sung der
Aufgabe der vier Punkie
in der Seekarte. Eine
leicht mattierte durch-
sichtige Scheibe a ist
mit einer Gradteilung
von 0—360° und entgegengesetzt von 0—120° versehen. Um den
Mittelpunkt ¢ ist eine Alhidade b drehbar. Beim Gebrauch stellt man
die Alhidade nacheinander auf die vom mittleren Objekt nach rechts
und links gemessenen Winkel ein und zieht jedesmal mit einem spitzen
Bleistift durch den Schlitz d einen Strich auf die mattierte Oberflache.
Dann schiebt man die Alhidade zur Seite und verschiebt den Ortungs-
kreis solange auf der Karte, bis die Objekte durch die Peilungslinien
gedeckt sind. Durch das Loch ¢ wird der Schiffsort mit dem Bleistift
in die Karte eingezeichnet. Fiir genaue Messungen wird der Ortungs-
kreis mit einem Nonius geliefert.

Will man gleichzeitig die Fehlweisung des Kompasses bestimmen,
so vergleicht man die KompaBpeilung des mittleren Objektes mit der
rw. Peilung, die durch die Locher ff in der Karte markiert wird.

In Ermangelung solcher Hilfsmittel bediene man sich eines Stiick-
chens Pauspapiers, auf das man die Winkel von einem beliebigen Punkt
aus mit einem Transporteur auftrigt. Man lege das Pauspapier so
auf die Karte, daB der gemeinsame Schenkel der beiden gemessenen
Winkel durch die mittlere Landmarke geht, und verschiebe das Ganze
so lange, bis die beiden anderen Schenkel durch die beiden seitlichen

Abb. 27. Der Ortungskreis.
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Landmarken gehen. Schlieflich kann man die Losung auch durch
Konstruktion in der Karte finden.

Beispiel: Man mifit den Horizontalwinkel zwischen den Kiistenpunkten A4
und B zu 104° und zwischen B und C zu 60°. Dann steht das Schiff in O.
Die Konstruktion ergibt sich aus der Abb. 28.

Einfacher noch ist folgende Konstruktion: Trage nur im mittelsten
Punkte B die Winkel 14° und 30° an (s. Abb. 29) und errichte in 4 und C
Lote auf B4 und BC. Verbinde die Schnittpunkte S und S’ dieser Lote
mit dem freien Schenkel der angetragenen Winkel durch eine Gerade SS’.
Der FuBpunkt O des von B auf diese Gerade gefaliten Lotes ist der Schiffsort.

Abb. 28, Abb. 29.
Abb. 28 und 29. Konstruktion der Aufgabe der 4 Punkte.

Wenn sich das Schiff ungefahr auf dem Kreise befindet, der durch
die drei Landmarken gelegt werden kann, dann geniigen die beiden
Horizontalwinkel allein nicht, sondern es muf dann noch eine Land-
marke gepeilt werden. Uber die Brauchbarkeit der gewahlten Objekte
zu einer solchen Ortsbestimmung entscheidet ein einfacher Satz:
Die Orte liegen um so giinstiger, je niher die Summe der iiber den
beiden Strecken 4 B und BC gemessenen Winkel 4 dem von den
Strecken gebildeten Winkel (< 4 BC) an 90° oder 270° liegt. Die Orte
liegen um so ungiinstiger, je niher diese Summe an 180° oder 360° liegt.

IV. Richtungsbestimmung durch Unterwasserschall (U.T.).

Allgemeines, Die von Feuerschiffen oder auf dem Meeresboden
aufgestellten U.T.-Sendern (z. B. Stubbenkammer) mit groBen Stahl-
membranen abgegebenen Unterwasserschallsignale werden nicht nur
in Verbindung mit F.T .-Signalen zur Abstandsbestimmung (U.T./F.T.
s. S. 64), sondern auch unmittelbar zur Richtungsbestimmung ver-
wendet. Hierzu eignen sich auch die Unterwasserglockensignale dlterer
Sender. Durch die Entwicklung des Funkpeilwesens ist das Verfahren
der U.T.-Richtungsbestimmung allerdings weitgehend iiberholt.

Schallempfanger. Im Vorschiff befindet sich an jeder Bordwand,
etwa 10 m vom Vordersteven ab und moglichst tief unter der Wasser-
linie, ein mit Wasser gefiillter Tank. Darin hingen je zwei Mikrophone,
die durch gesonderte Leitungen mit dem Empfangsapparat auf der
Briicke verbunden sind. Durch den Umschalter 2 in Abb. 30 kann jeweils
ein BB- oder StB-Mikrophon an die Telephone geschaltet werden.
Ist ein Mikrophonsatz unbrauchbar, so tritt durch Ziehen des Schalters 3
der andere in Tatigkeit. Bei neueren Empfingern ist das eine Telephon
mit dem U.T.-, das andere mit dem F.T.-Empfinger verbunden zur
U.T./F.T.-Abstandsbestimmung.
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Verfahren der Richtungsbestimmung. Beim Ansteuern z. B. eines

Feuerschiffes nimmt man {friihzeitig (die neuen U.T.

sind bis 25 Sm Entfernung gehért worden) die
Telephone ans Ohr, und stellt durch 6fteres Um-
legen des Schalters 2 fest, an welcher Schiffsseite
sich der Sender befindet.

Abb. 31 zeigt die Abhdngigkeit der Horweite
und damit der Empfangslautstirke von dem Ein-
fallswinkel der Schallstrahlen.

Ist die Einfallsseite sicher festgestellt, so
dreht man das Schiff nach dieser Seite so lange,
bis die Lautstirke im StB- und BB-Telephon
gleich ist. Aus Abb. 31 ist ersichtlich, daB der
Ton ziemlich schwach sein muf3, wenn der Sender
rechts voraus ist. Bei einiger Ubung kann man
auf diese Weise die Richtung zum U.T.-Sender
auf etwa 1str genau feststellen, besonders, wenn
man die Maschine dabei stoppt.

-Membransender

Abb. 30.

_ DieReichweiten der U.T.-Signale werden durch  gepema einer Empfanger-
die horizontale Schichtung des Wassers nach Tem-  anlage. 1 Horer, 2 Um-
peratur, Salzgehalt und Stromungsgeschwindig-  schalter, 3 Satzschalter,

keit stark beeinflufit. So ist die Reichweite im
allgemeinen im Winter und mit dem Strom gréBer

4 Lichtschalter,
5 Mikrophone.

als im Sommer und gegen den Strom. /\“— S T
Die U.T.-Empfanger korinen auch e . X NS >\
zur Aufnahme von Gerauschen dienen, FARRRN \\ v/ s \
die beispielsweise durch die Maschinen ~O )/ S \
oder Schrauben anderer Schiffe er- [~ ————3 é’——’ -
zeugt werden, wodurch im Nebel die  \ //7/ AN
Nihe anderer Schiffe angezeigt wird. / NN Y
Der Richtungshérer und seine NG // ) \\X\__\//

Handhabung. Anstatt aus der Ver- -
schiedenheit der Lautstirken der
ankommenden Schallwellen in den
beiden Empfangern kann man auch
aus dem Zeitunterschied zwischen ADb. 31,

Schallschatfen

———-— Grenze der Horweite.

dem Eintreffen der Schallwellen — .~ Richtung der Schallstrahlen.

an den beiden Empfangern auf die

Richtung der Schallquelle schlie8en. Dieses Ver-
fahren hat den Vorteil, daB3 keine Kursinderung da-
bei notig ist.

Das Prinzip ist folgendes:

Je groBer die Zeit ist, die zwischen dem Ankommen
des Schalles an den beiden Empfangern vergeht, um so
seitlicher erscheint uns die Schallquelle. Um nun einer
Schitzung 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 abzulesen gestattet, und
zwar geschieht dies durch Rickfithrung des Seiteneindrucks
auf einen Mitteneindruck. Trifft ein Schallstrahl die beiden
Empfanger 4 und B unter dem Winkel «, so haben die
Schallstrahlen, um den Empfanger 4 zu treffen, eine
um 4,34 groBere Wegstrecke zuriickzulegen als bis zum

a. Or

Abb. 32. Prinzip des
Richtungs-
horapparates.

Empfanger B. Es besteht also eine Zeitdifferenz, die ihrerseits einen Rich-
tungseindruck hervorruft. Zur Bestimmung des Winkels  verschiebt man

Miller-KrauB-Berger, Schiffsfihrung. 3. Aufl.

6
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die beiden Telephone I, und T, die in der Nullstellung des Kompen-
sators gleich weit von den Ohren O; und O, des Beobachters entfernt
waren, um die Strecke d, bei der man den sog. Mitteneindruck bekommt.
Zum Ausgleich des Weges 4,3 4 in Wasser ist in Luft nur die Strecke d
erforderlich, da die Schallgeschwindigkeit in ihr entsprechend kleiner ist.
Die Verschiebung der Telephone geschieht durch ein Handrad, das zugleich
eine Gradteilung tragt.

Apparate fiir die Richtungsbestimmung von U.T.-Signalen wurden
von den Atlas-Werken und der Electroacustic G.m.b.H. geschaffen.

Durch Verbindung eines Unterwasser-Richtungshorers mit einem
Echolot, das in horizontaler Richtung wirkt, ist es moglich, Richtung
und Abstand eines Schiffes, Feuerschiffes, Eisberges usw. festzustellen.
Abb. 42, S. 96, zeigt die schematische Darstellung eines solchen Appa-
rates, des , Periphons” der Atlaswerke.

6. Die terrestrische Besteckrechnung.

Abkiirzungen: ¢,, 4, = (verlassene) Breite und Linge des Abfahrtsortes.
@p 4y = Breite und Lange des Bestimmungs- (erreichten) Ortes. ¢,
= Mlttelbrelte o = Kurswinkel. d = Distanz. @ = Meridionalteile (ver-
groBerte Breite). b = Breitenunterschied. B = vergroB8erter Breitenunter-
schied. ! = Langenunterschied. a = Abweitung.

Die geographischen Koordinaten eines Punktes auf der Erdober-
fliche. Die Lage eines Punktes auf der Erdoberfliche ist bestimmt
durch seine Breite und Ldnge. Man unterscheidet Nord- oder + -Breite,
Siid- oder —-Breite, Ost- oder + -Linge und West- oder —-Lange.
Breiten- und Ldngenuntevschiede erhalten ihre Namen von der Richtung
vom Abfahrtsort nach dem Bestimmungsort. Man unterscheidet Nord
oder + b und Siid oder — b; ebenso Ost oder + / und West oder — /.
Abweitung ist ein Stiick eines Breitenparallels, gemessen in Sm. Sie
ist gleichnamig mit dem entsprechenden /.

Die Kurslinie des Schiffes ist entweder eine Loxodrome oder
eine Orthodvome (groBter Kreis). Die Loxodrome schneidet auf der
Erdoberfliche alle Meridiane unter demselben Winkel, dem Kurs-
winkel oder dem rechtweisenden Kurse, sie ist aber nicht die kiirzeste
Verbindung zweier Orte. Diese Bedmgung erfiillt die Orthodrome.
Bei der Segelung lings eines Meridians oder des Aquators fallen
Loxodrome und Orthodrome zusammen, in allen iibrigen Fillen liegt
die Orthodrome polwirts von der Loxodrome. In der Merkator-
karte ist die Loxodrome, in der GroBkreiskarte die Orthodrome eine
gerade Linie.

Die Grad- und Strichtafel (Koppeltafel). Aus der Grad- und Strich-
tafel lassen sich zu zwei gegebenen Stiicken eines rechtwinkligen
Dreiecks die beiden anderen durch bloBe Einsicht entnehmen. Da
man jedes schiefwinklige Dreieck durch Ziehen einer geeigneten
Hohe in zwei rechtwinklige Dreiecke zerlegen kann, so a8t sich
auch jedes schiefwinklige Dreieck mit Hilfe dieser Tafel berechnen.
Den Dezimalstrich kann man in allen drei Spalten gleichzeitig um
gleichviele Stellen nach rechts oder links riicken. Diese Tafel wird
besonders bei der Besteckrechnung gebraucht. Man findet deshalb
in den nautischen Tafelsammlungen als Eingdnge in diese Tafel
die Uberschriften: a = Abweitung, b = Breitenunterschied und 4=
Distanz. Die Grad- und Strichtafel wird vielfach benutzt, um
eine gegebene Zahl mit einer trigonometrischen Funktion zu multi-
plizieren.
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. o | ‘ [
Umm?ir}e Zahl zu multiplizieren {sina cosa itang a|cotg ol sec o [cosec
. ‘ r Il

gehe man unter dem Winkel ocn.lit ‘ ! d b a ‘ b a
der Zahl ein in die Spalte: | |

und entnehme das Resultat aus

| | i
(
der Spalte: @

A. Segeln in der Loxodrome.

I. Aufgabe der Besteckrechnung.
Gegeben: Abfahrtsort (p, und 2,), Kurswinkel a und Distanz.
Gesucht: Erreichter Ort (p, und A,).
a) Losung nach Miuelbreite (hdufigste Rechnung):

1. Abweitung = Distanz - sin Kurswinkel .
Losung nach

a =d-sina.
. . . . Grad- und
2. Breitenunterschied = Distanz - cos Kurswinkel | = Strichtafel

b=d-cosa.
3. Mittelbreite = verlassene Breite -+ !/, Br.U.

L~
Pm = @y + b/2. ‘ ‘Q"
4. Langenunterschied = Abweitung - sec Mittel- §
breite g
I = a-secp,,. §
5. Erreichte Breite = verlassene Breite + Br.U. §
o= @ + b. §

6. Erreichte Linge = verlassene Linge 4+ Lg.U.

Abb. 33.
Ao = Ay + 1.

Die Formeln 1 und 4 werden bei der logarithmischen Lisung der
Aufgabe in der Regel in eine zusammengezogen, indem man rechnet:
| = Distanz - sin Kurswinkel - sec Mittelbreite. Das -+-Zeichen in den
Formeln bedeutet, daB3 die beiden Werte algebraisch, d. h. unter Be-
riicksichtigung ihrer Vorzeichen zu addieren sind.

Beispiel: Von Helgoland (54° 11’ N und 7° §3’ O) segelt man rw. 316°
(= N 44° W) 447 Sm. Auf welcher Breite und Linge befindet man sich dann ?

@y =54 11'N 1, =7°530 Kurs rw. 316° 447 Sm:
b= 22N 1= R W b=321,6 a=310,5

gy = 59°33 N 3y = 1°35 W

bj2 = 2°41’ }
*(pm- 7;756°752’7 log sec = 0,26234 i
a = 310,5 log = 2,49206 J

! = 568,1 log = 2,75440 ‘
Grad- und Strichtafel: < -

316° d = 200 Sm b = 143,9 a = 138,9
316° d = 247 Sm b =177,7 a= 171,6

36° d = 447 Sm b = 321,6 a — 310,5

6*
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Die Umwandlung von a in ! wird nur bei gréBeren Distanzen
logarithmisch, bei kleineren mit der Gradtafel gelost.
Beispiel: wie oben, aber nur 36 Sm Distanz.
@, =354°11'N 1,=7°530 Kurs rw. 316° 36 Sm:
b 20N I= 43¥W  b=259 a=250
@y = 54° 37’ Ay = 7°10"0
Bei ¢, = 541/,° mit @ = 25,0 in die b-Spalte, ergibt ! = 43 aus der
d-Spalte.
In den Nautischen Tafeln von FuLst ist eine besondere Tafel zur

Verwandlung von a in ! enthalten, die auch bei groBeren Distanzen
mit geniigender Genauigkeit verwandt werden kann.

b) Lésung nach vergréferter Breite:

Dieses Verfahren ist das genauere. Es wird bei groBerem b (mehr
als 5°) und bei Segelung auf hohen Breiten angewandt.

. . 1. Breitenunterschied =Distanz - cos Kurswin-
Langenunterschied el (Grad- und Strichtafel)

b=d-cosa.
2. Erreichte Breite = verlassene Breite 4 Brei-

3
kS
g
NS tenunterschied
3% Po =9y +b.
S|g 3. VergroBerter Breitenunterschied = Meridio-
§ 3 nalteile der verlassenen Breite F Meridionalteile
S8 der erreichten Breite
%; gh B =@, 4 @,.
= 4. Langenunterschied = vergroBerter Br.U. x
Abb. 34. tang Kurswinkel
| = B -tang «.
5. Erreichte Lange = verlassene Lange -+ Langenunterschied
o =4 + 1.

In Formel 3 gilt das —-Zeichen, wenn die beiden Breiten gleich-
namig sind, das +--Zeichen, wenn sie ungleichnamig sind.

Beispiel: wie auf S. 83.

@y = 54°11'N @, = 38834 1, =7°530 Kurs rw. 316° 447 Sm.

b= 5°22'N ) 7:9°30’W
@0 = 59°33 N @y = 44737 1, = 1°37 W
B = 59,3 log — 2,77107
a= 44° logtang = 9,98484
I= 570,0 log = 2,75501

II. Aufgabe der Besteckrechnung.

Gegeben: Abfahrtsort (¢, und 4,) und Bestimmungsort (g, und 2,).
Gesucht: Kurs und Distanz.

a) Lésung nach Mittelbreite :
1. Breitenunterschied = Breite des Bestimmungsortes — Breite des
Abfahrtsortes
b = ) — py.
2. Langenunterschied = Linge des Bestimmungsortes — Lange des
Abfahrtsortes
I =A% — A
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3. Mittelbreite = verlassene Breite + 1/, Breitenunterschied
Pm = @0 + 2 b.

4. Abweitung = Lingenunterschied - cos Mittelbreite
a =1-cos gy.

5. tang Kurswinkel = Abweitung : Breitenunterschied

tanga =a:b.

6. Distanz = Breitenunterschied - sec Kurswinkel

d =b-seco.

Die —-Zeichen in Formel 1 und 2 bedeuten die algebraische Diffe-
renz, das +-Zeichen in Formel 3 die algebraische Summe der be-
treffenden Werte. Die Formeln 4 und 5 werden in der Regel in eine
zusammengezogen, indem man rechnet:
tang o = 1100

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.

Py =42°53 N A, = 916 W

o =32738' N 4y = 16° 55 W
b= 10°15"S = 7°39W
b2= 58S [=459 . . . . . . log= 26618
Qm = 37° 45 e log cos = 9,8980
b=615 . . . . . colog = 7,2111 log = 2,7889
Kurswinkel = S 30° 33 W log tang = 9,7709  log sec = 0,0649
(210° 33%) Distanz = 714 Sm log = 2,8538

Auch diese Aufgabe wird bei kleinen Distanzen nicht logarithmisch
sondern mit der Gradtafel gelost.

Beispiel: Es sind Kurs und Distanz von 42° 53’ N und 9° 20’ W nach
43°18 N und 10° 15 W zu berechnen.

@y =42°53 N 1, = 9°200W Bei @, = 43° mit [ = 55 in die d-
Qo = 43°18' N 1y = 10°15 W Spalte, gibt a = 40,2 aus der b-Spalte.
T p = 29N [ — oy W a/b = tang a = 40,2:25 = 1,6. Hier-

o o mit findet man o = 58° und in der
Kurs = rw. 302° Distanz = 47 Sm. d-Spalte 47 Sm.

b) Lisung nach vergréferter Breite:

Dieses Verfahren wird ebenfalls nur bei sehr grofem & und auf
hohen Breiten verwendet.

1. Breitenunterschied = Breite des Bestimmungsortes — Breite des
Abfahrtsortes

b=g9y— ¢u.
2. Langenunterschied = Lange des Bestimmungsortes — Lange des
Abfahrtsortes I — i 2
— % T M-

3. VergroBerter Breitenunterschied = Meridionalteile der verlasse-
nen Breite = Meridionalteile der erreichten Breite

B =o,F 9,.
4. tang Kurswinkel = Langenunterschied : vergroBerter Breiten-

unterschied
tang o = B

5. Distanz = Breitenunterschied - sec Kurswinkel
d =b-seca.
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In Formel 3 gilt das —-Zeichen, wenn die beiden Breiten gleich-
namig sind, das 4--Zeichen, wenn sie ungleichnamig sind.

Beispiel: wie auf S. 85.

@y = 42° 53’ N D, = 2854 Ay= 9°16'W
@ = 32°38'N D, = 2074 Ay = 16° 55 W
b=10°15S B = 780 I= 7°39W
= 615’ = 459’
l = 459 log = 2,6618
B = 780 colog = 7,1079
Kurswinkel = § 30° 28" W log tang = 9,7697 log sec = 0,0646
(210° 28") b =615 - log = 2,7889

Distanz = 714 Sm log = 2,8535%

Das Verfahren nach vergroerter Breite versagt, wenn der Breiten-
unterschied sehr klein, also der Kurswinkel nahe 90° ist.

Man kann aber auch noch bei grofien Breitenunterschieden nach
Mittelbreite rechnen, wenn man die nach der Formel ¢, = @, + 1,0
berechnete Mittelbreite mit folgender Tafel verbessert:

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

Mittel- Breitenunterschied
breite | oTsolgo | 7 | 8° | 9° | 10° | 11° | 12° 13°[14°] 15° | 16° | 17° | 18° | 190 | 20°
|

10° | 4/ 6" 9'113’|177) 217| 26| 317| 37°| 43’| 507| 57" [1°4’ 1°12’1°20’L°29’1°38’
15° |315|7) 9112151822 |27[31(36| 41 | 47| 53" | 59’ [1° 5|1°12’
20° |2/4|6| 8/10{12|15|18 |22]25]|29| 34 | 38 | 43 | 49 | 54’ |1° O
25° |2|3(5] 7] 9{11]13/16|19[23126| 30 | 34 | 38 | 43 | 48 | 53’
30° |2|3|5| 6] 81101315 |18|21|25| 28 | 32 |36 | 41 | 45 | 50
35° 12(3(4| 6] 8110121518 (21 |24| 28 | 32 |36 | 40 | 45 | 49
40° |2|3]4| 6| 8{10[12 |15 |18(21|25| 28 | 32 |36 | 41 | 45 | 50
45° 1235 6] 8111316 |19{22(26| 30 | 34 | 38 | 43 48 53
50° |214|5(7|9|11|14[17 20|24 128| 32 |36 |41 |46 | 51 | 57
55° 1314|6| 8110|113 |16[19122|26|34| 35 | 40 |45 | 51 | 57 [1° 3
60° 13°4/6| 9111|1418 |22 26|30 |35| 40 | 46 | 52 | 58 [1° 5'11°12
65° §3 5|7 (10131821 |25130(35(41| 48 | 55 [1° 2/11°10'|1°18{1°26
70° §4 69131721 26|32 |38 |44 |52|1°0"[1°8"11°18"1°28'/1°38'|1° 50

Obiges Beispiel, mit der Tafel geldst:

Om = 37° 45,5

Tafelwert = 4 12,5’
verbessertes @, = 37° 58’ log cos = 9,89673
I = 459 log = 2,66181
b = 615 colog = 7,21112

Kurswinkel o = 30° 28’ log tang = 9,76966

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 verfihrt, als ob man nur einer Kurs
gesteuert hatte (Koppelkurs).
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Beispiel: Von 54° 30' N und 18° 40’ O steuerte man folgende rw. Kurse
und Distanzen. Wo befand sich das Schiff nach dieser Segelung?

T X - -
i . Breitenunterschied Abweitung
Dist
Rw. Kurs ! iIlls ;:lz — —
| N [ s o | w
62° = N 62°0 8 3,8 J 71 J
25° = N 25° 0 10 9,1 ‘ 4,2 i
301° = N 59° W 25 12,9 ‘ 21,4
264° =S 84°W | 4 o 4,3 }”4(@7
i 258N | 43 13 | 622W
_ 43S 1130
b= 215N a=35,9W
(pvz 540 30/N /'/ Av:18040/0 ‘Pm: 54041/
= 2N g a5 = 1°28'W Sm ,
o o - 4 ——*——_‘-O\ 7
Qo = 54° 52N M o = 17°12°0 50 86,5
09 _1,6~
50,9 88,1

Kapt.W. GLAHN empfiehlt im Seewart 1938 Heft 2 die Verwendung
von Gitterpapier zur zeichnerischen Kopplung auBerhalb der Seekarte.
Ein besonderer Aufdruck ermdglicht bei Verwendung dieses Papiers
auch die Verwandlung von a in ! ohne Tafeln.

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

., 65° 0o ,, 169° 0" W-Lg. nach 52° 30’ N-Br. und 170° 0’ O-Lg.
. 52°30° ,, ., 170° 0'O-Lg. ,, 48 o ,, , 180° 0 Lg.
., 48 o ,, 180° o' Lg. . 5° o’ S-Br. ,, 180° 0O ,,

. 5 0 S-Br. ,, 180° o ,, .o 15°30° ,,  ,, 172° 30’ W-Lg.
»o 15°307 ., ., 172°30°W-Lg. ,, 45°30° ,, ., 172°30° ,
. 45°307 ., ., 172°30° . 51°30° ., ,, 180° 0 Lg.
.o 51°300 ,, 180° 0’ Lg. ., 60° 0 ., 180° o ,,

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

Beim Uberschreiten der Grenze haben daher Schiffe mit dstlichem
Kurse dasselbe Datum zweimal zu zdhlen, Schiffe mit westlichem
Kurse ein Tagesdatum ausfallen zu lassen.

Beispiel:
Ostlange Westlange

177° 178° 179° 180° 179° 178° 177°
|
i

|

[
» | Dienstag, den 21. XI. | Dienstag, den 21. XI. |

|

T T T

— >

|

- ‘ Sj)Entag, dﬁe£5. IV. Frgtag, den 3.1IV.

N

NN

—
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B. Segeln im grofiten Kreise.

Das genaue Verfahren zur Bestimmung des grofiten Kreises.

A = Abfahrtsort (p, und 2,),
B = Bestimmungsort (g, und 1),
o = Abgangskurs,
p = Ankunftskurs,
S = Scheitelpunkt (ps und Z),
Z = Zwischenpunkt (¢, und 2,)
Y=l A,
I =2y — As oder 2y — A,
a =90° — g, und b = 90° — @,.

Abb. 35 Beispiel: Ein Schiff will von den Sandwich-

30 Inseln (13° 20’ N, 151° 47" W) nach San Fran-

zisko (35° 15" N, 123° 45’ W) im groéBten Kreise

segeln. Welches sind Anfangskurs, Endkurs und Distanz in der Ortho-
drome? Auf welcher Breite und Lange liegt der Scheitelpunkt? Auf welchen
Breiten werden die Meridiane von 150° W, 140° W und 130° W geschnitten ?

a) Berechnung von Abgangskurs und An-
kunftskurs.

— b
tang a+ﬁ~:COtg—l}i-cos a b . sec ij}—,,'
2 2
a—p N Y o a—b ) a+b
tangT— cotg—z— sin 3 cosec >
_ath a—p _atB_o—P
Abb. 36. x="—+t und  f=— .
Aigy= 13200N A =151°47 W
B: gy = 35°15'N 0 = 123° 45" W
a = 54°4% y = 28° 2/
b= 76°40 Y o .,
Y A A Y _ 1
b+ a=131°25 2

Yo (b4 a) = 65°42,5°  logsec = 0,38576 log cosec = 0,04026
Yy (b —a) = 10° 57,5’ log cos = 9,99201 logsin = 9,27897

% = 14° 1’ log cotg = 0,60269 log cotg = 0,60269
Yo (B+ o) = 84° 1,77  logtang = 0,98046

Ypof—) = 39°526" . . . . . . ... . . logtang = 9,92192
Endkurs B =123° 54’ = 56,1°
Anfangskurs o = 44° 9’ = 44,1°

b) Berechnung der Distanz 4B.
Wenn 1/, (2 + b) nahe 90°, so rechne:

a—b . a+f a—f
> .

* Sin

AB
tang — = tang
2
Wenn 1/, (& — b) sehr klein ist, so rechne:

AB b _
tangT:tangaj -cosa_;ﬁ-secazﬂ.
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1/2 (b + a) = 65° 42,5 log tang = 0,34550
ls (B + @) =84° 1,7 log cos = 9,01718
f2 (B — a) = 39° 52,6 log sec = 0,11497

Y, 4B = 16° 43,1 log tang = 9,47765
Distanz AB 33° 26,2 = 2006 Sm.

¢) Berechnung der Lage des Scheitelpunktes.
Berechnung der Breite:
COS s = COS ¢y, - sin a
oder cos g5 = cos @, * sin f.
Berechnung der Liange:
cotg ! = sin g, - tang a As =4y 1
oder cotg! = sing, - tang f As = Ay 1
@y = 13° 20 log cos = 9,98313 logsin = 9,36289
o = 44° 9,1’ log sin = 9,84296 log tang = 9,98714
log cos = 9,83109 log cotg = 9,35003
Scheitelpunktsbreite s = 47° 20' N l= 77°2%
Ay = 151°47 W
Scheitelpunktslange s = 74° 24’ W

d) Berechnung der Zwischenpunkte Z.
tang @, = cos (As — 4,) - tang 5. (4, wird beliebig angenommen.)

Ay Ay— 24, I logcos A, — 4, log tang ¢, @,
150° W 75° 36 ‘ 9,39566 9,43107 15° 6'N
140° W 65° 36" 9,61606 9,65147 24° 8N
130° W 55°36" 9,75202 9,78743 31°10°'N

gs = 47° 20 log tang = 0,03541 |

Der grofite Kreis schneidet den Meridian von 150° W in 15° 6’ N, den
Meridian von 140° W in 24° 8’ N und den Meridian von 130° W in 31° 10’ N.

Vereinfachte Verfahren zur Bestimmung des groBten Kreises.

a) Gnomonische Karten. In der Praxis bedient man sich zur Be-
stimmung des groften Kreises am besten der vom Hydrographischen
Amt in Washington herausgegebenen gnomonischen Karten. Fiir die
Luftfahrt sind von der Deutschen Seewarte ebensolche Karten
herausgegeben worden. In ihnen sind alle grofiten Kreise gerade Linien.
Diesen Karten entnimmt man unmittelbar den Scheitelpunkt und
einige Zwischenpunkte und tragt diese in eine Merkatorkarte ein. Um
die Distanz zu messen, markt man an der geraden Kante eines ge-
niigend groBen Bogen Papiers den Abgangsort und den Bestimmungsort
an und zugleich an einer schrigen Kniffkante den mit ,,point of tang-
ency'’ bezeichneten Mittelpunkt des Kartenentwurfs. Nun dreht man
den Papierbogen so, da8 der ,,point of tangency‘‘ stets mit dem an-
gemarkten Punkt der Kniffkante zusammenfallt, bis die beiden an der
geraden Kante angemarkten Punkte auf demselben Kartenmeridian
liegen. Der Breitenunterschied dieser beiden 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 beiden Orte
auf verschiedenen Seiten des Aquators, so muB man erst den Schnitt-
punkt des groBten Kreises mit dem Aquator ermitteln.
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b) Der Gebrauch der A-B-C-Tafel zur Bestimmung des Kurses. Man
betrachte die Breite des Abfahrtsortes als , Breite‘, die Breite des
Bestimmungsortes als ,,Deklination und den in Zeit verwandelten
Langenunterschied = Linge des Abfahrtsortes — Linge des Bestim-
mungsortes (1, —4,) als ,,Stundenwinkel’. Das Azimut ist dann der
zu steuernde Kurs.

Beispiel: Von 13° 20’ N, 151° 47" W soll nach 35° 15’ N und 123° 45’ W
im gréBten Kreise gesegelt werden. Gesucht: Abfahrtskurs.
()@ =13°20'N, (y)t=28"2"=1hs5am: 4 =044
(po) 0 =35°15"N, (y)¢=28°2"=1hs2m: B = +1,50
0 |C=A+B= 41,06
Kurs = 44 \ - 13° 20
Diese einfache Kursbestimmung wird nun am Ende jeder Wache,
nachdem das Besteck aufgemacht ist, fiir den neuen Besteckpunkt als
Abfahrtsort wiederholt.

¢) Bestimmung des Kurses mit Hilfe des Diagramms von I\Drof. Dr. MAURER
zur Berichtigung von F.T.-Peilungen (s. S. 129 oder ,,Nautischer Funk-
dienst”). Das Diagramm dient eigentlich dazu, GroBkreispeilungen in
loxodromische Peilungen zu verwandeln, umgekehrt kann man natiirlich
damit auch loxodromische Kurse in GroBkreiskurse verwandeln. Die
Berichtigung hat man dann nur umgekehrt anzubringen.
Beispiel: Abfahrtsort: @y =13°20'N, 1, = 151° 47" W,
Bestimmungsort: @, = 35°15' N, 4, = 123° 45 W.
Gesucht: Anfangskurs des GroBkreises.
Langenunterschied = 28° 2".
Mit der Breite des Abfahrtsortes (B;) und der Breite des Bestimmungs-
ortes (B,) geht man in das Diagramm und entnimmt 0,18.
Verbesserung: 28°- 0,18 = 5,0°.
Loxodromischer Kurs nach vergréBerter Breite: 49,2°.
GroBkreiskurs: 49,2° — 5,0° = 44°.

Dieselbe Rechnung kann man auch mit Tafel 18 in der Nautischen
Tafelsammlung FuLsT ausfiihren.

d) Vereinfachte Berechnung der Distanz. Man benutzt die zur Berechnung
einer Gestirnhdhe verwendete Formel
sem y = sem ¢ - COS ¢ - COSJ; sem z = sem y - sem 2.
Nach entsprechender Umbenennung der Stiicke erhilt man:
Sem y = semy * COS ¢, - COS @,;  sem Distanz = sem y + sem (p, — ¢,).
Beispiel: wie oben.
y =28 2 logsem = 8,76836
@y = 13° 20’ N log cos = 9,98813
@, = 35° 15 N logcos = 9,91203
log sem = 8,66852
sem = 04662
Py —Po = 21° 55’ sem = 03614
Distanz = 33° 26’ = 2006 Sm sem = 08276
Dieses Verfahren stellt in Verbindung mit der unter ) beschriebenen
Kursberechnung mit der 4-B-C-Tafel die einfachste rechnerische

Losung der fiir die Praxis wichtigen Fragen nach Kurs und Distanz
im GroBkreis dar.

e) AIRYS Niherungsverfahren. Ein schnelles Verfahren, den Haupt-
bogen zwischen zwei Punkten 4 und B ohne vorherige Rechnung

I
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in eine Merkatorweltkarte einzuzeichnen, wird von Prof. Airy wie folgt
angegeben:

1. Man verbinde die beiden Orte, wenn sie auf gleichnamiger Breite
liegen, in der Merkatorkarte durch eine gerade Linie, halbiere diese
Linie und errichte im Mittelpunkt nach der Aquatorseite hin eine Senk-
rechte, die gegebenenfalls bis tiber den Aquator hinaus zu verlangern ist.
(Liegen die beiden Orte auf verschiedenen Seiten des Aquators, so
ziehe man ebenfalls die Loxodrome und konstruiere nun fiir jeden Ab-
schnitt derselben nérdlich und siidlich vom Aquator auf die angegebene
Weise den dazugehorigen Hauptbogen.)

2. Mit der Mittelbreite beider Orte entnehme man aus nachfolgender
Tabelle den korrespondierenden Parallel.

Airvs Hilfstafel fiiv Segeln im griften Kreise.

Mittelbreite K""e;g‘;‘;?]i;re“der Mittelbreite K""“ggfﬁ‘;f“”
200 810 13/ o 580 40 O/ ©
220 780 16/ ﬁ 600 90 15/ ;
24° 74° 59 o 62° 14° 32’ ©
26° 71° 26’ K> 64° 19° 507 B
28° | 67°38" | © 66° 25 9 | B g
30° | 63° 37 £ 68° 30° 30 L8

e o | 7 707 ] 357520 &7
320 590 25/ P" 720 410 14, 2 6
34 555 |8 74° 46°37 | B
36° ! 50° 36 M 76° 52° 1/ o0
38| 46° o L 280 o2y |8

[$) | [o] ’ ]
40 ‘ 41 18 t}’ 800 1 620 51/ <C
_ S - '
42° | 36° 31 2
44° 31° 38 %
46° | 26° 42/ g |
48° 21° 427 o)
(o] O ’ i
500 | 16°39" | & ‘
. — [ |
2| 11°33 | = |
54° ‘ 6° 24/ <
56° 1°137

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.

International festgelegte Dampferwege. Fiir den Nordatlantik sind
als Hauptdampferwege zwischen Europa und Nordamerika bestimmte
Wege, den Jahreszeiten bzw. der Eistrift entsprechend, von den
Schiffahrtsgesellschaften festgelegt worden, die beachtet wevden miissen.

In den Monatskarten der Deutschen Seewarte, sowie in einigen
ausldndischen Monatskarten sind diese Wege angegeben (s. S. 1221).

Avt. 4 dev Vevovdnung tiber die Sicherheil dev Seefahrt:
Nordatlantische Seewege.

,,Der Reeder eines Schiffes, das zuv Fahvt tiber den Novdatlantischen
Ozean bestimmt ist, bleibt firy die Wahl des Seewegs, welchen ev dem Schiffe
vorschreibt, vevantwortlich. Deyr Reedey hat den von ihm vorgeschriebenen
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Seeweg fiiv den Nordatlantischen Ozeanm in beiden Richtungen wund
etwaige Andevungen dev Deutschen Seewarte in Hamburg wmitzuteilen.*

Fir andere Strecken bestehen gleichfalls Abmachungen zwischen
einigen Schiffahrtsgesellschaften. Die notwendigen Angaben hieriiber
findet man in den betreffenden Seehandbiichern (s. auch Entfernungs-
tabellen).

7. Stromschiffahrt.

Vorbemerkung. In der Nihe der Kiiste 10st man alle Stromaufgaben
durch Zeichnung des Stromdreiecks in der Segelkarte. Dadurch kommen
die navigatorischen Verhdltnisse am Orte am besten zum BewuBtsein.
Auf hoher See l6st man die Stromaufgaben am besten rechnerisch
mit der Koppeltafel oder durch Zeichnung auf Papier.

Auf Dampfern, die stets die gleichen Strecken befahren, notiere man
sich bestindig unter Angabe von Zeit und Ort der Beobachtung: Wind,
Wetter, erwartete Gezeitenstrémung und tatsidchlich beobachtete Be-
steckversetzung. Im Laufe der Zeit wird man so ein wertvolles Material
erhalten, das einem gestattet, die einzelnen Faktoren ziemlich genau
in Rechnung zu stellen.

a) Gegeben: der Weg durchs Wasser und der Strom. Gesucht:
Kurs und Fahrt iiber den Grund.

Beispiel: Ein Schiff segelt rw. 35° mit 8 Kn Fahrt. Der Strom setzt
rw. 120° 3 Kn. Was ist Kurs und Fahrt iiber Grund?
Lésung durch Zeichnung: Man setzt den Weg durchs
3@, Wasser = 4 B in der Karte ab und tragt in B den
<%  Strom = BC nach Richtung und GréBe fir die Dauer
€ der Segelung an. A4 C ist dann der Weg iiber den Grund.
Kurs iiber Grund: §5°, Fahrt iiber Grund: 8,8 Kn.
Losung durch Rechnung: Man koppelt den Weg durchs
‘Wasser und den Strom.
Weg durchs Wasser rw.: 35° 8Sm =66N 4,60
Strom rw.: 120° 3Sm = 1,5S 2,60

Weg iiber Grund rw.: 55° 88Sm=51N 720

Diese Aufgabe ist besonders wichtig in der Nahe der Kiiste, wenn
unsichtiges Wetter eine Kontrolle des Schiffsortes durch Landpeilungen
verhindert.

b) Gegeben: der Weg iiber den Grund und der Weg durchs Wasser.
Gesucht: der Strom (Besteckversetzung).

Beispiel: Ein Schiff legt nach Grundlog stiindlich rw. 55° 8,8 Sm, nach
Handlog stiindlich rw. 35° 8 Sm zuriick. Gesuchte Richtung und Stirke
des Stromes.

Lésung durch Zeichnung: Man setzt den Weg durchs Wasser = 4 B und
den Weg iiber Grund = A4 C in der Karte ab. Da C dann den Ort angibt,
wo sich das Schiff wirklich befindet, ist BC die Stromrichtung. Siehe Abb. 37.
Strom rw.: 120° 3,0 Kn.

Losung durch Rechnung: Man koppelt den Weg iiber den Grund und
den entgegengesetzten Weg durchs Wasser.

Weg iiber Grund: 55° 8,8 Sm

Entgegengesetzter Weg durchs Wasser: 215° 8,0 Sm

N Abb. 37.

51N 7,20

6,6S 46W
Strom: 120° 3,0Sm =1,5S 2,60

Bei der tiglichen Besteckrechnung sieht man den Unterschied

zwischen dem nach Loggerechnung gefundenen (gegiBten) Besteck und
dem durch astronomische Beobachtung gefundenen (beobachteten)
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Besteck als Strom (Besteckversetzung) an. Die Besteckversetzung
wird jeden Mittag entweder der Karte entnommen oder mit der
Koppeltafel berechnet.

Beispiel:
Schiffsort nach Loggerechnung: p=751° YN A1=10"°58W
Schiffsort nach astr. Beobachtung: ¢ = 51° 1¥ N 1= 10°50'W
Besteckversetzung: N 27° 0 11 Sm = 10’ N 80=5SmO

c) Gegeben: der Strom nach Richtung und Stiarke, die Fahrt des
Schiffes durchs Wasser und der Kurs, den das Schiff iiber den Grund
gutmachen soll. Gesucht: der durchs Wasser zu steuernde Kurs, die
Fahrt iiber Grund und die Zeitdauer der Segelung.

Beispiel: Ein Schiff will rw. 120° 40 Sm iiber den Grund zuriicklegen.
Der Strom setzt rw. 230° 2 Kn. Die Fahrt des Schiffes durchs Wasser ist
6 Kn. Welches sind der rw. Kurs und die Distanz durchs Wasser, die Fahrt
iiber Grund und die Zeit, die man zum Zuriicklegen der 40 Sm gebraucht?

Lésung: Man setze den beabsichtigten Kurs
iiber Grund 4X und den stiindlichen Strom
= AC in der Karte ab. Schlage um C mit der
Fahrt durchs Wasser einen Kreisbogen, der A X
in B schneidet. C B ist dann der gesuchte Kurs
durchs Wasser. A4 B ist die gesuchte Fahrt iiber
den Grund.

Rw. Kurs durchs Wasser = 101°

Fahrt tiber Grund = §5Kn
Zeitdauer der Segelung = 40:5 = 8 Stunden
Distanz durchs Wasser = 8-6=48Sm.

d) Den Kurs iiber Grund zu finden aus dreimaligen Peilungen des-
selben Punktes und den beiden dazwischen verflossenen Zeiten.

Man peilt eine Landmarke, segelt eine
beliebige Zeit = xm, peilt wieder, und nach
weiteren xm peilt man noch einmal. Zieht
man nun von einem beliebigen Punkte O der
mittleren Peilungslinie aus Parallele zur ersten
und letzten Peilungsrichtung, die diese in 4
und B schneiden, so ist 4 B der Kurs des
Schiffes iiber den Grund (aber nicht der Weg
des Schiffes iiber den Grund!).

Beispiel: Ein Dampfer peilt F in rw. 70°, nach
20m peilt er F in rw. 45°, und nach weiteren 20m Abb. 39.
in rw. 10°. Gesuchter Kurs iiber Grund: rw. 117°.

Hat man bei einer dieser drei Peilungen zugleich auch seinen Abstand
von F bestimmt, so kann man auch den ,,Weg* iiber den Grund in
der Karte absetzen.

8. Jagdsegeln.

Es kommt in der Praxis, besonders bei Havarien oder sonstigen
Seeunfillen zuweilen vor, daf3 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.
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Losung: Man tragt am Standort des fremden Schiffes F die Peilung
des eigenen Schiffes £ und Kurs und Fahrt des fremden Schiffes FC
an. Schlage um C mit der Fahrt des eigenen Schif-
fes einen Kreisbogen, der FE in D schneidet. DC
stellt dann den zu steuernden Kurs des eigenen
Schiffes dar.

Beispiel: In rw. 30° 70 Sm von einem Hafen befindet
sich ein Dampfer F in Seenot, der unter dem EinfluB3 von
Wind und Strémung mit einer durchschnittlichen Fahrt
von 3 Kn nach ONO treibt. Wie hat ein auslaufender
Bergungsdampfer E, der 8 Kn machen kann, zu steuern,
um F zu treffen, und wie lange wird er dazu gebrauchen?

Zu steuernder Kurs: 43°,
Abb. 40. Zeit = 70: 5,4 = 12,9h.

Ein Schiff soll in eine bestimmte Richtung und Entfernung von einem
anderen in Fahrt befindlichen Schiffe gelangen.

Losung: Man trage an den Standort F des
fremden Schiffes die Richtung und Entfer-
nung FA4 an und verfahre wie vorher, nur tritt
A an Stelle von F.

Beispiel: Ein feindliches Wachtschiff F befindet
sich 225° 20 Sm von einem Dampfer E und steuert
mit 6 Kn Fahrt 169°. Wie muf3 E, der 16 Kn
lauft, steuern, damit er in die Stellung ,,10 Sm
O von F** gelangt, und wann wird dies der Fall
sein ?

Zu steuernder Kurs = 186°,
Zeit = 14,8: 10,5 = 1,4h.

9. Das Navigieren im Nebel, bei Eisgefahr und in Gegenden,
wo Korallenriffe vorkommen.

Die Seedmiter legen von jeher groften Wert auf ausgiebige Benulzung
des Lotes bei dev Navigation in Kiistenndhe, besonders tm Nebel.

Beim Aunsteuern einer Kiiste im Nebel darf man sich nie darauf ver-
lassen, daB3 man ein Nebelsignal sicher héren wird. Man erwarte nicht,
daB man die Nebelsignale friiher als auf 3—5 Sm hort. Im allgemeinen
geben die Feuerschiffe erst die Nebelsignale, wenn die Sichtigkeit ge-
ringer als 3—5 Sm wird.

Oft ndhert sich ein Nebel nur ganz allméhlich von See her der Kiiste
und wird vom Leuchtturmwirter erst bemerkt, wenn er das Land er-
reicht hat, wiahrend ein Schiff, das sich dieser Kiiste ndhert, schon
mehrere Stunden im Nebel gewesen sein kann. In solchen Fillen kann
es vorkommen, da8 das Schiff die Kiiste erreicht, ehe iiberhaupt
Nebelsignale an Land abgegeben werden.

Die Schallwellen werden auf ihrem Wege von der Schallquelle
zum beobachtenden Schiffe vielfach abgelenkt, sodafl man aus Ankunfts-
richtung und -stirke weder auf die Peilung noch auf die Entfernung
des Senders mit Sicherheit schlieBen kann.

Die Schallwellen werden infolge der verschiedenen Windgeschwin-
digkeit am Boden und in der Hoéhe meistens luvwarts der Schallquelle
nach oben und leewirts nach unten abgelenkt, so dafl man gewohnlich
das Signal in Lee weiter hort. In Luv kann ein Ausgucksmann im
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Topp moglicherweise Nebelsignale hoéren, die an Deck oder auf der
Briicke nicht zu horen sind. Ahnliche Ablenkungen konnen auch
infolge ungleichmafBiger Luftschichtung bei Windstille erfolgen.

Besondere Vorsicht ist bei der Ansteuerung eines Feuerschiffes im
Nebel notwendig, wenn dieses in der Nahe einer Bank liegt. Man mu83
in solchen Fillen stets die Windrichtung bei der Bestimmung der Schall-
richtung des Nebelsignals beriicksichtigen. Man fahre stets langsam
und lote!

Bei Nebel immer ausgiebigen Gebrauch von Orisbestimmung mit U.T .-
und F.T.-Signalen, Schallovtung und Leitkabel machen!

Eisgefahy. Da gerade iiber kalten, eisfiihrenden Meeresstromungen
auch besonders hiufig Nebel auftreten, so bilden die Eisberge eine groe
Gefahr fiir die Schiffahrt. Glaubt man in der Nahe von Eisbergen oder
groBeren Eismassen zu sein, so messe man viertelstiindlich die Wasser-
temperatur, bei grofer Fahrt noch haufiger. Der Ausguck ist doppelt
zu besetzen. Die Maschine muf3 klar zum Mandver sein. Nie darf man
dicht an die Eismassen herangehen, da nur 1/, bis !/, der Eismasse iiber
Wasser ist und unter Wasser — besonders bei grolen Eisbergen -
scharfe Kanten und Spitzen herausragen, die dem Schiffe gefihrlich
werden konnen. In Scholleneis, das aus Polargegenden stammt und
daher haufig viele Jahre alt und entsprechend hart ist, gehe man nur
mit allevgevingster Fahvt hinein. Robbenherden oder Vogelscharen in
groler Entfernung vom Lande sind in hohen Breiten meistens ein
Zeichen von Eisndhe.

Auszug aus der Vevordnung tiber die Sicherheit dev Seefahvi:
Art. 3. Geschwindigkeit in dev Ndhe von Eis.

o, Wenn dem Kapitin auf odev nahe bei seinem Kurse im Nord-
atlantischen Ozean Eis gemeldet ist, so hat er des Nachts mit mdfiger
Geschwindigheit zu fahven odev nitigenfalls seinen Kurs so zu dndern,
daf ev gut frei von dem Gefahvembeveich fiihvt.

Beim Durchsteuern von selten befahrenen Gegenden, in denen
Korallenriffe vorkommen, warte man auf die Tageszeit, zu der man die
Sonne im Riicken hat. Ausguck von hohem Standpunkt ist erforderlich.

10. Instrumente zur Sicherung der Schiffahrt im Nebel.

a) Das Periphon. Bei Verwendung von Ultraschallwellen kann
man schon mit Gerdten von kleinen Abmessungen scharfe Schall-
Richtwirkungen erzielen, ahnlich wie man sie in der Optik mit Schein-
werfern erhélt. Die , Atlaswerke” haben einen Apparat geschaffen,
den sie Periphon nennen, mit dem es moglich ist, den gesamten Um-
kreis des Schiffes akustisch unter Wasser zu beobachten. Ein mit
einem Periphon ausgertistetes Schiff ist in der Lage, im Nebel die An-
wesenheit, die Richtung und den Abstand eines Eisberges, Feuerschiffes
oder eines sich ndhernden Schiffes festzustellen, bevor das Objekt
gesichtet wird. Das Periphon wird nur bei Nebelfahrt gebraucht, also
nur bei Geschwindigkeiten unter 10 Kn. Der Apparat wird aus Abb. 42
verstandlich.

b) Das Horchpeilgerat. Bei diesem von der Firma ,,Optische Anstalt
C. P. Goerz, Wien" hergestellten Gerit handelt es sich um das Auf-
fangen der Schallwellen auf natiirlichem Wege. Zwei riesige Ohr-
muscheln von iiber 1 m Durchmesser, nach dem Bau des menschlichen
Gehororganes konstruiert, vermitteln dem Beobachter Gerdusche, die
fiir das unbewaffnete Ohr noch nicht wahrnehmbar sind. Das Gerat
besteht aus zwei drehbaren Teilen: den Auffangmuscheln (Rotations-
paraboloiden) und den Fortleitungsorganen (Rotationsellipsoiden).
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Versuche lassen hoffen, daB hiermit ein neues Hilfsmittel fiir den
Kampf gegen den Nebel geschaffen wurde.

c) Das Leitkabel. Wenn es notwendig wird, auf engen Revieren
oder zwischen Untiefen und Klippen bei unsichtigem Wetter den

Abb. 42, Schematische Darstellung einer Periphon-Anlage.

richtigen Kurs auf wenige Meter genau zu halten, kann ein Leitkabel
gute Dienste leisten. Eine Leitkabelanlage besteht aus Kupferkabeln,

Abb. 43. Elektrische Lei*kabel auf dem Boden einer Hafenzufabrtstrafe.

die in der Richtung des von den Schiffen zu haltenden Kurses fest
und sicher auf dem Meeresboden ausgelegt werden. Das Landende

Abb. 44. Die Kraftlinien des magnetischen Uberwasserfeldes und ihr Verlauf um den Schiffskérper.
a Auffangspule.

wird an den Pol einer Wechselstrommaschine angeschlossen, deren
zweiter Pol geerdet ist. Das See-Ende des Kabels wird ebenfalls geerdet.
Durch das Kabel wird dann Wechselstrom im Takte von Morsebuch-
staben geschickt. Diese Zeichen werden an Bord mit besonderen
Empfangsgeriten entweder als optische oder akustische Zeichen auf-
genommen. Aus der Verschiedenheit der Lautstirken bzw. aus den
Ausschligen der Anzeigevorrichtung kann man die Lage des Schiffes
zum Kabel feststellen.
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Die Entfernung vom Kabel, bis zu der man bei den heute bestehen-
den Anlagen und bei Benutzung von auflenbords hidngenden Auf-
fangspulen noch einen Ton empfingt, betragt etwa 500 m. Mit Hilfe
von Schleppantennen kann man ein Leitkabel aber bis auf 3/, Sm
weit horen und dadurch leicht ansteuern.

d) Das Neophan-Glas. Durch Zusatz von Neodym, einer Edelerde,
bekommt Glas eine blaugraue Firbung. Betrachtet man durch solches
Glas ein Spektrum, so fallt Gelb aus und Rot und Griin treten um so
scharfer hervor. Im Nebel wird aber das Auge hauptsichlich durch
die gelben Strahlen geblendet. Das Neophanglas macht also Gegen-
stdnde im Nebel oder bei triibem Wetter leichter und damit friher
erkennbar. Brillen oder auch Scheiben in den Ruderhdusern aus
Neophanglas sind daher fiir den Nautiker im Nebel eine wertvolle
Hilfe. Der Anschaffungspreis ist im Vergleich zum Nutzen gering.

e) Die Nebelkamera. In den letzten Jahren hat man auf einigen
groBen Fahrgastschiffen Versuche mit einem Empfangsgerdt gemacht,
das nach Art einer Filmkamera gebaut, imstande war, infrarote
Strahlen, wie sie etwa von warmen Schornsteinen eines Dampfers
ausgestrahlt werden, auf Filmstreifen aufzufangen. Diese Streifen
wurden sofort automatisch in einem Fixierbad entwickelt, wonach
man auf ihnen (etwa !/, min nach der Aufnahme) Schiffe ausmachen
konnte, die sich in vielfacher Entfernung (2—3 Sm) der herrschenden
Sichtweite befanden. Infrarote Strahlen sind Wirmestrahlen, die
vom Auge nicht mehr wahrgenommen werden, den Nebel aber durch-
dringen und durch besonders gebaute Warmesuchgerate (elektrische
Widerstandsmesser oder strahlungsempfindliche Photozellen) nach-
gewiesen werden kénnen. Neuerdings werden auch Versuche gemacht,
Hafeneinfahrten oder enge Fahrstrallen bei Nebel dadurch zu sichern,
daBl man dort Sender aufstellt, die infrarote Strahlen aussenden.

f) Janus-Kursanzeiger und Nebelsignalapparat von Kapt. Stav-
RAKOV. Dampfer in Fahrt miissen bei Nebel mindestens alle 2 min
einen langen Ton geben. Der Janus-Apparat ermoglicht es, die Auf-
einanderfolge der Téne genau zu regeln, und es soll nun versucht
werden, durch verschiedene Zwischenzeiten den ungefihren Kurs
des Schiffes anzugeben. Es soll bedeuten eine Aufeinanderfolge
der Tone:

jede Minute: Schiff steuert etwa Nord

;o Am 458 y . . Ost
L, Am 30s: ' " ., Siud
,, M 45s: ' " ,, West

Die Einstellung von Zwischenwerten wire moglich.

11. Gefahrmeldungen.
Avt. 2 dev Vevordnung tiber die Sichevheit dev Seefahrt:

., Dev Kapitin eines jeden Schiffes, dev gefihvliches Eis, gefahvliche
Wracks oder einen gefiahvlichen tropischen Stuvm antvifft odey eine andere
Gefahrdung dey Schiffahrt evkennt, hat hievvon die in dey Néhe befindlichen
Schiffe und die zustindigen Behdvden des evsten Kiistenplatzes, mit dem
ev in Verbindung tretem kann, nach Mafgabe dev im Anhang zu diesey
Verovdnung gegebenen Anweisungen mit allen vevfiigbaven Verstandigungs-
matteln zu untervichien.

Ein Kapitin, der Windstdrke 10 odev mehv nach dev Beaufort-Skala
antyifft, soll davon die im dev Nihe befindlichen Schiffe in Kenninis
setzen.

. Miiller-KrauB-Berger, Schiffsfuhrung. 3. Aufl. 7



98 Terrestrische Navigation.

12. Terrestrische Luftnavigation.

Seefahrt und Luftfahrt konnen und miissen sich gegenseitig evgdnzen!
Daher sind im folgenden einige wichtige Aufgaben dev Luftnavigation
erlduter!.

Allgemeines. Friither erfolgten Fernfliige fast nur bei Tage und
giinstigem Wetter, bei dem die Orientierung nach Bodensicht moglich
war, weil die Navigationsinstrumente noch nicht geniigend entwickelt
waren. Heute kann weder in der Militdr- noch Verkehrsluftfahrt auf
Dunkelheit, mangelnde Bodensicht oder schlechtes Wetter Riick-
sicht genommen werden. Solche Fliige, unter die besonders die ,,Blind-
fliige’ fallen, erfordern, zumal, wenn sie iiber See fiihren, griindliche
Kenntnisse und Erfahrung in der Luftnavigation. Diese hat sich aus
der Seenavigation entwickelt.

Im Gegensatz zum Schiff wird jedes Luftfahrzeug — und darin
liegt die Hauptschwierigkeit der Luftnavigation — mit dem es tragen-
den Mittel, der Luft, gegeniiber der Erdoberfliche verhiltnismiBig
stark versetzt. Die groBle Eigengeschwindigkeit (bei z. B. 120 Sm/h
Eigengeschwindigkeit legt man in der Minute 2 Sm zuriick), ferner die
ungleich ungiinstigeren Arbeitsverhiltnisse in Flugzeug, machen eine
moglichste Vereinfachung der Rechenarbeit durch Tabellen und In-
strumente erforderlich. Andererseits ist das Luftfahrzeug nicht in dem
Umfange an bestimmte Wege gebunden wie das Schiff.

Winddreieck, Abtrift, Grundgeschwindigkeit. Das Winddreieck ent-
spricht dem im Abschnitt ,, Stromschiffahrt’® behandelten Strom-
dreieck. Seine Auflosung kann in derselben Weise erfolgen wie bei den
Stromaufgaben a) bis c¢). Vor dem Start wird, falls Windrichtung
und -stirke in der beabsichtigten Flughthe bekannt sind, durch L&sung
der Aufgabec) (gegeben: Kurs iiber Grund, Eigengeschwindigkeit,
Windrichtung und -stirke) der zu steuernde Kurs und die Geschwindig-
keit iiber Grund gefunden. Wihrend des Fluges ist eine fortgesetzte
Berichtigung des Steuerkurses erforderlich, da sich der Wind mit dem
Gebiet und der Hohe dndert. Hierzu sind laufend vorzunehmende
Abtriftmessungen erforderlich. Dies ist nur bei Bodensicht méglich
und erfolgt bei gréBeren Flugzeugen und bei Luftschiffen durch Abtrift-
mef3gerite, die in verschiedenen Konstruktionen vorliegen und die den
Winkel bestimmen, unter dem ein Objekt auf der Erdoberfliche zur
Kielrichtung des Luftfahrzeuges durchwandert. Auf offener See werden
Wellenkopfe und bei stillem Wetter besondere Rauchbojen als MeB-
objekte benutzt. Die Abtriftmesser sind gewohnlich so eingerichtet,
daB mit ihnen gleichzeitig die Geschwindigkeit iiber Grund gemessen
werden kann. Zu diesem Zwecke wird meistens die Zeit bestimmt, in
der das Objekt einen bestimmten Winkel bei bekannter Flughdhe
durchwandert.

Zur Auflosung des Winddreiecks werden in der Praxis Kursrechner
benutzt. Die gebrduchlichsten sind der ,,Aviator'’ (PLaTH), der ,,Drei-
eckrechner (PLaTH) und der ,,Avionaut”. Bei gehoriger Ubung macht
die Bedienung dieser Gerate keine Schwierigkeiten. Vielfach sind noch
. Luvwinkeltabellen im Gebrauch.

Bestimmung von Windrichtung und -stirke. Vor dem Start kénnen
Windrichtung und -stirke in verschiedenen Hohen unterhalb der
Wolkendecke durch Pilotballone bestimmt werden. Wahrend des
Fluges kann dies entweder durch Losung der Stromaufgabe b) (Ver-
setzung vom Loggeort zum wahren Ort) oder durch Abtriftmessung
auf zwei verschiedenen Kursen erfolgen. Die Kursinderung soll hierbel
moglichst nahe 90°, mindestens aber 30° betragen. Zur Losung der
Aufgabe zeichnet man die beiden rw. Kurse auf einen Punkt 4 zu
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und setzt auf diesen die Eigengeschwindigkeit ab. In den Endpunkten
werden die gemessenen Abtriftwinkel angetragen. Die Verbindungs-
linie von 4 mit dem mit B bezeichneten Schnittpunkt der beiden
Abtriftlinien ist der Wind nach Richtung und Stirke (Abb. 45).

Beispiel: Man steuert rw. 30° und be-
stimmt die Abtrift mit 3° nach BB, dndert
Kurs auf rw. 80° und miBt 6° Abtrift
nach StB. Eigengeschwindigkeit 100 Sm.
Wind = NO 8,7 m/sec.

Die Losung kann auch in einfacher
Weise mit dem ,,Aviator’ erfolgen.

Bestimmung der Eigengeschwindig-
keit. Die Kenntnis der Eigengeschwin-
digkeit bei verschiedenen Flughdhen
und Umdrehungen des Motors ist eine
Grundlage der Luftnavigation. Sie wird
durch den GeschwindigkeitsmeBflug fest-
gestellt. Hierzu wihlt man zwei moglichst

3 I r,
6" nach v’¥ =
el - -ir

wind N0 S

Al

17 Sm/h=g7ms ,p? :‘Q‘
‘
/A

w 80" 1005 —2A

b, 45,

im < 90° zueinander liegende MeBstrecken von ~ 5 Sm Linge, die von
oben gut zu iibersehen sind. Diese zwei Melstrecken werden unter

sauberem Kurshalten sowohl hin wie
her unter Feststellung der dazu erfor-
derlichen Sekundenzahl abgeflogen. Man
errechnet fir jeden der vier MeBflige
die Stundengeschwindigkeit und tragt
diese von einem Punkte 4 aus auf dem
zugehorigen Kurse ab. Der Radius des
um die vier Endpunkte beschriebenen
Kreises ist die Eigengeschwindigkeit.

Abb. 46

Beispiel: Als MeBstrecken wurden gewahlt (Abb. 46)
Punkt X — Punkt Y = rw. 273° (Nr. 1) bzw. rw. 9
Punkt X — Fsch. Z = rw. 350° (Nr. 3) bzw. rw. 170° (Nr. 4)

3° (Nr. 2)

Strecke Nr.1 ‘ Nr.2 Nr.3 l Nr.4
|
Flugzeit . . . 1408 L2338 l 1108 | 1308
Stundengeschw1nd1g- ‘
keit iiber Grund . 154 Sm 94 Sm 131 Sm | 111 Sm

(Abb. 47). Die Eigengeschwindigkeit betrug demnach 124 Sm/h und

der Wind war rw. 97° 30 Sm/h = 15,4 m/s.

Die Funknavigation wird fiir die Luftfahrt, besonders nachts oder
bei mangelnder Bodensicht, immer wichtiger. Hier unterscheidet man

7*
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wie auf Schiffen die Eigen- und Fremdpeilung. Die letztere wird
hauptsachlich auf kleineren Flugzeugen verwendet, die zwar mit F.T.-
Gerat, aber nicht mit dem Funkpeiler ausgeriistet sind. Das Peil-
verfahren ist im wesentlichen das gleiche wiein der Schiffahrt (s. S.1271.).
Besondere Gerite sind fiir die Ansteuerung eines Funkfeuers im Zielflug
und ferner solche fiir sog. ,,Blindlandungen’ entwickelt, so daB3 eine
Landung auch bei Bodennebel méglich wird. Es handelt sich hierbei
um Ultrakurzwellen, die von einem Sender auf dem Landeplatz in der
Landerichtung in einem Winkel von ~ 5° ausgesandt werden. Das
Flugzeug nimmt diese Signale mit dem F.T.-Empfanger auf und fliegt
nach dem Kompaf$} auf den Sender zu. Kommt es dabei aus der Rich-
tung heraus, so macht sich dies durch besondere Zeichen im F.T.-
Empfanger oder durch das Ausschlagen eines Galvanometers nach
links bzw. rechts bemerkbar. Kurz vor dem Erreichen des Lande-
platzes trifft das Flugzeug ein senkrecht nach oben gerichteter Funk-
strahl, der eine Lampe aufleuchten 148t. Ein zweites Signal zeigt dem
Flugzeugfithrer, dal der Flugplatz nunmehr erreicht ist und er das
Flugzeug aufsetzen muB (s. S.156). 990 peuer KUTS,

Abb. 48.

Unterstiitzung der Navigation von Flugzeugen (Katapult-Dienst).
Auf einigen groBeren und Spezialschiffen werden Flugzeuge mitge-
nommen und mittels Katapult abgeschossen und auch ankommende
Flugzeuge auf See an Bord genommen. Der Flugzeugfithrer — der
Luftnautiker — und der Schiffsnautiker miissen hier bestens zu-
sammenarbeiten. Guter meteorologischer und navigatorischer Dienst
sind zur Sicherung des Luftdienstes erforderlich.

Die Leitung des Startens und Aufnehmens von Flugzeugen an Bord
hat im Interesse der Schiffssicherheit das Schiffskommando. Selbst-
verstindlich ist ein besonders gutes Hand-in-Hand-arbeiten zwischen
Flugzeugfithrer und Kommando Grundbedingung.

Vor dem Start hat der Flugzeugfiihrer genaue Einsicht in die Schiffs-
karten zu nehmen, sich iiber den Standort, den Kurs und die Wetter-
lage zu informieren und die Uhren zu vergleichen. Dem Kommando
ist die Flugzeuggeschwindigkeit mitzuteilen.

Flugzeuge mit Funkpeiler und guter Navigationsausriistung werden
durchweg selbst navigieren, anders ist dies bei Flugzeugen ohne be-
sondere nautische Hilfsmittel und nur mit Funkstation. Bei diesen
Flugzeugen ist eine dauernde Beobachtung des Flugzeuges vom Start
bis zur Landung notwendig. Die durch den Schiffsfunkpeiler er-
mittelten Abweichungen vom Kurs sind dem Flugzeug durch fort-
laufende Funkspriiche zu iibermitteln; der Flugzeugfiihrer berichtigt
danach den Kurs.

Beispiel fiir die Durchfiihrung der Navigation vom Schiffe aus. Vor dem
Start: Der Start ist fiir 8b festgesetzt. Schiffsort fiir 8h, Schiffskurs (rw. 85°)
und Flugkurs (rw. 78°) in Schiffs- und in Flugzeugkarte eintragen. Wind
feststellen, Vorhaltewinkel und Steuerkurs berechnen. ILoggepositionen des
Schiffes und des Flugzeuges in halbstiindigen Abstanden absetzen. Uhren
vergleichen. Wetterlage besprechen.
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Nach dem Start: Im Flugzeug sorgfaltiy Kurs und Hohe halten und
halbstiindlich 3 min lang Peilzeichen, am besten auf 4 = 1000 m, geben,
darauf auf Empfang schalten. Schiff peilt mit dem Funkpeiler halbstiindlich,
und zwar z. B.: um 8h30m 16° an BB und um 9h 25° an BB (statt 17°). Die
Funkspriiche an Flugzeug lauten:

,,8,30 Position richtig, Kurs recht so.”
,,9,00 Position ...N...W. Sie stehen 5 Sm nérdlich, Kurs 5° mehr
Steuerbord.*

Flugzeug meldet sofort jede Kurs- und Geschwindigkeitsinderung.
Schiff holt laufend Wettermeldungen bis zum Landeplatz ein und iiber-
mittelt Ausziige an Flugzeug.

In dieser Weise wird das Flugzeug vom Schiffe aus bis zum Landehafen
gelotst, und zwar von dem gleichen Offizier, bis es gelandet ist, da sonst
leicht Irrtiimer entstehen. Wenn der Landehafen nicht erreicht werden
kann, wird das Flugzeug in gleicher Weise zum Schiffe zuriickgelotst. Bei
Ubernz;.hme des Flugzeugs auf See gut Lee halten und Wellen durch reich-
liches OlgieBen beruhigen.

13. Entfernungstabellen?.
Bemerkungen.

1. Zunichst sind einige wichtige Entfernungen zwischem dem Weser-
Feuerschiff (als giinstigster Ansteuerungspunkt fiir Jade, Weser und Elbe)
und einigen Hafenplatzen gegeben. Entfernungen vom Elbe-I-Fsch. nach
den wichtigsten Hafenplatzen der Welt s. S. 108 f.

2. Hier sind einige Reisetabellen, die allgemein gebrauchlich sind, zu-
sammengestellt worden. Es empfiehlt sich, fir haufig befahrene Linien
Tabellen dieser Art, die sich ohne Mithe zusammenstellen lassen, fiir die
ganze Reise anzufertigen und im Kartenhaus oder Kontor aufzuhangen.

3. Die dann folgenden mittleren Entfernungstabellen enthalten in alpha-
betischer Anordnung die Distanzen zwischen zahlreichen Hafenplitzen der
ganzen Welt. Man suche die gewiinschte Entfernung zundchst unter der
Ortsangabe, deren Anfangsbuchstabe im Alphabet am weitesten vorn steht.

4. Den Schlu3 der Tabelle bilden einige Angaben fiir die Dampferwege
zwischen Europa und Nordamerika, sowie zwischen Siidafrika und Australien,
und schlieBlich noch eine kurze Gegeniiberstellung der Dampferwege zwischen
der Westkiiste Amerikas und Europas iiber Magellanes und Panama und
eine solche zwischen einigen Plitzen der Nordsee und dem Meridian von
Arkona iiber K.W. und Skagen.

Abkiirzungen: (S.) = Suez-Kanal, (K. d. g. H.) = Kap der guten Hoff-
nung, (K.H.) = Kap Horn, (K.W.) = Kaiser-Wilhelm-Kanal, (M.) = Ma-
gellanes, (P.) = Panama-Kanal, (Skg.) = Skagen.

Wichtige Entfernungen zwischen dem Weser-Feuerschiff
und einigen Hafenplitzen.

Weser-Fsch.—Hamburg . . . . 92 | Weser-Fsch..—Bremen . . . . . 67
Cuxhaven . . . . 36 Bremerhaven . . 33
Elbe-I-Fsch. . . . 16 | Elsfleth . . . . . 53
Weser-Fsch.—Emden . . . . . . 100
Wilhelmshaven . . . 28
Holtenau . . . . . 107

! Beitrage aus der Praxis sind zur Vervollstindigung der Tabellen
erwiinscht.
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Weser-Fsch.—Amsterdam . . . 194 | Weser-Fsch.—Hull .
Antwerpen | London
(Westgatt) . . 320 | Plymouth
Antwerpen | Rotterdam . .
(Ostgatt) . . . 290 | Southampton .
Boulogne . . . . 321 Vlissingen
Cherbourg . . . 448 (Westgatt)
Dover . . 303 Vlissingen
Horns Riff Fsch. 106 ( (Ostgatt) .

Allgemeine Entfernungstabellen.

Hamburg—Weser-Fsch.
6 Blankenese

. 335
. 343
. 527
. 230
. 420

- 273

. 245

Te.

11 | 5 Schulau

17 | 11 6 Brunshausen

28 | 22 ’ 17 “ 11 Gliickstadt

40 \ 34 29 | 23 12 Brunsbiittel (bis Kiel 56)

45 \ 39 |+ 34 \ 28 17 L 5 Oste Riff

56 | 50 | 45 | 39 28 16 | 11 Cuxhaven

76 ‘ 70 65 1 59 ‘ 48 36 | 31 | 20 Elbe-I-Fsch.

92 | 86 ‘ 81 | 75 64 52| 47| 36| 16 Weser-Fsch.

Bremen—Bremerhaven—Weser-Fsch.

7 Vegesack

14 1 7 Elsfleth

20 | 13 | 6 Brake

29 | 22 15 | 9 Nordenham

34 ‘ 27 ‘ 20 | 14 | 5 Bremerhaven

50 | 43 ‘ 36 30 ‘ 21 | 16 Hoheweg

63 | 56 49 43 34 ‘ 29 | 13 AuBen-Jade-Fsch.

67 | 60 ‘ 53 ‘ 48 ‘ 38 | 33 } 17 | 4 Weser-Fsch,

Weser-Fsch.-—Dover—Bishop Rock.

21 Norderney-Fsch. L
64 | 43 Borkum-Fsch. Weser-Fsch.—Ushant—C. Finister.
111 | 90 ‘ 47  Terschelling-Fsch. 410 St. Cathrines Pt.
146 125 i 82 ] 35 Haaks-Fsch. 474‘ 64 Casquets
249 1228 1185 138 {103 Nord-Hinder-Fsch. 609,199/135 Ushant

303 ‘282 1239 |192 |157 | 54 Dover

209, 5‘1745 71,5, 17,5 Dungeness

351 330 \287 240 (205 102 | 48 | 30,5 Beachy Head
410 |389 [346 299 |264 [161 [107 | 89,5] 59 St. Catherines Pt.
503 482 439 392 (357 254 |200 182,5/152 | 93 Start Point

565 544 1301 454 (419 316 [262 |244,5214 \ 155 62 Lizard

1385 C. Finisterre

614 593 1550 {503 [468 1365 |311 [293,5/263 | 204/111 | 49 Bishop Rock

Adelaide

! Aden Kapstadt

Fremantle. . . 1356 | Basra. . . . . 1950 | Kurachee .
Kapstadt . . . 5600 \ Batavia . . . . 3940 | Kuweit .
Melbourne . . 511 Bombay . . . 1665 | Madras .
Port Augusta . 290 | Calcutta . . . 3320 | Mascat
Port Pirie . . . 255 | Calicut . . . . 1820 | Melbourne
Sydney . . . . 980 | Colombo . . 2094 | Mombassa .
Weser-Fsch. (5.) 10970 Daressalam . . 1770 | Mozambique .
Weser-Fsch Delagoabay . . 2955 | Penang .

(K. d.g. H) . 12090 ‘ Fremantle . . . 4925 | Perim. .
Weser- Fsch (P.) 13800 Gibraltar . . . 3350 | Port Sald

4100
1475
1920
2650
1220
6420
1610
2140
3300

97
1400



Rangoon
Singapore . . .
Weser-Fsch. (S.)
Zanzibar

Akkra

Addah
Agadir
Axim .
Duala . .
Gibraltar
Kamerun .
Kapstadt .
Lagos
Lome .
Monrovia .
Weser-Fsch. .

Albany

Aden . .
Colombo
Fremantle . .
Melbourne
Weser-Fsch. .

Alexandrien
Brindisi .
Candia
Genua
Gibraltar .
Jaffa .

Konstantinopel.

Malta .
Marseille
Messina . . .
Neapel
Piraeus .
Port Said .
Triest
Tripolis .
Weser-Fsch. .

Algier
Barcelona .
Genua
Gibraltar
Malaga . .
Malta .
Marseille
Neapel .
Port Said .
Rotterdam
Tanger .
Tunis . . .
‘Weser-Fsch. .

3320
3640
4900
1720

55
2485
1175

613
2879
615
2595
230
100
695
4100

5130
3380

340
1330
9990

830
367
1315
1805
263
730
825
1408
830
1005
515
158
1200
860
3360

282
534
420
365
575
410
575
1519
1773
442
385

1960 !

Entfernungstabellen.

Amboina
Banda 598
Makassar 125
Amoy
Bangkok 1730
Canton . 360
Futschau 200
Hongkong . 286
Manila 670
Nagasaki 825
Shanghai 580
Singapore . 1690
Swatau . . 123
Weser-Fsch. . . 10220
Amsterdam
Antwerpen 155
Dover 160
Emden . . 175
Port Said . 3320
Rotterdam 75
Weser-Fsch. . 194
Ymuiden 15
Angaur
Banda 360
Berlinhafen . . 785
Friedr.-Wilh.-Hf. 1022
Tabuan . 1260
Manila 1000
Pulo Laut. 1310
Rabaul . 1295
Sandakan . 1020
Yap 285
Antwerpen
Adelaide ums

Kap . 11740
Dover 135
Emden 274
Genua . 2260
Gibraltar 1370
Grimsby 250
Hamburg . 383
Harwich. 135
Havre. 240
Horta . . . 1540
Kronstadt . 1340
Leith . 450
London . 188
Madeira . 1557
Malta . 2360
Marseille 2065
Messina . 2392
Neapel 2340

Newcastle .

. Oporto

Oslo
Palamos
Port Said .
Reval
Rotterdam
Southampton
Stettin

St. Vincente .
Teneriffa
Ushant .
Vlissingen .

Wandelaar- Fsch.

Weser-Fsch.
(Ostgatt)

Weser-Fsch.
(Westgatt) .

Ymuiden

Apenrade

Flensburg .
Kiel

Kopenhagen . .
Travemiinde . .

Apia
Brisbane
Honolulu
Jaluit .
Panama
Singapore .
Sydney .
Tahiti

Weser-Fsch. (P) 10800
S.) 12150

» (

Archangel
Bergen
Drontheim.
Hammerfest .
Vardo .
Weser- Fsch. .

Arica

Callao
Iquique . .
Magellanes. .
Panama
Taltal . .
Valparaiso .

Aruba

Colon .
Curacao .
St. Thomas

103

332
935
630
1926
3283
1160
115
244
810
2585
1755
446
45
67

290

320
164

62
67
192
117

2170
2300
1640
5740
5210
2430
1305

1480
1275
650
485
1880

620
110
2295
1935
435
880

616
69
471
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Auckland

Hobart .
Melbourne
Panama
Sydney .
Valparaiso .
Vancouver
Wellington
Weser-Fsch.
(K.d.g. H) .
Weser-Fsch.
(K.H.) . .

1550
1650
6750
1285
5250
6130

535

13850

. 12600

Weser-Fsch. (P.) 11700
" (S.) 12860

AuBlen-Weser-Fsch.
sieche Weser-Fsch.

Bahia

Buenos Aires

Lissabon

Maceio

Madeira . .

Montevideo

Para

Paranagua

Pernambuco .

Rio de Janeiro .

Rio Grande do
Sul .

Santos

St. Vincent

Teneriffa

Victoria .

Vigo . . . ..

Weser-Fsch. .

Bahia Blanca

Desterro.
Magellanes. .
Montevideo
Puerto Madryn .
Weser-Fsch. .

Baltimore

Boston
Charleston .
Galveston .
Gibraltar
Habana .
Halifax .
New Orleans .
New York .
Norfolk .
Philadelphia .

1875
3540
280
3025
1735
1425
1045
388
745

1445

925
1995
2835

467
3755
4800

1060
980
470
305

6860

641
540
1870
3445
1095
838
1612
408
170
376

Quebec . . . .
Weser-Fsch. .

Banana

Akkra.
Benguella .
Boma .
Fernando Po
Gabun
Kabinda
Kapstadt .
Makulla .

St. Vincent
Swakopmund
Teneriffa .
Weser-Fsch. .

Bangkok

Batavia .
Futschau
Hongkong .
Kosichang
Manila
Penang .
Saigon
Shanghai
Singapore .
Weser-Fsch. .

Batavia

Apia
Colombo
Hongkong .
Makassar
Manila
Melbourne
Padang .
Saigon
Samarang .
Singapore .
Soerabaya
Tjilatjap .
Weser-Fsch. .
Yokohama.

Batum

Constanza .
Galatz .
Konstantinopel.
Nikolajeff .
Odessa

Saloniki
Sewastopol

Terrestrische Navigation.

1740
3960

1070
405
60
620
500

1735

80
2650
1025
3075
5010

1245
1890
1460

1455
1225
657
2280
830
9350

4900
1860
1780
752
1570
3430
545
1040
240
520
395
400
8770
3160

594
651
588
590
570
916
414

Varna .
Weser-Fsch. .

Belfast
Cardiff .
Cherbourg .
Glasgow
Plymouth .
Southampton
Weser-Fsch. .

Belize

Colon . .
La Ceiba
Pensacola .

Port au Prince .

Port Royal
Progresso .
Tampico

Vera Cruz .

Weser-Fsch. .

Bergen

Christiansand
Drontheim.
Edinburgh
Kirkwall
Merok.

Odde .
Tromso .

Weser-Fsch. .

Berlinhafen
Banda

Potsdamha.fer.l

Bermuda

Gibraltar
Habana .
Halifax .
Jamaica
New Orleans .
New York .
Ushant .

Weser-FscH. .

Bibundi

Addah
Appam .
Axim .
Bata .

Fernando Po .

612
3920

310
480
115
380
500
900

570
125
850
932
680
460
982
920
5200

218
310
398
295
280
124
695
412

1026
187

2880
1140

752
1120
1660

685
2760
3300

520
596
686
160

30



GroB-Popo
Lagos
Malimba
Monrovia .
Teneriffa
Weida
Weser-Fsch. .

Bilbao

Coruna .
Gibraltar
Leixoes .
Lissabon
Santander .
Vigo . . . .
Weser-Fsch. .

Bishop Rock

Casquet .
Cherbourg .
Cobh . .
Dover
Galway .
Havre.
Lizard .
Plymouth .
Southampton
Weser Fsch. .

Bombay

Basra .
Bassein .
Baira .
Bushire . .
Calcutta
Calicut
Colombo
Goa . . .
Kapstadt .
Kurachee .
Madras .
Mascat -
Port Said . .
Singapore .
Weser Fsch. .
Zanzibar

Boston
Halifax .

Newport-News .

New York .
Philadelphia .
Quebec .

Weser-Fsch. . .

460
390
60
1230
2735
450
4665

259
865

420

589

46
369
970

158
192
140
312
294
255

49

96
212
614

1570
2085
3250
1425
2140
520
894
230
4700
500
1490
865
3070
2450
6540
2450

384
515

383

488
1210

Entfernungstabellen.

Bordeaux

Havre. 402
Saint Nazaire 159
Santander . 234
Vigo . . . . . 516
Weser-Fsch. . 923
Boulogne

Bishop Rock . 316
Calais . . . . 22
Cherbourg . 140
Cobh . 456
Coruna . 641
Galway . 610
Havre. . 100
London . 110
Plymouth . 230
Rotterdam 105§
Southampton 123
Ushant . 306
Vigo . . . . 734
Weser Fsch. . 328
Bremen (s. auch Bre-

merhaven u. Weser-
Fsch.)

Brake. . . . . 20
Bremerhaven . 34
Elsfleth . . . . 14
Hamburg . 156
Nordenham . . 29
Vegesack . . . 7
Weser-Fsch. . . 67

Bremerhaven (siehe
auch Weser-Fsch.)

Amsterdam 230
Antwerpen
(Ostgatt) 326
Antwerpen
(Westgatt) 353
Bishop Rock . 648
Borkum-Fsch. . 98
Brunsbiittel . . 82
Cherbourg . 480
| Cuxhaven . . . 66
Dover . . . . 337
Elbe-I-Fsch. . . 44
Emden . . . . 132
Gibraltar 1575
Hamburg . 121
Helgoland . . . 52
Hoher Weg . . 16
3250 , Kap Finisterre . 1030

105

London . . . . 372
Norderney . . . 57
Plymouth . 561
Rotterdam 263
Southampton 454
Ushant . . 642
Weser-Fsch. . . 33
‘Wilhelmshaven 42
Brindisi
Alexandrien . 825
Beirut 1010
Fiume L. 333
Konstantinopel. 790
Malta . 365
Messina . 261
Neapel 435
Piraeus . . 480
Port Said . 935
Smyrna . 635
Triest 375
Venedig . . 382
Weser-Fsch. . 3836
Brisbane
Batavia . 3375
Finsch-Hafen 1440
Fremantle . 2600
Hongkong . 3900
Makassar 2805
Melbourne 1075
Newcastle . 458
Rabaul . 1426
Simpsonhafen 1432
Singapore . 3680
Sydney . . 495
Thursday Is. 1255
Townsville 680
Weser-Fsch. (P.) 12820

V . (S.) 12150
Yokohama. 4010
Bristol
Cherbourg . 341
Glasgow 395
Havre. 411
Liverpool . 280
London . . 520
Weser-Fsch. . 765

Buenos-Aires (siehe
auch Montevideo)

Bahia Blanca 535
Genua 6225
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Gibraltar
Kapstadt .
La Plata
Lissabon
Magellanes. .
Montevideo
New York .
Parana .
Port Stanley

Rio de Janeiro .

Rio Grande do
Sul .
Rosario .
Santos
Stid-Georgien
Siid-Orkney .
Siid-Shetland
Teneriffa
Victoria .
Vigo . . . .
Weser-Fsch. .

Bushire

Bahrein .
Basra, .

Fao

Koweit .
Lingeh
Mascat

Port Said .
Weser-Fsch. .

Cadiz
Agadir
Almeria .
Gibraltar
Horta .
Lissabon
Madeira .
Oporto
Oran .
Sevilla
Tanger

Weser—FscH. . .

Caibarien

Cardenas
Nuevitas

Calcutta

Basra .
Bushire .
Calicut

5365
3740
42
5370
1425
126
5910
294
1045
1170

440

212
1000
1550
1710
1830
4670
1400
5585
6580

175
192
140
150
290
620
3305
6770

428
221
72
1080
252
590
395
297
155
58
1490

148
166

3550
3440
1630

Colombo .
Kapstadt .
Kurachee .
Madras .

Point de Galle .

Rangoon
Singapore . .
Weser-Fsch. .

Callao

Arica . .
Guayaquil
Magellanes.
Mollendo
Panama
Valparaiso .
Weser-Fsch. (P.)
v (M)

Capedello
Maceio
Natal .

Pernambuco .
Teneriffa

Cardenas

Habana .
Matanzas .

Cardiff

Cherbourg .
Havre.
Liverpool .
Southampton
Weser Fsch. .

Charleston

Habana .

Newport News.

New York .

Weser-Fsch. . .

Cherbourg

Cobh (Queen-
stown)
Galway .
Havre. . .
Plymouth .
Southampton
Weser-Fsch. .

Terrestrische Navigation.

1255
5470
2560

770
1183

760
1665
8220

565
718
2665
458
1365
1315
6370

10260

194
80
74

2415

90
60

312
380
270
336
740

635
400
628
3740

315
490
70
108
82
448

Cobh (Queenstown)

Galway .
Southampton
Weser-Fsch. .

Colombo

Belawan.
Fremantle .
Goa
Kurachee .
Madras .
Marseille
Mauritius .
Padang .
Penang .
Perim. . . .
Pt. de Galle .
Port Said .
Rangoon
Sabang .
Singapore .
Tjilatjap .
Weser-Fsch. .
Zanzibar

Colon

Barbados
Bishop Rock
Buenos Aires
Cartagena .
Cayenne . . .
Ciudad Bolivar.
Curacao .
Galveston .
Gibraltar
Habana .

Haiti .

Jacmel .
Kingston

La Guaira .
Maracaibo . .
New York . .
Panama
Paramaribo .
Pensacola . .
Puerto Cabello .
Rio de Janeiro .
St. Thomas
Vera Cruz . .
Weser-Fsch. .

Coquimbo

Antofogasta .
Callao

205
334
745

1216
3125

670
1335

610
4990
2095
1360
1278
2295

3495
1262

976
1580
1990
6970
2500

1237
4360
5400
268
1790
1522
678
1495
4310
1012
820
685
550
825
683
1970
47
1610
1360
790
4320
1017
1430
4940

392
1140



Coronel .
Magellanes
Panama
Taltal .
Valparaiso .

Coronel

Iquique .
Magellanes
Panama
Pisagua .
Valparaiso .

Coruiia,

Antwerpen
Bahia
Cadiz .
Colon .
Gijon . .
Habana .
Leixoes .
Lissabon
Montevideo
Oporto
Teneriffa
Vigo
Villagarcia
Weser-Fsch. .

445
1615
2445

280

195

1030
1222
2815
1060

266

774
3815
573
4215
140
3820
174
348
5480
189
985
125
116
948 |

Cuxhaven (s. auch El-

be I, Hamburg,

Weser-Fsch.)

Bremerhaven
Brunsbiittel .
Brunshausen .
Elbe-I-Fsch. .
Gliickstadt

Hamburg .

Weser-Fsch. .

Dakar

Agadir
Bathurst
Cadiz . .
Kapstadt .
Monrovia .
Ushant .

Dalny (Dairen)

Hankow
Kushinotsu

66
16
39
20
28
56
36

1105
95
1495
3600
702
2137

1135
630

Entfernungstabellen.

| Shanghai 615
Taku Barre . 195
Tsingtau 280
Danzig
Flensburg . 362 |
Gefle . .. 450
Gothenburg . 390
Haparanda 740
Helsingfors 425
Kiel . 342
Konigsberg 67
Kopenhagen . 265
Kronstadt . 563
Libau 149
Lulea . 705
Memel - 116
Neufahrwasser . 5
Pillau 47
Reval 400
Riga . . . . 326
Skagen-Fsch. 400
Stettin 235
Stockholm 340
Travemiinde . 318
Warnemiinde 273
Wiborg . 533
Daressalam
Bagamoyo . 35
Kilwa . 130
Pangani 84
Tanga. 120
Zanzibar 43
Delagoa-Bay
Adelaide 5200
Aden . 2955
Beira . 465
Daressalam 1480
Durban . 310
Fremantle . 4550
Kapstadt 1155
Mozambique . 833
Weser-Fsch. . 7550
Zanzibar 1405
Desterro
Montevideo 665
Rio de Janeiro . 412
Rio Grande do

Sul . 380

107

Sao Francisco

do Sul . . . 94
Santos . . . . . 24§
Dover
Amsterdam . . 158
Antwerpen . . 133
Bishop Rock . 314
Boulogne . . . 26
Bremerhaven . 337
Cherbourg . . . 144
Diinkirchen . . 38
Emden . . . . 285
Falmouth . . . 258
Gibraltar . 1245
Hamburg . . . 304
Havre. . . . . 115
Liverpool . . . 560
London . . . . 86
Ostende . . . . 62
Plymouth . . . 226
Rotterdam . . 138
Southampton . 119
Ushant . . . . 307
Weser-Fsch. . . 303

Durban (Pt. Natal)

Adelaide 5110
Beira . . . . . 705
Colombo 3625
Daressalam 4600
Delagoabay . . 305
East London 290
Fremantle . . . 4500
Kapstadt . . . 855
Las Palmas . 5275
Mauritius . 1440
Melbourne 5500
Mozambique . 1060
Tamatave . 1300
Weser-Fsch. . 7250
Zanzibar 1608
Edinburgh

Dover . . . . 392
Grimsby .. 219
Kirkwall . . . 182
Oslo . . . .. 545
Tromso . . . 1010
Weser-Fsch. . 402

Elbe-I-Fsch. (siehe auch
Cuxhaven, Hamburg,
Weser-Fsch.)
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Elbe-I-Fsch. bis Ostsee, Belte und
Sund, Skagerrak und Kattegat.

Apenrade iber K.W.-Kanal . 156

Baltisch Port iiber K.W.-Kanal 676
" ,, Skagen . . 927
Danmg iiber K.W.-Kanal 438
,,  Skagen . . 680
Dunamunde iiber K.W. Kanal 635
,, Skagen . . 885
Flensburg iiber K.W.-Kanal . 146
,, Skagen . . . 552

Freder1c1a iiber K.W.-Kanal
(via Gr. Belt) . .. 218
Fredericia iiber Skagen . . . 448

Frederikshavn iiber K.W.-

Kanal 298

Frederikshavn uber Skagen . 307
Gamla Karleby itber K.W.-

Kanal .. . 907
Gefle iiber K.W. Kanal ... 706
,,  Skagen . 957
Gothenburg iiber K.W. Kanal 327
,, Skagen . . 326
Hango {iber K.W.-Kanal . . 65§
vy ,, Skagen. . . 905
Haparanda iiber K.W. ‘Kanal. 1004
,, Skagen . . . 1254
Hapsal iiber K.W.-Kanal 650
" ,, Skagen . . 900
Helsinki iiber K.W.-Kanal. . 722
,, Skagen . .. 972
Helsmgor iiber K.W.-Kanal . 267
,, Skagen . . . 407
Holtenau iiber K.W.-Kanal . 92
,, Skagen . . . 531
Kalmar iiber K.W.-Kanal . . 369
' ,, Skagen 619
Karlskrona iiber K.W. Kanal 324
,, Skagen. . . 574
Kiel uber K.W.-Kanal . . . 95
vy ,, Skagen. . . . 534
Kopenhagen iiber K.W. Kanal
(Sund) 249

Kopenhagen iiber K. W Kanal

(Gr. Belt) . . . . . 291
Kopenhagen tiber Skagen .. 428
Kronstadt iiber K.W.-Kanal . 854

,,  Skagen . L1112

L1bau iiber K.W.-Kanal . 492

vy ,, Skagen . . . . . 739
Malmé iiber K.W.-Kanal

(Sund) . . 248
Malmé iber K.W. Kanal

(Gr. Belt) . .. 292

Malmé iiber Skagen. . . . . 435

Terrestrische Navigation.

Memel iiber K.W.-Kanal 485
. ,, Skagen. . . 733
Oskarshamn iiber K.W. Kanal 457
,, Skagen . . 707
Oslo uber K.W.-Kanal
(Gr. Belt) . 446
Oslo iiber Skagen . .. 416
Pillau iber K.W. Kanal Lo 44
, Skagen . . . . . 696
Pltea iiber K.W.-Kanal . 942
,,  Skagen .. 1192
nga iber K.W.-Kanal . . . 645
" ., Skagen (Gr. Belt). 996
' " (Sund) . . 904
Reval (Talhnn) itber K.W.-
Kanal . ... ... .. 703
Reval (Tallinn) iiber Skagen
(Gr. Belt) . . 1060
Reval (Tallinn) iiber Skagen
(Sund) 962
Skagen Feuerschlff uber K W -
Kanal . . . 336
Skagen Feuerschlff uber Nord-
see . . . .. 284
Stettin uber KW Kanal .. 310
vy ,, Skagen . . 585
Stockholm iiber K.W. Kanal 586
. ,,  Skagen . 830

Stralsund iiber K.W.-Kanal . 273
Swinemiinde iiber K.W.-Kanal 275

» ,, Skagen . . 550
Travemiinde iiber K.W.-Kanal 177
., Skagen
(Gr Belt) . . . . . 55§
Uleaborg iiber K.W. Kanal 998
. ,,  Skagen. . 1244
Windau iiber K.W.-Kanal . . 52§
' ,, Skagen . . . . 775
Wisby tiber K.-W.-Kanal. . . 455
' ,, Skagen. . . . . 705

Elbe-I-Fsch. nach Héfen der Nordsee,
des Englischen Kanals und der
iibrigen Gewdsser um England, Is-
land und Spitzbergen.

Aberdeen. . . . . 407
Akreyri (uber Reyk]awk) (Is-

land) . . 1524
Amsterdam. . . . . . . . . 200
Antwerpen (Osteinfahrt) . . . 300

vy (Westeinfahrt) . . 333
Arendal ... ... 286
Bantry. . . . . . . . . 820
Biaren-Insel (Siidkap) . 1311



Entfernungstabellen.

Belfast . .
Bishop Rock .
Borkum-Fsch.
Boulogne .
Bremen
Bremerhaven .
Brest

Bristol . .
Brunsbiittel
Calais .
Cardiff . .
Cherbourg .
Cork (Irl) .
Cuxhaven
Dover .
Dublin .
Edinburgh .
Emden. . . .
Fair Island.
Falmouth
Galway . . .
Glasgow (via Engl Kanal)

Glengariff
Hamburg
Hanstholm .

Helgoland R
Hoek van Holland
Hull . .
Ijmuiden . .
Kingstown (Irl.)
Kirkwall .

Le Havre

Leith

Lerwick . .
Lindesnes (Norw.).
Liverpool

Lizard HA..

London e
Milford (Bristol Kanal)
Ostende . N
Ouessant . .
Pentland Skerrles
Plymouth

Portsmouth

Reykjavik .
Rotterdam .

Scapa Flow

Skagen

Southampton Dock .
Spitzbergen (Siidkap) .
Swansea (Bristol Kanal) .
Terschelling-Bnk.-Fsch.
Thorshavn . .
Vlissingen .
Wilhelmshaven .
Wrath Kap

(via Pentland-Fsch.)

897
631
80
339
.76
42
661
764
37
316
746
462
757
22
318
816
417
116
477
575
926
961
859
820
76
211
16
222
310
193
804
487
432
417
482
253
874
584
356

707

267
623
471
543
421

. 1164

245
487
294
438

. 1400
726

128
682

261

43

535

des Atlantischen Ozeans.

Banana (Reede) divekt
Bathurst . . . . . . .
Bilbao (Reede) .
Bissao .
Bordeaux (Glronde Mundung)
Cadiz (Reede) .
Casablanca (Reede) .
Dakar . . .
Duala (Stadt)
Freetown (Reede)
Gibraltar (Reede) .
Gijon (Reede) .
Huelva (Stadt) .
Kap Finisterre .
Kapstadt (Mole)
Kap Palmas .
Kap Verde
Konakri .
La Corufia .
Lagos (Reede)
Larasch (El Araisch)
Leixoes (Mole) .
Lissabon (Stadt)
Luderitzbucht . .
Mazagan (Reede) .
Mogador (Hafen) .
Monrovia {Reede)
Mossamedes
Passajes {Reede) . .
Rabat-Saleh (Reede)
Rufiskue . .
Safi (Reede)
Santander (Reede)
Sengal-Miindung (iiber Sta.
Cruz de Teneriffa)
Tanger (Reede) . . .
Teneriffa (Sta. Cruz- Reede)
Vigo (Reede) durch Nord-
einfahrt . . . . . . . .
Vigo (Reede) durch Siid-
einfahrt e
Vivero, Bucht von
Walfischbucht

meeres.

‘ Alexandrette .
\ Alexandrien

| Algier .
Barcelona

‘ Batum .
Beirut .

. 3031

109

Elbe-I-Fsch. nach Hifen der Ostseite

. 5063
. 2877

957

872

. 1503
- 1581
. 2789
. 4758
. 3278
. 1562

930

. 1489
. 1010
. 6378
- 3706
L2772
. 3236

968

. 4394
. 1542
. . 1120
. 1283
.- 5997
. 1593
. 1694
. 3482
- 5342

976

: 1572
. 2792
. 1646

940

. 2704
. 1539
. 1941
. 1064

. 1072

938

. 5751
Elbe -1-Fsch. nach Hifen des Mittel-

. 3636
. 3385
- 1993
. 2093
- 3973
. 3610
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Brindisi (durch StraBe von
Messina) .

Cartagena . .

Fiume (durch StraBe von
Messina) . .

Gallipoli (durch ‘Malta- Kanal
und um Kap Matapan) .

Genua .

Haifa

Jaffa . e

Konstantmopel (durch Malta-

Kanal, um Kap Matapan) .

Konstanza (durch Malta-
Kanal, um Kap Matapan)

Livorno

Malaga.

Malta .

Marseille .

Messina . . . . . . . . .

Messina (durch Malta-Kanal)

Neapel. . . . . . . . ..

Noworossisk (durch Malta-

. 2869
. 1818

3201

. 3272
. 2434
. 3596
. 3598

3388

. 3581
.. 2448
. 1639
. 2566
. 2274
- 2595

3579

. 2552

Kanal und um Kap Matapan) 3839

Odessa (durch Malta-Kanal
und um Kap Matapan)

Elbe-I-Fsch. nach Hifen der Westseite des Atlantischen Ozeans.

. 3734

Terrestrische Navigation.

Oran

Palermo . e

Pirdus (durch Malta-Kanal
und um Kap Matapan)

Port Said R .

Rhodos e e

Saloniki (durch Malta-Kanal
und um Kap Matapan)

Smyrna (durch Malta-Kanal
und Kap Matapan) .

Suez e

Sulina .

Tarragona .

Triest (durch StraBe von
Messina) . e

Tripolis

Tunis

Valencia .

Varna (durch Malta Kanal
und um Kap Matapan)
Venedig (durch StraBle von

Messina) . e

Nordamerika Osthiiste.

Baltimore (Kap Henry).

Entfernungen je 175 Sm groBer als

nach New York (Ambrose-Fsch.).

Boston (Fsch.) iiber C. Race, kiirzester Weg
Vom 1. September bis 31. Januar . . )
Vom 1. Februar bis 31. August . . . b
In der besonders eisreichen Zeit .

Halifax iiber C. Race. Vom 16. Mai bis 30. November
Vom 11. April bis 15. Mai .
Vom 15. Februar bis 10. April .

Durch Belle Isle-Str. . . . . . .

Montreal
Uber C. Race

Vom 11. April bis 15. Mal und 1 De-
zember bis 14. Februar. -
New York (Ambrose-Fsch.) tiber C. Race
Vom 1. September bis 31. Januar
Vom 1. Februar bis 31. August

Track D

”

oOg PO WO

o]

. Track C
,, B

In der besonders eisreichen Zeit . . . ., A

Philadelphia (C. Henlopen).

Entfernungen je 82 Sm gro3er als

nach New York (Ambrose-Fsch.).

Quebec
Uber C. Race

Vom 11. April bis 15. Mal und 1. De-
zember bis 14. Februar. .

Durch Belle-Isle-Str.

Track D
,» C

, B

. 1807
. 2494

. 3070
. 3506
. 3240

. 3282
Sardinien (Kap Spartivento) .

2271

. 3230
- 3594
. 3641
. 2063

. 3236
. 2650
- . 2375
. 1969
. 3534

. 3240

3283
3369
3440
3484

2937
2953
3113

3338
3458
3481

3481
3533
3595
3634

3199
3319

3342



Entfernungstabellen.

Elbe-I-Fsch. nach dem Golf von
Mexiko, Westindien und der Ost-
kiiste von Siidamerika.

|
|

Bahia . . . . . . . . 4766
Bahia Blanca (Fsch.) . 6808 |
Barbados. .. . 4052
Barilla . 5274
Bird Rock . . 4158
Colon e e . . 5006
Curagao (Willemstad) . . . 4440
Florida-Str. iiber Abaco . . 4368
Galveston .. . . . . 5204
Georgetown (Demerara-Fsch.). 4273
Habana . . 4463
Kingston (Jamaika) - 4491 |
La Guaira . . 4468
Magellanes . . . . . . . . 7658
Magellanstr. (Osteinfahrt) . 7535
Maracaibo (Reede) . 4581
Montevideo .. . 6445
Nassau (Bahama I.) . . 4183
New Orleans (Reede) . 4934
Para s e v v e . . . . 4405
Paramaibo (Suriname-Fsch.) . 4218
Paranagua (Reede) . 5770
Pensacola . 4931
Pernambuco . 4383
Port au Prince . . . . . . 4407
Port of Spain (Trinidad) . 4247
Puerto Cabello . . . 4499
Rio de Janeiro (Reede) . . 5456
Rio Grande do Sul (Barre) . 6156
St. Thomas. . . . . . . . . 3992
Santos (Einfahrt) . . . . 5649
Sao Francisco do Sul (Reede) 5779
Savanilla . . . . . . . . . 4818
Tampico . - 5334
Vera Cruz . . 5301

Elbe-I-Fsch. nach Hifen des Stillen
Ozeans.

a) Nach Hifen dev Westhkiiste
von Stidamerika.
Durch

Durch Magellanstr.

Panamakanal AuBenwege
Ancud (Reede) . 8062 8556

Antofagasta

(Reede) . 7188 9646
Buenaventura -
(Stadt). . 3401 —
Callao (Reede) . 6394 10317
Coquimbo (Reede) 7501 9272

Guayaquil

(Stadt) . . 5876 -

111
Durch
Durch Magellanstr.
Panamakanal AuBenwege
Magellanes
(Reede)
AuBenweg . . 8982 7658
Innenweg . 9012 —
Mollendo (Reede) 6835 10025
Pisagua (Reede) . 7004 9887
Talcahuano
(Reede) . 7855 8875
Valdivia Coral
(Reede) . 8033 8668
Valparaiso
(Reede) . 7665 9089

b) Nach Hifen der Westkiiste
von Novdamerika.

Astoria (Columbia-River-

Fsch) . . . . .. . 8808
La Libertad (Reede) . 5849
. La Paz (Hafen). . . . . 7244
Port Angeles (Reede) . . . 6265
Puntarenas (C. R.) Stadt . 5516
San Francisco (Quarantane-
station) . . . . . . . . . 8201
San Pedro (Los Angeles Stadt) 7963
Sitka (Alaska) Ankerplatz . 9561

¢) Kiivzeste Wege durch Panamakanal
nach Neu-Seeland.

Auckland (Hafen) .
Wellington (Hafen)

11559
11540

d) Kiivzeste Wege durch Panamakanal
nach dev Ostkiiste von Austvalien.

Brisbane (Reede) 12745
Sydney (Hafen) 12755
e) Ferner nach:

Honolulu (Hafen) . 9735
La Perouse-Strae 12363
Nojima-Zaki . 12684
Tsugar-StraBBe 12429
Yokohama . 12744

Elbe-I-Fsch. nach den Hifen des
Indischen Ozeans.
a) Nach Hifen der Ostkiiste Afrikas.

Durch Durch

Panamakanal It‘{?l%e;?:;;'
Durban .. . 7133 8105
K.-Guardafui . . 9944 5284



112 Terrestrische Navigation.
K dUm ten Durch | Kobe . . 11238
al?lof(;;ugnugen Sue;‘Ir(;nal ‘ gl/[afassartdu{;h tSIEId?S‘}Clrt . 9585
Mozambique . . 8173 7065 Ma a(lzcas T West-indalrt 722?)
Mauritius . 8643 7244 | omd C 987
Zanzibar 8728 6659 | Nagasaki. 10950
: ' . Padang 8314
| Penang 8235
b) Nach dem Avabischen Meer | Saigon 9135
und Golf von Bengalen Shanghai . 10783
Shimonoseki . 11095
Aden . 10329 4909 | Singapore L 8540
Basra . . -+ o+ 0791 | Tientsin (Taku). 11348
Bender Abbas - 6352 Tsingtau . 11062
Bombay . - 6557 Wei-hai-wei 11045
Calcutta . - 8198 Yokohama . 11456
Colombo . .+ - 7010 | Zamboanga durch Sundastr. 10385
Karachi . . 6374 ‘
d . i .
I\RAZn;)Zn gg?g ; ¢) Nach Australien.
. . |
i U
Kall-)l derrnguten Durch |
offnung Suezkana
b) und ;”;Z’;f’g’;gz %i%ggﬁ”smﬁg Adelaide . . 11800 11031
| Brisbane . . 13000 12391
Bangkok . . . 9341 ‘ Freemantle . 11062 9813
Batavia durch SundastraBe 8810 | Melbourne . . 12074 11366
Chemulpo 11148 | Port Darwin — 10282
Hongkong . 9957 | Sydney . 12536 11928
Emden Lissabon 2815 | Venedig . . 130
Amsterdam 178 | Maceio 395 | Weser-Fsch. . 3135
Antwerpen . 274 | Montevideo 2355
Borkum-Fsch. . 6 | Pernambuco . 292
Dover. 223 Rio de Janeiro. 1372 Flensburg
Ems Tonne . 48 | St. Vincent 1318 | Apenrade . 62
Esbjerg . 170 | Teneriffa 2120 | Eckernférde . 51
Hamburg . 185 | Vigo - 3030 | Kiel 57
TLondon . 310 | Weser-Fsch. . 4100 | Konigsberg 402
Oslo . . . 465 Kopenhagen . 186
Rotterdam 205 X Korsor . 93
Weser-Fsch. . 100 | Fire Island Liibeck . 127
‘Wilhelmshaven . 122 Ambrose-Channel- Memel 480
Fsch. . 28 | Rostock . 118
Nantucket Sh. . 164 | Swinemiinde . 212
Falmouth New York. 53
Bishop Rock 66 | Sandy-Hook- .
Havre. 205 Fsch. . 30 Finsch-Hafen
Liverpool . 320 Adolfhafen 81
Plymouth . 42 . . Hongkong . 2580
Southampton 160 | Fiume | Rabaul . . . 368
Weser-Fsch. . 577 | Gibraltar 1618 | Stephansort . 164
Malta . 694
Messina . 602
Fernando-Noronha Pola . . . 62 Fremantle
Babhia . 680 | Port Said . 1270 | Albany . 330
Gibraltar 2810  Triest . 107 | Batavia . 1835




Hobart . . . . 1840
Kapd. g. Hoffng 4880
Melbourne . 1620
Perth. . . . . 8
Port Darwin. . 1810 !
Port Elizabeth. 4360 -
Singapore . 2278
Suez 6223
Sydney . 2160
Thursday Is. 2640
Weser-Fsch. (K.

dg H). . . 11380
Weser-Fsch. (S.) 9640
Friedrich-Wilhelm-

Hafen
Hongkong . 2590
Potsdamhafen . 95
Rabaul . 423
Simpsonshafen . 425
Stephansort . 19
Yap 997

Futschau (Foochow)

Entfernungstabellen.
Tampico . . 455
Weser-Fsch. . 5280
. Genua
Alexandrien . 1315
Cartagena . 618
Colon . . 5180
Gibraltar 850
Konstantinopel. 1295
Malta . 582
Marseille 200
Messina . 495
Montevideo 6070
Neapel . . 336
New York. 3500
I Ostia . 220
 Palermo . 432
Palma . 440
Port Said . 1430
Rio de Janeiro. 5080
Rotterdam 2230
Tunis . . . . 467
| Weser-I'sch. . 2460
Gijon
La Coruia 141
. Finisterer . 192
| Santander . 88
Ushant . . 295
‘Weser-Fsch. . 900
Gibraltar
Alexandrien . 1800
Algier . 419
Barbados . 3250
. Barcelona . 480
! Cartagena . 188
i Dakar. . 1570
Funchal . 612
Habana . 4100
Halifax . 2650
Horta . . 1125
Kap Finisterre. 560
Kapstadt . 5190
Konstantinopel. 1795
Madeira . 619
Magellanes. 6480
Malaga . 64
i Malta . 980
Marseille 690
Montevideo 5235
Neapel 1005
New York. 3170
Palermo . 910

Hongkong . 461
Manila 781
Nagasaki 702
Ningpo . 365
Shanghai 450
Singapore . 1850
Swatau . 312
Taiwan . . . . 225
Weser-Fsch. . . 10380 |
Galatz

Bourgas . . 270
Konstantinopel. 335
Nikolajeff . 240
Odessa 185
Piraeus . 705 |
Saloniki 680 .
Sewastopol 260
Taganrog . 592
Varna. . 230
Galveston

Gibraltar 4810
Habana . 765
New Orleans. 392
New York. 1920
Pensacola . 445

Miiller-KrauB-Berger, Schiffsfilhrung. 3. Aufl.
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Pernambuco . 3150
Ponta Delgada. 986
Port Said . 1917
Quebec . 3025
Rio de Janeiro. 4235
Saloniki . 1720
Santos 4410
Southampton 1172
St. Thomas 3330
St. Vincent 1555
Tanger 32
Teneriffa 715
Triest . 1680
Valencia. . 390
Weser-Fsch. . 1550

Habana (Havanna)

Bermuda 1140
Buenos Aires 5730
Caibarien . 210
Cienfuegos . 482
Fayal . 2935
Gibara 395
Jacmel . 750
Kingston 740
Las Palmas . 3640
Lissabon 3865
Manzanillo. 675
Matanzas . . . 56
Mobile 558
New Orleans. 508
New York. 1225
Pensacola . 506
Port au Prince. 650
Rio de Janeiro. 4750
Santa Cruz 620
Santiago de C.. 639
St. Thomas 1020
Tampico 854
Tunas. 505
Vera Cruz. 810
Vigo . . . . . 3905
Weser-Fsch. . 4470
Halifax
Kap Race. 470
New York. 591
St. Johns . 525
Weser-Fsch. . 2920
Hamburg (siehe auch
Cuxhaven, Elbe I,
Weser-Fsch.)
Amsterdam 295
Antwerpen 386
8
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Bishop Rock
Blankenese
Bremen .
Bremerhaven
Brunsbiittel .
Brunshausen .
Cherbourg .
Cuxhaven .
Dover. . . .
Elbe-I-Fsch. .
Emden .
Gibraltar
Gliickstadt .
Helgoland . . .
Kap Finisterre .
London .
Plymouth .
Rotterdam
Southampton
Ushant .
Weser-Fsch. .

Herbertshéhe

Batavia .
Finschhafen .
Friedr.-Wilh.-H.
Jaluit .

Ponape .
Singapore . .
Stephansort .
Sydney .

Holtenau
Brunsbiittel .
Danzig .
Flensburg .
Gefle .
Gothenburg .
Haparanda
Helsingfors
Karskar .
Kiel
Konigsberg .
Kopenhagen .
Korsoér
Kronstadt .
Leningrad .
Libau. .
Liibeck .
Lulea .
Malmé
Memel
Nyborg .
Reval .

Riga . . . .
Skagen-Fsch.

706

156
122
40
17
535
56
1396
76
189
1620
28
90
1070
435
620
321
513
702
93

3000
360
435

1570
860

3600
430

1850

53
341
53
612
238
915
630
748
3
376
160
71
770
786
400
97
873
190
396
75
609
550
246

Terrestrische Navigation.

Stettin . .,. .
Stockholm. . .
Stralsund .
Umea .
Warnemiinde
Windau . . .
Weser-Fsch. . .
" um
Skagen .

Hongkong

Amur-Miindung
Apia

Canton .
Hakodate .
Honolulu

Jaluit . .
Kapstadt .
Kudat

Manila

Moji

Nagasaki .
Palau. . . . .
Panama .
Ponape . . .
Port Arthur .
Saigon

Saipan
Sandakan . .
San Francisco .
Shanghai
Singapore .
Soerabaya .
Swatau .
Sydney .
Tamsui . .
Thursday Is.
Tientsin .
Tsingtau
Tsingwangtao
Valparaiso .
Vancouver.
Weser Fsch.. .
Wiladiwostock .
Yap . . .
Yokohama.

Honolulu
Auckland .
Callao.
Fiji-Inseln .
Jaluit . .
Kap Horn. . .
Magellanes. . .
Manila

Panama .

222
500
185
750

81
440
106

515

2440
4870
83
1828
4920
3360
6980
1020
650
1175
1065
1572
9180
2715
1290
925
1870
1140
6100
830
1440
2000
185
4400
450
2650
1465
1120
1361

: 10530
5060

9970
1662
1622
1590

3800
5130
2780
2125
6600
6400
4810

4665

Port Arthur .
San Francisco .
Shanghai
Singapore .
Sydney .
Tahiti.
Valparaiso .
Vancouver. .
Weser-Fsch. (P.)
Yokohama.

Horta (Azoren)

Agadir . . . .
Bishop Rock
Dakar.
Galveston .
Kap Finisterre .
Kapstadt .
Lissabon
Madeira .
Montevideo
New York.
Pernambuco . .
Ponta Delgada.
St. Thomas
Teneriffa
Weser-Fsch. .

Jacmel

Aux Cayes
Curacao . .
Kingston

La Guaira.
Maracaibo .
Pt. Cabello

S. Domingo .
Santiago d. C. .
St. Thomas
Weser-Fsch. .

Jaffa

Larnaka.

Port Said .
Smyrna . . . .

Jan Mayen
Bergen
Drontheim.
Reykjavik .
Tromso . ..
Weser-Fsch. . .

Iquique
Caleta Buena
Magellanes. . .

4600
2100
4360
5930
4420
2380
5920
2330
9720
3392

1060
1170
1560
3630
912
5300
922
687
4870
2100
2795
153
2250
888
1810

70
425
246
560
483
540
190
250
460

4430

182
148
648

723
695
600
500
1165

21
2195



Panama . .
Payta .
Pisagua .
Taltal .
Tocopilla
Valparaiso .

Kamerun

Addah
Axim .
Banana .
Bata .
Gabun .
GrofB3-Bassa,
GroB-Popo
Kapstadt

Klein-Batanga .

Klein-Popo
Kitta . .
Kribi .
Lagos .

Lome .
Madeira .
Monrovia .
Sierra Leone.
Swakopmund
St. Vincent
Teneriffa
Weida

Weser-Fsch. .

Kap Horn

Auckland .
Brisbane
Buenos-Aires.
Falkland-Ins.
Gibraltar
Kapstadt .
New York.
Sydney .
Valparaiso. .
Weser-Fsch. .

Kapstadt

Aden . . .
Adelaide
Bombay .
Colombo
Dakar.
Daressalam .
Delagoabay .
Durban .
Fremantle .
Kiliman .
Lagos .

2000
1145
39
322
117
788

570
735
640
155
255
1220
510
2362

525
550
83
440
545
3020
1275
1515
1668
2340
2780
500
4760

4750
5900
1540

6590
3880
7100
5300
1590
7800

4050
5600
4600
4460
3600
2550
1120

308
4740
1595
2570

! Liideritzbucht .

Entfernungstabellen.

Madeira .
Madras .
Mahe .
Mauritius .
Melbourne .
Mombassa .
Monrovia .
Montevideo
New York.

Port Elisabeth .
Punta Arenas .
Rio de Janeiro.

Singapore .
St. Helena .
St. Vincent
Swakopmund
Tamatave .

Weser-Fsch. .

"
Zanzibar

(S)

485
4700
4850
2910
2310
5800
2615
2950
2620
6830

422
3800
3270
5680
1710
3945

730
2070
6420
8820
2390

Kiel siehe Holtenau

Kingston
Aux Cayes

Jeremie (Haiti).

New York.

Port au Prince.
Port of Spain .
San Domingo .

St. Thomas
Weser-Fsch. .

Klein Popo

Addah
Akkra.

Axim .
Banana .
Bata .
Bonny
Dakar.
Fernando-Po.

i Gabun

Grof3-Bassa

GroB-Batanga .

GrofB-Popo
Kap Palmas .
Kapstadt .
Kribi .
Lagos .

Lome .
Monrovia .
Weida . . .
Weser-Fsch. .

205
170
1480
268
990
415
684
4520

65
120
265
968
560
380

1500
465
630
760
540

16 |
590

2645
540

110 |
22 |
810 |
30 |

4255

Kobe

Amoy. . . .
Hakodate .
Hongkong .
Manila

Moji
Nagasaki
Port Arthur .
Shanghai
Taku .
Tsingtau .
Weser-Fsch. .
Wiladiwostok
Yokohama.

Konakri
Dakar.
Kamerun .
Monrovia .

Sierra Leone. .

Weser-Fsch. .

Konigsberg

Danzig
Hangé .
Haparanda
Kiel .
Kopenhagen .
Kronstadt . .
Libau .
Libeck .
Lulea .
Memel

Pillau .
Rostock .
Skagen .
Stockholm .
Swinemiinde .

Konstantinopel

Beirut
Constanza .
Fiume
Malta .
Nauplia .
Neapel
Odessa
Piraeus . .
Port Said .
Saloniki .
Samsun .
Santorin
Sewastopol
Smyrna .
Taganrog .
Trapezunt .

8*

115

1130
842
1365
1560
243
390
867
830
1002
800

. 11270

798
350

450
1580
290

3240

67
360
745
376
295
565
145
352
705
110

23
319
434
360
234

834
195
1123
811
402
980
341
361
798
350
358
380
299
285
611
480
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Triest .
Tunis .
Varna.

Weser-Fsch. .

Kopenhagen

Apenrade .
Arensburg .
Gefle .

Gothenbl.lré ..

Hangé
Haparanda
Helsingfors
Helsingor .
Kiel
Korsor
Kronstadt .
Libau .
Memel
Oslo .
Reval .
Riga . .
Skagen .
Stettin
Stockholm .

Travemiinde .

Warnemiinde

Kronstadt
Hango
Helsingfors
Holtenau
Leningrad .
Libau .
Memel
Reval .
Riga . . .
Stockholm .

Swinemiinde .
Travemiinde .

Wiborg .
Warnemiinde

Kudat

Jesselton
Sandakan .

Labuan

Batavia .
Cebu .
Hongkong .
Jesselton
Kudat
Manila
Sandakan .
Sarawak

1050
1050

155
3345

193
413
525
137
510
830
545

160
126
715
315
309
268
525
475
145
166
405
137

98

212
154
770

16
416
465
172
444
360
650
740

700

95
198

950
651
995

72
168
700
290
405

Shanghai
Singapore .

La Guaira

Barbados .
Cartagena .
Carupano .
Cayenne .
Colombia
Curacao .
Demerara .
Maracaibo .

Paramaribo . .
Puerto Cabello .
Port au Prince.

St. Thomas
Weser-Fsch. .

Las Palmas
Lissabon
Madeira .
Sierra Leone.
St. Vincent
Teneriffa
Weser-Fsch. .

Terrestrische Navigation.

1800
735

460
590
225
1010
535
145
657
370
825
70
505
480
4400

720
285
1340
825
62
1935

Leningrad siehe Kron-

stadt.

Libau

Baltisch Port
Hango
Helsingfors
Leningrad .
Riga . .
Skagen . .
Stockholm .
Swinemiinde .
Travemiinde .
Warnemiinde

Lissabon

Azoren
Bordeaux .
Buenos Aires
Cherbourg .
Ferrol. .
Gibraltar
Leixoes .
Madeira .
New York.
Oporto
Pernambuco .

Rio de Janeiro.

Santos

240
222
288
440
173
460
210
275
377
338

785
684
5320
830
358
307
177
536
2960
174
3180
4225
4400

St. Nazaire
St. Vincent
Teneriffa
Vigo . . . .
Weser-Fsch. .

670
1555
720
258
1270

Loanda (S. Paolo d. L.)

Banana .
Benguela
Gabun

GroB-Batar.xge;

Kabinda
Kamerun .
Kap Lopez
Lagos .
Teneriffa

Lome

Appam .
Axim .

Bata .
Bibundi .
Elobe .
Gabun

Kribi .
Lagos. . . .

K. Las Palma

Teneriffa
Weida ..
Weser-Fsch. .

Los Angeles
Champeriko .
Manzanilla.
Matzatlan .
Panama .
Puntarenas
(Costarica) .
Salina Cruz .
San Diego.

San Francisco .

Liibeck

Memel

Oslo .
Pillau .
Petersburg.
Skagen .
Stettin
Stockholm .
Travemiinde .
Warnemiinde

Maceio

Ceara .
Para

195
250
645
800
220
870
580
1095
3210

135
245
580
495
600
645
560
130
510
2300
50
4420

1995
1240
1040
2960

2525
1830
115
372

385
405
340
780
286
212
480

12

60

550
1160



Pernambuco . 130
Rio de Janeiro. 957
Santos 1185
Teneriffa 2568
Victoria . 704
Madeira

Casablanca 476
Dakar. 1085
Monrovia . 1790
Montevideo 4730
Pernambuco . 2659
Rio de Janeiro. 3740
Santos 3920
St. Thomas 2730
St. Vincent 1040
Teneriffa 265
Vigo . . . . 705
Weser-Fsch. . 1735

Magellan-Str. siehe je-
weils unter Magellanes.

Makassar

Ayer-Besar 506
Boeleng . 318
Cairus. 2010
Dongala . 328
Gorontalo . 648
Rabaul . 2250
Singapore . 1105
Soerabaya . 431
Tjilatjap 720
Townsville . 2150
Zambaonga 806
Malta

Candia 523
Girgenti . 98
Havre. . 2145
Kattaro . 473
Marseille 665
Messina . 160
Neapel 333
Piraeus . 526
Port Said . 940
Rotterdam 2365
Saloniki . 734
Suda-Bay . 490
Triest . 745
Tripolis . 200
Manila
Friedr.-Wilh.-H. 2016
Iloilo . . 365
Nagasaki 1297 |

Entfernungstabellen.

Saigon 912
Singapore . 1350
Shanghai 1160
Sydney . 3950
Yap . . . 1150
Yokohama. 1753
Manzanillo (Cuba)
Cienfuegos . 300
Gibara 420
Nuevitas 511
Savannah . 1100
Santiagod. C. . 168
St. Cruz . 65
Manzanillo (Mexiko)

i Acapulco 320 |
Guayamas . 700
Mazatlan 300
Panama . 1725
San Diego. 1000
San Francisco . 1580
San Jose . 875
Vancouver. 2270
Mauritius
Aden . 2340
Bombay. . 2522
Kapstadt . 2250
Reunion. 125
Tamatave . . . 470

. Weser-Fsch. (S.) 7200
Melbourne
Cairus. 1805
Hobart . 460
Newcastle . 635
Port Augusta 695
Port Pirie . 617
Sydney . 580
Townsville . 1650
Wellington 1480
Weser- Fsch. (K.

d.g. H). . . 12300
Weser-Fsch. (P.) 13200
Weser-Fsch. (S.) 11320
Zanzibar 5980
Memel
Swinemiinde . 260
Travemiinde . 370
Warnemiinde 330
Moji
Dalny . . 675
Hakodate . 692

Kutchinotsu .
Nagasaki .
Port Arthur .
Shanghai
Singapore .
Taku-Barre
Tamsui .
Tsingtau . .
Weser Fsch. .
Wiladiwostok . .
Yokohama.

Molde

Lofoten .
Merok

Mollendo

Antofogasta .
Arica .
Callao .
Iquique .
Magellanes. .
Panama .
Valparaiso .

Montevideo

Kap Horn. .
Magellanes. .
New York.
Paranagua. .
Pernambuco .
Port Stanley
Rio de Janeiro.
Rio Grande do
Sul .
Rosario .
Santos .
Sao Francisco do
Sul . . .
St. Vincent
Teneriffa
Victoria . .
Weser-Fsch. .

Montreal

Belle Isle .
Boston

C. Race . .
Halifax .
New York.
Queenstown .
Quebec . . .
Weser-Fsch. .

117

191
155
665
550
2555
812
765
575

. 11080

562
542

305
112

428
140
452
222
2370
1770
968

1450
1305
5780

785
2100
1020
1046

310
315
900

725
3700
4540
1280
6460

380
1340
952
996
1550
2645
135
3380
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Mozambique
Bagamoyo . 577
Beira . 483
Daressalam 600
Kapstadt . 1880
Madras . 3140
Majunga 3258
Mauritius . 1230
Natal . 1053
Quilimane . 320
Singapore . 4100
Tanga. . . . . 720
Weser-Fsch. (S.) 7020
Zanzibar 570
Nagasaki

Hakodate . 815
Port Arthur . 597
Shanghai 460
Singapore . 2430
Tamsui . 645
Tsingtau 525§
‘Weser-Fsch. . . 10970
‘Wladiwostok . 663
Yokohama. 700

Natal (Siidamerika)

Ceara . 258
Parahyba . 92
Paranahyba . 485
Pernambuco . 180
St. Vincent 1500
Teneriffa 2340
‘Weser-Fsch. . 4250
Neapel

Catania . 229
Genua 336
Marseille 456
Messina . 176
Palermo . 168
Piraeus . . 718
Port Said . 1115
Saloniki . 928
Smyrna . 834
Triest . 824
Tunis . . . . 316
Weser-Fsch. . 2560
New-Orleans

Colon . 1380
Mobile .. 212
Newport News. 1480
Pensacola . . 229
San Juan . 1257
Savannah . 1140

Terrestrische Navigation.

St. Thomas 1603
Tampico 705
Vera Cruz. . 800
Weser-Fsch. . 5150
New York
Ambrose Channel-

Fsch. . 23
Bermuda 675
Colon . 1970
Horta . 2100
Madeira . . 2765
Nantucket Sh.. 220
New Orleans. 1730
Newport News. 280
Panama (P. A.). 10960
Pentland

Skerries . 2900
Pernambuco . 3700
Philadelphia . 230
Portland 362
Queenstown . 2815
Quebec . . 1410
Rio de Janeiro. 4800
San Juan . 1405
Savannah . 700

. 3400
Weser-Fsch. . . 3650

Siehe Dampferwege im
Nordatlantik, S. 122.

Nord-Kap
Adventbay 505
Archangelsk . 590
Bareninsel . 232
Kap Tscheljus-

kin . . . 1520
Lofoten . 415
Spitzbergen . 370
Waigatsch Str.. 610
Weser-Fsch. . 1270
Odessa
Nikolajeff . 75
Rodostow . . 416
Saloniki . 675
Sewastopol 168
Smyrna . 620
Trapezunt . 540
Varna. . . . . 252
Weser-Fsch. . 2140
Oslo
Arendal . . 125
Christiansand 162
Drontheim. 670

Gothenburg .
Kiel . . . .
Kopenhagen .
London .

Odde . .
Weser-Fsch. .

Panama

Acapulco
Buena Ventura.
Colon . . .
Galapagos .
Guam .
Guayamas .
Guyayaquil .
Jaluit . .
Los Angeles .
Magellanes. . .
Pascamoyo
Payta.
Pisagua .
Puntarenas
(Costarica) .
San Blas
San Diego.
San Francisco .
San Jose
Sydney .
Tahiti.
Talcahuano
Valdivia.
Valparaiso .
Vancouver.
Wellington
Weser-Fsch. (P.)
Weser-Fsch.
(P.A)

Padang
Singapore .
Suez ..
Weser-Fsch. .

Para

Cayenne.
Ceara .

La Guaira.
Maceio
Manaos .
Maracaibo .
Maranham.
Paramaribo .
Pernambuco .
Rio de Janeiro.
Weser-Fsch. .

160
355
268
682
435
409

1408
350
47
858
7980
2385
835
6672
2960
3940
1030
850
1981

465
1950
2965
3250

890
7850
4530
2800
2980
2610
3950
6550
5000

. 11600

1110
4710
8300

527
681
1540
1230
1005
1863
390
765
1110
2175
4400



Paramaribo

Barbados . . .
Cayenne.
Demerara . . .
Maranham .
Pernambuco .
St. Thomas
Weser-Fsch. .

Paranagua

Bahia .
Pernambuco .
Rio de Janeiro.
Santos

Penang

Batavia .
Belawan.
Calcutta .
Malacca . . . .
Point de Galle.
Singapore .
Suez L.
Weser-Fsch. . .

Pernambuco

Demerara . .
Leixoes . .
Rio de Janeiro.
Santos

St. Vincent
Teneriffa
Victoria . .
Weser-Fsch. .

517
228
217
906
1610
930

4200

1045
1390
315
150

885
141
1310
241
1210
382
4650
8240

1790
3305
1090
1280
1616
2445

810
4370

Petersburg (siehe Kron-

stadt)

Pillau (siehe Kénigs-

berg)

Piraeus

Catania . . . .
Korinth (durch
den Kanal)

Korinth .
Port Said .
Saloniki .
Smyrna . .
Weser-Fsch. .

Plymouth
Cobh . . . .
Liverpool .
Lizard

518

34
368
590
250
210

3030

222
352
49

Entfernungstabellen.

Queenstown . 222
Southampton 137
Weser-Fsch., . 527
Port Arthur (Ryojunko)
Hakodate . 1285
Hongkong . 1282
Shanghai 568
i Taku . . . . . 175
Weser Fsch.. . 11170
Wladiwostok. . 1110
Yokohama,. 1209
Portland
San Francisco . 657
Vancouver. 402
Port Said
Basra . 3150
Batavia . 5300
Berbera . 1490
Bombay 3070
Calcutta . 4730
Daressalam 1390
Djibouti 1390
Fremantle . 6300
Hodeidah . 1170
Massaua 1085
Mokka 1255
Melbourne 7820
Messina . 935
Minikoi . 3199
Palamos 1582
Perim . . . . 1300
Point de Galle . 3540
Rotterdam 3310
Saloniki 745
Singapore . 5050
Smyrna . 630
Suakin . 838
Suez . . . . . 88
i Triest .. 1320
Weser-Fsch. . 3465
Zanzibar 3140
Port Sudan
Padang . 4090
Perim 562
Suez 708
Puerto Cabello
Bahia 2818
Barbados 528
Cartagena . 560
Dominica . 486

119
Pernambuco . 2430
St. Thomas 503
Trinidad 302
Weser-Fsch. . 4510

Quebec (siehe Montral)

Rangoon
Deli . 815
Kapstadt . 5520
Singapore . 1135
Weser-Fsch. (S.) 8220
Reval
Flensburg . 640
Gefle . . 270
Hangs . . . . 63
Helsingfors . . 45
Libau . 265
Riga . . . 200
Stockholm 210
Wiborg . 145
Reykjavik
Bellsund 1225
Edinburgh . 910
Hook v. Holland 1162
Jan Mayen 640
K. Farwell

(Gronland) 715
Koln . . 1345
Weser-Fsch. . . 1165
Ymuiden 1145
Riga
Hango 250
Helsingfors 310
Stockholm 255
Wiborg . 420
Windau . 120
Rio de Janeiro
Kap Horn 2390
Rio Grande do

Sul . 745
Santos . . 200
St. Thomas 3555
St. Vincent 2700
Teneriffa 3540
Vigo . . . . 4450
Weser-Fsch.:. 5455
Rotterdam
Barry 576
London . 186
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Rosario .
Southampton
Weser-Fsch. .

Saloniki

Smyrna .
Varna . . .
Weser-Fsch. .

Samarang

Cheribon
Fremantle .
Soerabaya

San Francisco

Hawai .
Hongkong .
Manila
Nagasaki .
Port Arthur .
Seattle
Shanghai
Sydney .
Tahiti
Valparaiso
Vancouver
Wellington

Weser-Fsch. (P.

. (P
Yap
Yokohama.

Santos

Rio Grande do

Sul .
Rosario .

Sao Francisco d.. S.

St. Catharina
St. Vincent
Teneriffa
Victoria .
Vigo . . . .
Weser-Fsch. .

Shanghai

Batavia .
Belawan.
Hakodate .
Hankau .
Hongkong .
Karatsu
Kobe .
Kuchinotsu
Pukow
Sabang .

6565
256
230

255
476
3265

108
1800
188

2000
6150
6255
5050
5510

805
5650
6480
3650
5140

730
5820
8320

) 14900

5510
4880

609
1215
199
255
2875
3695
480
4620
5620

2520
2575
1200
611
830
492
835
478
213
2800

Saigon
Singapore .
Swatau .
Sydney .
Tahiti
Taku .
Tamsui .
Tsingtau
Vancouver

Weser-Fsch. . .

Wiladiwostok
Wusung
Yokohama.

Sierra Leone

Akkra. .
Bathurst
Cadiz .
Dakar.
Kapstadt .
Klein-Popo
Lagos
Monrovia .
Teneriffa
Weser-Fsch. .

Singapore
Ampanan .
Asahan .
Bangkok
Belawan.
Boeleng .
Deli -
Kohsichang .
Malacca .

Point de Gall.e

Port Said .
Saigon
Samarang .
Samoa
Soerabaya
Swatau . .
Sydney .
Tjilatjap
Weser-Fsch. .

Southampton

Queenstown .
Ushant . .
Weser-Fsch. .

Stavanger

Aalesund
Andalsnes .
Balholm
Bergen
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1740
2160
688
4680
5910
697
420
405
4550
10770
1015
14
1050

930
463
1985
500
3155
1055
1150
250
1325
3160

978
340
340
360
910
360
778
125
1500
4940
648
660
5220
760
1555
4386
840
8530

335
216
420

278
334
201
100

Brekke .
Drontheim.
Eidfjord
Fjaerland .
Gudvangen

Hammerfest . |

Hellesylt
Kopervik .
Laerdal .
Lyngseidet
Matre
Merok .
Molde
Narvik .
Nordkap
Norheimsund
Odde .
Oie . . . .
Olden/Loen
Stryn .
Svartisen .
Torghatten
Trollefjord
Tromso .
Tysse .
Vestnes .

Stettin
Arkona .
Gefle .
Hangé
Haparanda
Helsingfors
Karlskrona
Lulea .
Memel
Oslo
Oxelésund .
Reval
Riga
Skagen . .
Stockholm
Swinemiinde
Umea
Warnemiinde
Weser-Fsch.
(Belt) .
Wiborg .

St. Thomas
Aux Caye .
Azoren
Barbados .
Bishop Rock
Cartagena .
Greytown .

165
433
126
214
227
1018
323
24
226
961
158
328
317
786
1073
104
136
299
261
257
636
534
741
898
102
316

96
542
490
835
556
183
815
300
422
357
535
480
310
430

36
687
161

720
670

525
2360 .
442
3365
792
1185



Las Palmas .
Maracaibo .
Martinique
Port au Prince
Puerto Colombia
San Domingo
St. Vincent
Tampico
Trinidad . .
Weser-Fsch. .

Sydney
Dunedin.
Hobart .
Jaluit
Newcastle .
Port Augusta
Port Pirie .
Rabaul .
Tahiti
Townsville
Valparaiso
Victoria .
Wellington
Weser-Fsch.
Py . .
(K.d.g. H) .
(s) .

Yokohama

Tanga

Lamu
Mombassa, .
Mozambique .
Pangani
Zanzibar

Teneriffa
Ascension .
Banana .
Benguela
Bonny
Dakar.
Gabun
Lagos
Monrovia .
St. Helena
St. Vincent
Swakopmund
Vigo . . . .
Weser-Fsch. .

Townsville

Cairus.
Rabaul .

2775
620
318
632
720
295

2275

1850
510

3980

1220
630
2640
67
1170
1140
1855
3320
1085
7950
1062
1220

. 12840

12870

. 11750

4420

2215
3085
3360
2655

850,
2805
2510
1540
2825

845
4165

915
1935

. 140
1145
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Triest
Pola . . .
Port Said .
Venedig .

60
1330
63

Trinidad (Port of Spain)

Cartagena .
Cayenne
Curacao .
Demerara .
La Guaira .
Maracaibo .
Paramaribo .

Tromso

Adventbay
Bjornoy (Baren-
Insel) .
Cross Bay .
Green Harbour
Hammerfest .
Kings Bay .
Magdalenen Bay
Nordkap
Temple Bay .

Tsingtau

Port Arthur .
Taku .

Tunas

Cienfuegos
Jucaro

Vancouver
Hongkong .
Port Simpson
San Francisco
Seattle
Sydney .
Yokohama.

Vigo

Horta . -
Ponta Delgada .
Rotterdam
Santander .
Villagarcia
Weser-Fsch. .

Weser-Fsch.

Bremen .
Hamburg

900
680
440
377
336
655
485

588

294
631
565
120
635
652
175
615

290
424

60
40

5750
490
810
131

6820

4260

1000
837
875
336

40

1020

67

92 |

Aalesund ..
Aarhus (K.W.).
Aberdeen
Amsterdam
Antwerpen
(Westgatt)
(Ostgatt)
Archangelsk .
Bergen . .
Bishop Rock
Bordeaux .
Borkum .
Borkum-Fsch. .
Boulogne
Bremerhaven
Brunsbiittel .
Cardiff
Cherbourg .
Colon .
Cuxhaven . .
Danzig (Belt)
» (Skg.) .
" (K.W.) .
Dover .
Drontheim.
Dungeness
Edinburgh
Elbe I. .
Emden .
Esbjerg .
Falmouth . .
Flensburg (K.W.)
Gibraltar
Glengariff .
Grimsby
Hamburg .
Havre. . .
Helgoland .
Hornsriff
Hull P
Kap Finisterre .
Kapstadt .
Kiel
Konigsberg
Kopenhagen .
Kronstadt .
Leith .
Leixoes .
Lissabon
London . .
Madeira .
Montevideo
Narvik
Newcastle .
New York .
Nordkap
Oporto

121

555
235
435
194

320
290
1880
440
613
923
50
64
324
34
52
760
448
4940

800
710
440
303
700
319
405

100
105
576
154
1545
802
283
92
419
20
106
303
990
6340
110
486
286
880
410
1106
1285
343
1730
6460
1050
346
3500
1270
1110
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Oslo . . . .. 409 | Vigo . . . . . 1030 | Yokohama

Pentland Firth . 470 | Vlissingen . . . Dalny . . . . 1240
Plymouth . . . 527 (Westgatt) . 273 | Hakodate . . . 545
Ponta Delgada . 1730 (Ostgatt) . . 245 | Hankau. . . . 1035
Port Said . . . 3465 | Wilhelmshaven 28 Petropawlowsk 1560
Queenstown . . 760 Saipan . . . . 1250
Rotterdam . . 230 . Taku . . . . . 1365
Skagen-Fsch. . 293 Wiladiwostok Valparaiso . . 9340
Southampton . 420 | Hakodate . . . 430 | Vancouver . . 4300
Swinemiinde . Karatsu . . . 590 | Weser-Fsch. (P.) 13020

(KwW) . .. 284 | Nikolajewsk ), (S.) 11480

(Skg.) (Belt) . 660 (Amur-Miin-

(Skg.) (Sund) 570 | -dung). . . . 848 | Kanile
Travemiinde Petropawlows . 1350 | Kaiser-Wilhelm-

(KW) . .. 193 | Shanghai . . . 1024 Kanal . . . 53
Troms6 . . . . 1100 | Tsingtau . . . 985 | Korinth-Kanal . 3,3
Ushant . . . . 608 | Weser-Fsch. (S.) 11570 | Panama-Kanal. 47
Vard6 . . . . 1400 | Yokohama. . . 950 ; Suez-Kanal . . 87

Angaben iiber einige hidufig benutzte Dampferwege.
1. Bishop Rock—New York.

a) Track A.

Von Bishop Rock (49°50"N 6°27° W) nach 40°30'N 47°00’ W, weiter
nach 40°10’N 70°00°’ W und dann nach New York. 3010 Sm.

Von New York nach 40°10’ N 70°00° W, weiter 39°30’N 47°00’ W und
weiter nach Bishop Rock. 3049 Sm.

Track A wird nur befahren, wenn die Eisverhiltnisse dazu zwingen.

b) Track B.

Von Bishop Rock nach 41°30'N 47°00°W, weiter nach 40°35'N
69° 36’ W und weiter nach New York. 2965 Sm.

Von New York nach 40°35 N 69°36’ W, weiter nach 40°30’ N 47°00" W
und weiter nach Bishop Rock. 3004 Sm.

Track B wird vom 1. April bis 31. August (beide Tage eingeschlossen)
befahren, ausgenommen, wenn die Eisverhiltnisse dazu zwingen Track A
zu benutzen. .

¢) Track C.

Von Bishop Rock nach 43°00’ N 50°00° W, weiter nach 40° 35" N 69° 36’ W
und weiter nach New York. 2902 Sm.

Von New York nach 40°35' N 69° 36’ W, weiter nach 42°00’N 50°00" W
und weiter nach Bishop Rock. 2964 Sm.

Track C wird vom 1. September bis 31. Marz (beide Tage eingeschlossen)
befahren, ausgenommen, wenn die Eisverhiltnisse dazu zwingen, Track B
oder gar A zu befahren.

Aus dem Artikel 39 des Schiffssicherheitsvertrages:

,,Die Regierungen sollen ihren Einfluf dahin geltend machen, da3 die
Reeder aller Schiffe, die den Atlantik kreuzen, ihre Schiffe anweisen, diesen
Reisewegen zu folgen, soweit es die Umstande zulassen, und weiterhin, daf
dre Reeder aller Schiffe, die den Atlantik nach oder von Hifen der Ver-
einigten Staaten kreuzen und in die Nihe der GroBSen Neufundlandbank
kommen, ihre Schiffe anweisen, die Fischgriinde von Neufundland nérdlich
von 43° N. wahrend der Fischereizeiten soweit wie durchfithrbar zu meiden
und auBerhalb solcher Gegenden zu bleiben, die durch Eis gefahrdet sind
oder in denen Eisgefahr angenommen wird."
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Die Deutsche Seewarte beaufsichtigt die Befolgung dieser Vorschriften
durch die deutschen Schiffe.

2. Bishop Rock—Quebec.

a) Von Bishop Rock im groften 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.

¢) Von Bishop Rock im gréBten Kreis nach 41°30°N 47°00" W, von
da weiter nach Quebec. 2860 Sm.

Die Benutzung der Wege richtet sich nach den Eisverhiltnissen. Wahrend
der Zeit der starken Eistriften wird man Weg c) benutzen miissen.

Fir die Wahl der Wege ist folgender Zeitpunkt mafBigebend: Fiir west-
wirts bestimmte Dampfer, wann sie den Meridian von Fastnet Rock, fiir
ostwirts bestimmte Dampfer, wann sie 70° Westlinge 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 wihlen, daf3 sie, westwiarts bestimmt, 40 Sm siidlich
und, ostwirts bestimmt, 60 Sm siidlich von Sable Island entfernt bleiben.
Dampfer, die von Galway (Irland) fahren, richten ihren Kurs zweckmiBig
nach den Angaben der Monatskarten und den Meldungen der Eiswacht-
schiffe ein.

3. Dampferwege von Siidafrika nach Australien und zuriick!.

a) Vom 16. Mdrz bis 30. September von Kapstadt im gréBten Kreis nach
45°S 90° O, von da weiter im groften Kreis iiber K. Otway nach Melbourne.
5780 Sm.

b) Vom 16. Mdrz bis 30. September von Durban im groBten Kreis nach
45°S 90° O, von da weiter im gréBten Kreis iiber K. Otway nach Melbourne.
5370 Sm.

c) Vom 1. Oktober bis 15. Mdrz von Kapstadt im gréBten Kreis nach
47° S 90° O, von da weiter im groBten Kreis iiber K. Otway nach Melbourne.
5725 Sm.

d) Vom 1.Oktober bis 15. Mirz von Durban im gréBten Kreis nach
47°S 90° O, von da weiter im groBten Kreis iiber K. Otway nach Melbourne.
5645 Sm.

e) Fiiv alle Jahveszeiten von Kapstadt im gro8ten Kreis nach 41° S 60° O,
von da weiter im gréBten 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° O, von da nach 29° S 45° O, von da weiter nach den Hifen der
afrikanischen 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° O, von da nach 32°S 45° O, von da weiter nach Hafen der
afrikanischen Kiiste (Melbourne—Kapstadt 7060 Sm; Melbourne—Durban
5800 Sm).

! Ohne Zweifel ist der groBte Kreis der kiirzeste Weg. Die Schiffsfiihrung
beachte aber zundchst die allgemeine Wetterlage und besonders auch die Treibeis-
vevhdlinisse des Svdatlantik, das gilt sowohl fiir die Wege von Siidafrika
nach Australien, wie von dort nach Kap Horn und weiter nach dem Kap
der Guten Hoffnung.
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Zusammenstellung einiger mittlerer Entfernungen vom Weser-Feuer-
schiff nach der Westkiiste Amerikas via Panama und via Magellanes.

Vom Weser-Fsch.

nach via Panama via Magellanes Differenz?!
Acapulco . . . . . .. 6460 13 040 6580
Antofagasta. . . . . . 7150 9474 2324
Arica . . . . . . .. 6954 9670 2716
Callao . . . . . . .. 6370 10260 3890
Coquimbo . . . . . . 7466 9158 1692
Coronel. . . . . . . . 7838 8 790 956
Corinto . . . . . .. 5720 12 300 6580
Guayaquil . . . . . . 5864 ' 10 760 4896
Guayamas . . . . . . 7404 13 984 6530
Iquique . . . . . . . 7022 9 602 2580
Mazatlan . . . . . . . 7100 13 680 6580
Mollendo . . . . . . . 6800 9840 3040
Pascamoyo . . . . . . 6060 10 580 4520
Payta . . . . . . .. 5870 10 752 4882
Pisagua . . . . . .. 7010 9618 2608
Magellanes . . . . . . 8960 7676 + 1284
Sa.Cruz . . . . . .. 6190 12770 6580
SanBlas . . . . . . . 6970 13 550 6580
San Diego . . . . . . 7990 14 570 6580
San Francisco. . . . . 8320 14 900 6580
San Jose . . . . . . . 5910 12 490 6580
Santa Barbara . . . . 8060 14 640 6580
Talcahuano . . . . . . 7830 8810 980
Valdivia . . . . . . . 8010 8630 620
Valparaiso . . . . . . 7640 8 990 1350

Zusammenstellung einiger mittlerer Entfernungen zum Meridian von
Arkona (Riigen) via Kaiser-Wilhelm-Kanal und via Kap Skagen.

Zum Meridian von Arkona (Riigen)

von | via K.W.-Kanal via Kap Skagen Differenz
Hamburg . . . . . . 221 646 425
Bremerhaven . . . . . 272 595 323
Emden . . . . . .. 346 629 283
Amsterdam . . . . . . 450 687 237
Rotterdam . . . . . . 479 716 237
Antwerpen . . . . . . 540 777 237
Diinkirchen . . . . . 561 800 239
London . . . . . .. 591 830 239
Hull . . . . . . . .. 536 717 181
Hartlepool . . . . . . 5§71 692 121
Newcastle . . . . . . 591 698 107
Teith . . . . . . .. 646 730 84

1 Mit Ausnahme der Strecke Weser-Fsch.—Magellanes sind alle Ent-
fernungen durch den Panama-Kanal kiirzer.



Funknavigation. 125

III. Funknavigation®.

Allgemeines.

Die Funknavigation beruht im wesentlichen auf der Peilung der
Ankunftsrichtung funkentelegraphischer (elektromagnetischer) Wellen
und der Auswertung solcher Peilungen fiir die Schiffsort- oder Kurs-
bestimmung. Bei der Fremdpeilung werden die Wellen mit der ge-
wohnlichen Schiffsantenne von Bord ausgesandt und von Land aus
gepeilt. Dem Schiffe wird dann das Ergebnis der Peilung mitgeteilt.
Bei der Eigenpeilung bestinmt man auf dem Schiffe mit dem Bord-
peiler die Ankunftsrichtung von Funkzeichen, die von besonderen
., Funkfeuern an Land oder auf Feuerschiffen ausgestrahlt werden.
Auch konnen Kiistenfunkstellen, andere Schiffe, Rundfunksender usw.
mit dem Bordpeiler gepeilt werden. Neuerdings werden auch ,,Richt-
funkfeuer und ,,Drehfunkfeuer’* verwandt, die eine Richtungsbe-
stimmung von Bord aus auch ohne besonderes Gerdt erméglichen
(Mischpeilung). Die Fortschritte auf dem Gebiet der Ultrakurzwellen
lassen noch eine weitgehende Entwicklung der Funknavigation vor-
aussehen.

Die Funknavigation leistet vorziigliche Dienste bei der Ansteuerung
von Land und wahrend der Fahrt in der Nahe der Kiiste. Bei Nebel
in den Kiistengewdssern ist sie ganz unentbehrlich geworden. In Seenot
oder dhnlichen Fillen ermdglicht die Funkpeilung oft iiberhaupt erst
das Auffinden des gesuchten Schiffes. Jeder Nautiker muB daher
mit der Funknavigation durchaus vertraut sein.

Prinzip der Funkpeilung. Schickt man durch eine Hochantenne,
d.h. durch einen vertikal ausgespannten Draht, oder auch durch
eine Schirm- oder T-Antenne, hochfrequenten Wechselstrom, so ent-
steht um die Antenne ein elektromagnetisches Feld. Dieses besteht
aus einzelnen Wellen, die sich im Rhythmus des Senderwechselstroms
von der Antenne l6sen und mit Lichtgeschwindigkeit von ihr fort-
bewegen. Die Anzahl Schwingungen, die der Strom in der Sender-
antenne in 1 sec ausfithrt, nennt man Frequenz. Schwingt der Strom
z. B. 500000mal in der Sekunde, so ist die Frequenz 500000 Hz oder
500 Kilohertz (kHz). Die Wellenlinge in Meter erhilt man durch die
Division _I:ichtg‘eschwind%geit in¥kgm7, z. B. 300000 _ 600 m. Die An-
Frequenz in kHz 500
zahl Einzelwellen, die in 1 sec einen beliebigen Punkt des elektro-
magnetischen IFeldes passieren, entspricht der Frequenz des Wechsel-
stroms der Sendeantenne. Jede Einzelwelle zerfillt in einen hori-
zontal gerichteten magnetischen und einen vertikal gerichteten elek-
trischen Vektor (Leitstrahl). Beide wechseln fortwahrend ihre Rich-
tung im Rythmus der Sendefrequenz. Die Fortbewegungsrichtung
der Wellen (radial von der Sendeantenne fort) heiBt Richtung des
Funkstrahls.

Um diese in einem beliebigen Punkte des elektromagnetischen
Feldes zu bestimmen, benutzt man Empfangsantennen mit Richt-
wirkung, und zwar Drehrahmenantennen oder Radio-Goniometer. An
Bord werden auf deutschen Schiffen fast ausschlieSlich die ersteren
verwendet.

Wirkung der Rahmenantenne. Steht eine Rahmenantenne, die im
wesentlichen aus einer um die vertikale Achse drehbaren Spule besteht, in
der Stellung a (Abb. 49), so wird sie von einer groBen Zahl magnetischer

1 Technische Ausfithrungen siehe auch Abschnitt ,,Signal- und Funk-
wesen.
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Feldlinien durchflossen, die Empfangslautstirke ist dann am groBten
(Maximum). In der Stellung b jedoch flieBen die magnetischen Feld-
linien parallel zum Rahmen, so da8 der Empfang gleich Null ist
(Minimum). Bei Drehung des Rahmens aus Stellung a nach Stellung &
nimmt die Empfangslautstirke mit dem Kosinus des Drehwinkels ab.
Dreht man den Rahmen weiter, so nimmt die Lautstirke wieder zu.
Um die Lautstirkendnderung darzustellen, kann man sich vorstellen,
daB ein Sender in gleichmédBigem Abstand um den feststehenden
Rahmenempfanger 4 B herumfahrt. Dann wiirde

Richtung des sich die Empfangslautstirke durch die Lange der
Funkstrahles Sehnen in einem der beiden Kreise darstellen
lassen (Abb. 50). Befindet sich der Sender links
querab, so hat dieLautstarke ihren groten Werta.

=it _ﬂ_;;;‘%e' Fiahrt der Sender rechts herum, so nimmt die
==, Lautstiarke entsprechend den Sehnen b, ¢, d ab,
) S /inien bis sie schlieBlich = 0 wird, wenn der Sender
abb.45 sich senkrecht zur Rahmenebene befindet. Fihrt

der Sender weiter, so nimmt die Lautstarke wieder
zu (Sehne ¢, ). Die Lautstirkeninderung ist in
der Nahe des Minimums erheblich groBer als im Maximum, weshalb
ersteres zum Peilen benutzt wird.

Da es nicht méglich ist, die Rahmenwicklung vollkommen sym-
metrisch zu machen, wird auch in der Stellung b (Abb. 49) die Laut-
starke nicht Null sein (Triibung des Minimums). Diese Triibung kann
ihre Ursache an Bord auch in Riickstrahlfeldern haben, die durch
Schiffsteile hervorgerufen sind. Das ,,Scharfmachen’ des Minimums
erfolgt durch Kopplung einer stark verstimmten Hochantenne, der sog.
Hilfsantenne, an die Rahmenantenne (Hilfsantennenbedarf = H.A.B.).
Die Richtungsangaben des einfachen

Funkpeilers sind zweideutig, da man

\ / ohne weitere Hilfsmittel nicht feststellen
kann, ob der einzupeilende Sender sich

vor oder hinter der Rahmenebene be-

> findet. In Abb. 50 ist ¢ =g, die Laut-
starke im Telephon also gleich. An Bord

wird man sich im allgemeinen iiber die
Seite, an welcher der Sender liegt, klar
sein, es sei denn, daB in Seenotfillen die
Schiffe, z. B. wegen schlechten Wetters, unsicheres Besteck haben und
ihre gegenseitige Lage unsicher ist. Zur Seitenbestimmung wird die
Hilfsantenne abgestimmt und der Rahmen in die Maximumstellung,
d.h. in die Richtung des Funkstrahls gebracht. Je nach dem Kopplungs-
sinn der Kopplung Rahmen—Hilfsantenne wird jetzt die Rahmen-
wirkung aufgehoben oder verstirkt und dadurch die Seite bestimmt.

Wirkung des Radio-Goniometers. Bei den auf auslindischen
Schiffen vielfach verwendeten Goniometerpeilern (Marconi-Peiler)
wird je eine feststehende Rahmenwicklung lings- und querschiffs ver-
wendet. Liegt der Sender z. B. genau voraus, so wird der Langs-
rahmen im Maximum, der Querrahmen im Minimum stehen. In
Zwischenrichtungen flieBt in beiden Rahmen ein Strom. Um die genaue
Richtung des Funkstrahls feststellen zu konnen, werden die Strome
aus den Rahmenspulen in zwei gleichfalls lings- und querschiffs
orientierte Spulen im Empfinger geschickt. In der Mitte dieser fest-
stehenden Spulen entsteht ein resultierendes Feld, dessen Richtung
mit einer kleinen beweglichen Spule, dem Goniometer, nach der
Minimummethode festgestellt werden kann. Diese Richtung entspricht
derjenigen des magnetischen Vektors des einkommenden Funkstrahls.

%

0

Abb. 50. Zweikreisdiagramm.
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1. Fremdpeilungen.

Peilgerdte. An Land lassen sich andere Funkpeilgerite als an Bord
verwenden, da mehr Platz zur Verfiigung steht und der Preis einer
solchen Anlage keine so ausschlaggebende Bedeutung hat. Funkpeil-
stellen auf schwimmenden Stiitzpunkten, z. B. Feuerschiffen, arbeiten
dagegen mit dem Bordpeiler. Die Hauptarten der Landanlagen sollen
hier kurz erwéhnt werden.

a) Goniometeranlage. Die auf S. 126 beschriebenen Antennensysteme
sind hierbei rechtwinklig N—S und O—W orientiert. Befindet sich
z. B. ein Sender rw. N oder S von der Peil- N
stelle, so wird er nur in der N—S-Antenne I-Anfg,mg
gehort. In Zwischenrichtungen erfolgt die 8
Peilung mittels der Goniometerspule.

b) Vielfachantennenanlage. Bei diesem System AO;W‘ Lbeweglich
wird das erste Antennenpaar rw. N—S ange- “Z2Z° i
ordnet, und weitere (etwa 15) Antennenpaare
folgen in gleichen Winkelabstinden. Durch h
einen Drehkontaktschalter (Ringspule) werden i
die Antennenpaare nacheinander an den Emp-
fangsapparat gelegt. Auf diese Weise wird
das Lautminimum oder Lautmaximum fest-  Abb.51. Goniometeranlage.
gestellt,

¢) Drehrahmenempfinger. Diese &ahneln im Aufbau dem Bord-
peiler (S. 131£.), zeichnen sich aber durch groBeren Wellenbereich und
groBere Empfindlichkeit aus.

d) Adcock-Peilanlagen wurden entwickelt, um den Nachteffekt
(S.150) und die Fehler weitgehend auszuschalten, die beim Peilen
von Sendern mit unsymmetrisch an-

geordneten Antennen entstehen. Sie
verwenden an Stelle von Drehrahmen
(Bordpeiler) oder Kreuzrahmen mit
Goniometer eine Gruppe von Vertikal-
antennen, und zwar meist vier in voll-
kommen symmetrischer Anordnung,

in Verbindung mit einem Goniometer.

e) Impuls- Peilanlagen sollen dazu Abb. 52. Abb. 53.
dienen, den Nachteffekt vollkommen Abb. 52, Bild bei reiner Bodenwelle.
auszuschalten. Boden- und Raum-  Abb.33. Bild bei Boden- und Raumwelle
welle, d. h. die am Boden unmittel- im Peilminimum.
bar vom Sender zum Peiler wandernde
Welle und die an der Heavisideschicht reflektierte Raumwelle werden
getrennt auf dem Schirm einer BrauNschen Rohre sichtbar gemacht.
Der Sender muf3 aber mit einem Zusatzgerit versehen sein, das ihn in
kurzen Impulsen tastet. Da durch diese Zeichen der Funkpeilverkehr
stark gestort wird, ist die allgemeine Einfithrung vorerst nicht mog-
lich. Die Anlage dient deshalb hauptsichlich dem Studium des Nacht-
effektes (Abb. 52, 53).

Verfahren bei Fremdpeilung. Namen, Rufzeichen und Lage der
Peilfunkstellen entnimmt man dem Nautischen Funkdienst. In den
neueren deutschen und vielen auslidndischen Seekarten ist der Ort
mit dem internationalen Zeichen ORG (Radio Gonio), in den #lteren
deutschen mit OF PS bezeichnet. Englische Seekarten verwenden das
Zeichen O W/TDF (Wireless Telegraph Direction Finding Station).
Vielfach sind einzelne Peilfunkstellen durch Landtelegraphenleitungen
untereinander und mit einer Funksendestelle verbunden. Letztere
— Peilleitstelle — tibernimmt die Leitung des Peildienstes. So ist
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z. B. die Funkstation Nordholz die Leitstelle fiir die Peilfunkstellen
Borkum, Nordholz und List.

Wiinscht ein mit einer F.T.-Station ausgeriistetes Schiff seine
Peilung oder seinen Schiffsort von den Peilstellen zu erhalten, so ruft
es die Leitstelle auf deren Wachwelle an und erbittet entweder die
Einzelpeilungen oder den Schiffsort. Die dabei anzuwendenden Ab-
kiirzungen sind:

QTE? = Wie ist meine rw. Peilung?

QTF? = Wie ist mein Standort nach Funkpeilung?

Die Leitstelle fordert dann im allgemeinen die Schiffsstation auf, auf
einer bestimmten Welle Peilzeichen zu geben (vvv. .. und Rufzeichen).
Die einzelnen Peilfunkstellen stellen die Peilungen fest und melden das
Ergebnis sofort der Leitstelle, die dem Schiff die rw. Peilungen, von
den Peilfunkstellen aus gesehen, oder den Schiffsort iibermittelt.

Zym Beispiel:

»1125qtedbt 233,5dbz 290 dbm 358"

mit der Bedeutung: ,,Um 11%Uhr MEZ
6 peilt Sie List rw. 233,5°, Nordholz rw.

290°, Borkum rw. 358°.

Es empfiehlt sich, daB die groBeren
Schiffe sich die Peilungen, die kleineren
den Schiffsort von der Leitstelle geben
lassen.

Auswertung der Fremdpeilung. Die
Leitstelle teilt dem Schiffe die von den

Peilfunkstellen aus ermittelten rw. Peilungen mit. Die Funkstand-
linie ist in diesem Falle immer der GrofSkreis zwischen Funkstelle
und Schiff. Zur schnellen Auswertung von Funkpeilungen hat die
Kriegsmarine eine Funkortungskarte fiir die Novd- und Ostsee heraus-
gegeben, die in gnomonischer Projektion entworfen ist. In solchen
Karten sind alle GroBkreise gerade Linien.

Benutzt man eine Funkovtungskarte, dann ist also die an der Peil-
funkstelle RG im mitgeteilten Funkazimut angetragene gerade Linie
ohne weiteres die Funkstandlinie. Der durch den Schnitt zweier oder
mehrerer Standlinien in der Funkortungskarte gefundene Schiffsort
wird in die Merkatorkarte iibertragen.

In der Seekarte (Merkatorkarte) fillt bei kleineren Entfernungen
(Langenunterschied zwischen RG und Loggeort kleiner als 2°) der
GroBkreis mit der Loxodrome zusammen, so da3 man in solchen Fillen
die mitgeteilte Peilung von der Funkpeilstelle aus als gerade Linie
in die Seekarte eintragen und als Standlinie ansehen kann. Bei groeren
Entfernungen weicht der GroBkreis zwischen der Peilfunkstelle RG
und dem Schiffsort von der Loxodrome ab (s. Abb. 54). Man verfahrt
dann wie folgt:

1. Man beschickt die GroBkreispeilung auf die Loxodrome, indem
man die Peilbeschickung u dquatorwdrts an die iibermittelte GroB-
kreispeilung anbringt.

2. Dann tragt man die so erhaltene loxodromische Peilung in RG
an den Meridian der Peilfunkstelle RG an.

3. Die loxodrdbmische Peilung schneidet den Loggemeridian im
Leitpunkt L¢ der Standlinie.

4. Im Leitpunkt L¢ tragt man den Winkel # polwarts an die loxo-
dromische Gegenpeilung an. Sein freier Schenkel ist die Tangente
an den GroBkreis und somit die gesuchte Funkstandlinie. In der
Praxis begniigt man sich gewothnlich mit 1—3 und sieht die loxo-
dromische Peilung als Standlinie an.

S Schifsmeridian

Abb. 54.



Fremdpeilungen. 129
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Tafel 18 in der Nautischen \ \\\\ \

TafelsammlungFuLst. Fiir 4 X
Peilungen auf geringe Ent- \ \
fernung geniigt die Benut-
zung der Skala der Peil- #
beschickung nach Mittel- \

F—r
—] [T
1

—

—1 ]
[—
—

e

=

1
I
pa—

s

T
/
e
[
T
—
]

/
s

breite (Abb. 56). o AL \ A \\
Beispiel: ¢, =55°, L.U.= 4

3,1°. Wie gqr)oB ist die Peil- - \ \\\\ \i AN \s o

beschickung? Zu @, = 55° 2 b N

liefert die Skala fiir 1° L.U. \ W

den Wert 0,41°; also ist die \\ \\ 0w ||

ganze Peilbeschickung =3,1 7% N \Y

$0,41° = 1,3° NN
Der Schiffsort ergibt N RO

sich wiederum als Schnitt- MR

punkt mehrerer solcher \\ \

Standlinien. Es wird frei- _, o
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sich me_hrer‘? Standlinien Abb. 55. Graphische Tafel von MAURER zur Entnahme der
genau 1In enem Punkte GroBkreisbeschickung # fur 1° L.U. Anwendbar bis etwa
schneiden. Sie werden in 1800 Sm Abstand. B, = gdes Peilortes, B, = @ des Senders.

- . ishiels — 45° N — Ao — 50° .
der Regel ein Drei- oder Bm{’”l;\,eﬁ‘,g%z?’als%u,352015’015'2[;; oo Tafel
. p = 0,325, =20°. 0,325 = 6,5°.
Vieleck bilden. Im allge-
meinen wird der Mittelpunkt dieses Fehlerdreieckes oder -vieleckes

der wahre Schiffsort sein. Wenn aber die einzelnen Standlinien mit

R . 0° 5 0 7% 20 25 . 30°
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’ Abb. 56. Skala der Peilbeschickung # nach Mittelbreite.

sehr verschieden groBen Fehlern behaftet sind, so kann der Schiffsort
auch auBerhalb des Fehlerdreieckes liegen (s. Abb. 57). Hier soll ¢
die fehlerfreie Standlinie sein und a
und b die beiden weiteren gefundenen
Standlinien, die aber durch die wirk-
lichen Standlinien @, und b, zu ersetzen
gewesen waren.

Genauigkeit der Fremdpeilung. Es
sind alle moglichen MaBnahmen zur
Erzielung einer genauen Peilung der
Schiffe getroffen, jedoch iibernehmen
die Verwaltungen, denen die Peilfunk-
stellen unterstehen, keine Verantwor-
tung fiir die Folgen einer unzuver-
lassigen Peilung. Im allgemeinen ist bei guten Stationen, die nicht
zu weit entfernt sind, mit einer Genauigkeit von 1 bis 2° zu rechnen.

GroBe Sorgfalt ist auf die Abstimmung und auf die GleichmaBigkeit
der vom Schiffe ausgesandten Peilzeichen zu verwenden. Die Sender-

Miiller-KrauB-Berger, Schiffsfilhrung 3. Aufl, 9
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energie muB dem Abstand von der Peilstelle angepaBt sein, da durch
iiberstarkes Senden das Peilminimum unscharf wird. Ferner ist zu
beachten, daB sich die F.T.-Wellen erst in einer Entfernung von 2 bis
5 Wellenlingen gut ausgebildet haben, so daf man im Abstande von
< 1Sm von der Peilfunkstelle mit einer genauen Peilung im all-
gemeinen nicht rechnen kann.

_ Die F.T.-Wellen werden namentlich an den Kiisten, also beim
Ubergang von Wasser nach Land und umgekehrt (und zwar fast
stets nach dem Wasser zu), ferner durch atmosphirische Einfliisse
abgelenkt (Wegablenkung), doch scheinen diese Stérungen nicht so
groB zu sein, wie vielfach angenommen wurde. Bei einigen Peilfunk-
stellen sind Peilungen aus gewissen Richtungen unzuverldssig und als
solche im Nautischen Funkdienst bezeichnet. Die Peilungen aus den
,.kalibrierten'* Sektoren sind nachgepriift und wurden als zuverldssig
befunden. Alle im N.F. angegebenen Richtungen gelten als von der
betreffenden Peilfunkstelle aus gesehen.

Wihrend der Morgen- und Abenddidmmerung mulB infolge des
,,Nachteffekts'* mit groBeren Peilfehlern gerechnet werden.

Um zuverlissige Fremdpeilungen zu erhalten, lasse man sich mehr-
mals in kurzen Abstinden peilen, da sich dann die Peilstelle besser
auf die Bordstation einstellen kann.

Man iibe das Funkpeilverfahren bei klarem Wetter und bekanntem
Schiffsort, um Zutrauen hierzu zu gewinnen. Uber solche Kontroll-
peilungen gebe man Berichte an die zustindige, im N.F. genannte
Verwaltung, etwa nach folgendem Schema!:

Schiffsname . . . . . . . . . . . .. X

Datum . . . . . . . . . .. e 10. 6. 1938

Uhrzeit . . . . . e e e e e 17h 55m MGZ

Peilfunkstelle . . . . . . e e e Y

Wellenlange und -art . . . . . . . .. 800 m A2

Von der Station erhaltene F.T.-Peilung . 269,5°

Peilbeschickung # . . . . . . . . P —1,2°

rw. loxodromische Peilung . . . . . Lo 268,3°

rw. Plg. nach Beobachtung . . . . . . 270,0°

Peilfehler . . . . . . . . . . .. L. + 1,7°

Schiffsort nach Beobachtung . . . . . . @ = 53° 44’ N | nach Land-
A= 5190 } peilung

Entfernung Schiff—Peilstelle . . . . . . 120 Sm
Bemerkung iiber Zuverlassigkeit des Schiffsortes, Wetter, Begleitum-
stinde usw.

2. Eigenpeilungen.
Funkpeilsender.

Als solche kommen in erster Linie ,, Funkfeuer' in Frage, die dhnlich
den Leuchtfeuern zu bestimmten Zeiten, mit bestimmten Wellen und
Kennungen arbeiten. Diese Sender sind auf Feuerschiffen oder an Land
nahe der Kiiste errichtet, da, wo die ausgestrahlten Wellen die geringste
Ablenkung und Storung erfahren. Alle fiir die Seefahrt bestimmten
Funkfeuer senden mit einer Frequenz von 285 bis 318,5 kHz (1 =
1050—942 m). Um eine weitgehende Stérungsfreiheit der Funkfeuer
untereinander zu erreichen, sind fiir die nordeuropiischen Gewdasser
(einschlieBlich Englischer Kanal) durch eine zwischenstaatliche Ver-
einbarung die Reichweiten der kleinsten Funkfeuer auf 20 Sm und

1 Das Oberkommando der Kriegsmarine nimmt mit Dank alle Berichte
iiber deutsche Peilfunkstellen entgegen. Der Nautiker sollte aus eigenem
Interesse die Entwicklung des F.T.-Peilwesens fordern.
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die der groBten auf 200 Sm begrenzt. AuBerdem sind mehrere, meist
drei Funkfeuer, zu einer Gruppe mit gleicher Wellenlinge, gleicher
Tonhohe, aber abwechselnder Sendezeit zusammengefafit. So arbeiten
die deutschen Funkfeuer Elbe-I-Feuerschiff, Norderney-Feuerschiff
und Amrumbank-Feuerschiff mit 312,5 kHz (4 = 960 m) und Tonhohe
600 Hz nacheinander je 2 min in obiger Reihenfolge. Auf diese Weise
konnen von Bord aus kurz hintereinander Kreuzpeilungen der drei
Gruppenfunkfeuer genommen werden, ohne die Abstimmung dndern
zu miissen. Bei klarem Wetter arbeiten die Funkfeuergruppen ein- bzw.
zweimal je Stunde 12 min lang nach festgelegtem Plan. Es empfiehlt
sich, die im N.F. enthaltene Aufstellung , Klarwettersendung der
Funkfeuer auf Pappe zu kleben und im Kartenzimmer auszuhéngen.
Die Kennungen sind so gewdhlt, daB in der Ndhe befindliche Funk-
feuer nicht verwechselt werden konnen. Das Aufsuchen des Namens
eines im Bordpeiler gehorten Funkfeuers erleichtert eine Liste ,,Kenn-
nungen der Funkpeilsignale’ in der Einleitung des N.F. In den
deutschen und vielen ausldandischen Seekarten sind die Funkfeuer mit
O RC = Radiophare civculaive bezeichnet.

Viele Funkfeuer arbeiten in Verbindung mit einem Wasser- oder
Luftnebelsender (elektrischen Membransender) zur gleichzeitigen Ab-
standsbestimmung (S. 64f.).

In zweiter Linie kann man Kiistenfunkstellen und Rundfunksender
als Peilsender benutzen, besonders dort, wo noch keine Funkfeuer
bestehen. Man bedenke jedoch, daB der Aufstellungsort dieser Sender
meist nicht mit Riicksicht auf die besonderen Erfordernisse eines
Peilsenders gewdhlt worden ist und deshalb mit Wegablenkungen
gerechnet werden muf3. Bei Benutzung solcher Peilungen priife man, ob
die Sendestation weit im Lande liegt oderder Funkstrahl mehrmals Land-
Wasser-Grenzen passiert. In solchem Falle ist groBBte Vorsicht geboten!

Bordpeilanlagen.

a) Allgemeines. Alle auf deutschen Schiffen verwendeten Funk-
peiler wurden von Telefunken entwickelt und benutzen fast ausschlie3-
lich zur Peilung eine drehbare Rahmenantenne und einen empfindlichen
Empfianger mit Hoch- und Niederfrequenzverstirkung. Der fiir den
Betrieb des Peilempfangers notwendige Heizstrom wird fast ausschlieB-
lich einem Akkummulator, der Anodenstrom einer Trockenbatterie
entnommen, um vom Schiffsnetz unabhingig zu sein; im Seenotfall
kann das Schiffsnetz z. B. ausfallen. Man achte darauf, daB Akku
und Anodenbatterie stets die notige Spannung haben. Eine Reserve-
Anodenbatterie sollte an Bord sein. Auf Schiffen mit Wechselstrom wird
der fiir den Betrieb benétigte Strom direkt dem Schiffsnetz entnommen.

Die am Funkpeiler festgestellten Peilungensind Seitenpeilungen. Erst
in Verbindung mit dem im Augenblick der Peilung anliegenden KompaB-
kurs kann die Peilung in der Seekarte verwendet werden. Ein zuver-
lassiger Magnetkompall mit gutem Einstellungsvermogen ist daher Vor-
aussetzung beim Gebrauch des Bordpeilers, denn jeder Fehler des Kom-
passes geht mit vollem Werte in die Peilung ein. Auf Schiffen mit
KreiselkompafBanlage wird zweckmaBig eine Kreiseltochter unmittelbar
neben dem Funkpeiler aufgestellt. Bei einer Sonderausfithrung ist die un-
mittelbare Ablesung der rw. Peilung auf einer Kreiseltochter vorgesehen.

b) Der Peilempfanger E 374 N (Abb. 58£{.) wurde im Jahre 1932 ein-
gefilhrt und ist heute das meistbenutzte Gerdat. Er umfaf3it den
Frequenzbereich von 222—-527 kHz (1350—570 m). Der wetterfeste
Rahmen ist bei dem normalen Gerat unmittelbar mit dem unter Deck
befindlichen Empfanger gekoppelt, jedoch kann auch der Empfanger
bis zu 20 m vom Rahmen entfernt sein. Die Ubertragung erfolgt dann

9*
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Peilempfanger
Peilempfanger Ladetafel
Bedienungsgriffe
Farbe Nr. Bezeichnung Nr. Bezeichnung
Braun 1 Heizregler a Hauptschalter, Aus-Laden-Peilen
Braun 2 Rohbrenpriifschalter b MeBschalter
Weil 1 Abstimmung
Weil 2 Audion-Riickkopplung
Gelb 1 Peilseitenschalter
Gelb 2 Kopplung Rahmen—Hilfsantenne
Gelb 3 Peilantrieb
Beim Laden muB die Spitze des kleinen Stromrichtungsanzeigers an der Ladetafel
nach links zeigen.
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E 374 N.
Bedienungsanweisung
Lid. Griff bzw. L atieked )
Nr. Vorgang Tnstrument Farbe | Nr. ‘ Tatigkeit Bemerkungen
1 Klarmachen des Gerites
Einschalten | Hauptschalter . ‘ % Schalter .i" . [
2 | Ausschalten | an Ladetafel ‘(i/‘ Stellung,,Pel!}mg‘
oder ,,aus
5 R Voltmeter- | Umschalt Wird dieser Wert nicht
b mﬁeg]zripezrs‘en umschalter — \/E“\ nlsc4 ast;rle:uf erreicht, dann ist die
an Ladetafel | | ' Heizbatterie zu laden

| erreicht, dann sind die

3 f \ Werden diese Werte nicht
A |
Anoden- | Voltmeter- i

| _ ' Umschalter auf Stecker an der Anoden-
¢ | spannung ‘ umschalter — b} + 50 bzw. + 100 | batterie auf den nachst-
messen an Ladetafel [ stellen hoheren Betrag zu stecken

oder die Anodenbatterie
ist auszuwechseln

| Robren, bei denen der
Zeiger von (braun 2) nicht

I . Rohrenprif- ' . den roten Strich erreicht,
d Robren ‘ schalter, braun i 2 x;:g}l:f;n;mier}au‘f miissen ausgewechselt
prifen  Anodenstrom- stellen werden. Bei Réhre 2 ist
| messer | ) } zubeachten, daB der Heiz-
‘ | ! ‘ I regler (braun 1) ent-
| | i : sprechend einzuregeln ist
‘ Abstimmung = weil [ 1 gem. Abstimm- | DieEinstellungauf groBte
Audion- | i skala einstellen. Hoérbarkeit erfolgt zweck-

|Rickkopplung | weiB f 2 Zum Peilen ténen- | maBig bei einer dem Peil-
! | der Sendervordem | minimum benachbarten
| ‘ \ \ Einsetzen der Rahmenstellung
| ! : Schwingungen,zum
| } | Peilen ungedimpf-
| ‘ ter Sender nach
| dem Einsetzen der * Setzen bei starkem un-

! Schwingungen® | gedimpften Empfang die
|

e | Abstimmen

i i einstellen. | Schwingungen nicht ein,
| Abstimmung mit (braun 1) die Hoch-
Audion- weiB 11,2 Auf groBte Hor- frequenzverstarkung
Riickkopplung | | barkeit schwichen
2 Peilen
‘ Peilskala | gelb 3 1 auf geringste Hor- Gelb 3 mit schwarzer

barkeit (Minimum) | Punktmarke in die Peil-

(durch Peil-
‘ richtung stellen

Seite ist rad) und

dann
Kopplun,
bekannt ‘\ Rahmexf an schwarzer Punkt- Nicht an der Strich-
Antenne gelb 2 marke marke
| Peilskala gelb | 3 | Peilung ablesen
3 Seite bestimmen
‘ | : Die Seitenbestimmung
i | Peilhandrad : erfolgt bei groBer Emp-
a | Vor- ((inVerbindung fangsenergie am leich-
bereitung |mit dem Zeiger| gelb 3 | auf geringste Hor- | testen mit geschwichter
der Peilskala) barkeit Lautstirke (braun 1) ent-
| (Minimum) sprechend regeln

! Peilhandrad, gelb ‘ 3 um 90° drehen [
[bzw. Zeiger der !

1 Pgilslgala ‘ Erkeqnungsfarl}e Die richtige Seite,
| P:cl}llii?n_ Cgelb 1 gerﬁeyﬁﬁg}enHor{ nach der zu peilen ist,
i r o ge arkel en, ent- | ljegt auf der Seite, wo
b | Ausfiibrung ‘ l weder blau oder die farbige Marke der
. | | . rosa Peilskala mit der gerin-
An Peilskala | gelb ' 3 ‘ bei gleichfarbiger gen Horbarkeit steht

|
[ |
| i Marke wie (gelb1)

Seite ablesen
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durch Seilantrieb bei voller Peilgenauigkeit. Die Hilfsantenne ist als
Stab mit dem Rahmen vereinigt. Der Peilempfanger benutzt zwei
Schirmgitterréhren RES 094 fiir die beiden Hochfrequenzverstirker-
stufen und je eine Rohre RE 144 fiir das Audion und die Niederfrequenz-
verstarkerstufe. Zum Auswechseln von Réhren oder Uberspannungs-
sicherungen wird die Vorderfront heruntergeklappt. Ein Entfernen
der Abschirmkésten ist nicht erforderlich. Die drei abstimmbaren
Schwingungskreise, nimlich der erste
und zweite Hochfrequenz- und der
Audionkreis, sind durch einen Abstimm-
griff mit Feineinstellung abstimmbar.

Abb. 59. Peilempfinger E 374 N. Peilrahmen Abb. 60. Peilempfanger E 374 N. Empfinger,
fiir direkten Antrieb und Hilfsantenne. Peilskala und Handrad.

Der Rahmenkreis ist aperiodisch (nicht schwingungsfahig) und induktiv
(erregend, iiberleitend) an den ersten Hochfrequenzkreis angekoppelt. Die
Ankopplung der Hilfsantenne an den Rahmen und ersten Hochfrequenzkreis
erfolgt fiir die Peilung ebenfalls induktiv, wobei der Kopplungsgrad ver-
anderlich ist. Fiir die Seitenbestimmung ist die Hilfsantenne {iber Hoch-
ohmwiderstande mit dem Rahmenkreis galvanisch gekoppelt.

Die Abstimmskala ist in kHz geeicht. Eine Umrechnungstabelle
fiir kHz und Wellenldnge befindet sich am Empfanger. Durch ein
Voltmeter in der Ladetatel kann die Heiz- und Anodenspannung und
durch ein Milliamperemeter am Empfanger die Emission (Elektronen-
iibergang) der Rohren gepriift werden. Die Stromversorgung erfolgt
durch einen 4-V-Heizakkummulator, der iiber die Ladetafel un-
mittelbar aus dem Schlffsglelchstromnetz geladen wird, und eine
Trockenbatterie von 120 V fiir Gitter und Anode. Es kann auch ein
NetzanschluBlgerit fiir Wechsel- oder Gleichstromnetz verwendet
werden. Bedienung des Geritss. S. 132. Uber Funkbeschicker s. S. 148.
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Storquellen und ihre Beseitigung beim Peilempfinger E 374 N.

Storung

Ursache

Beseitigung

a) Alle Rohren geben
keine Emission

b) Die zweite Rohre
gibt keine oder un-
geniigende Emission

c) Einzelne Rohren ge-

ben keine Emission |

d) Der Empfang ist
auffallend schwach

1. Beim Einschalten.

Die Heiz- und Anoden-
Batterie ist an der
Schalttafel nicht auf
,,Peilen’‘ geschaltet

Der Heizstromregler
(braun 1) ist nicht
richtig eingestellt

Die betreffenden Roh-
ren sind verbraucht

Der Heizakkumulator
ist zu weit entladen

Die Anodenbatterie ist
verbraucht

Der Heizstromregler
(braun 1) ist nicht
richtig eingestellt

Schalter an der Schalt-
tafel auf , Peilen’
legen

‘ Heizregler (braun1)rich-
tig einstellen

Die betreffenden Ro6h-
ren auswechseln

Heizakkumulator bei
eingeschalteten Roh-
ren mit Voltmeter an
Ladetafel priifen und
aufladen

\

| Anodenbatterie bei ein-
| geschalteten Rohren
‘ mit Voltmeter an
i  Ladetafel prifen und
‘ evtl. auswechseln

\
|

Heizregler(brauni)rich-
tig einstellen

2. Beim Ewmpfang tomend wmodulierter Sender.

a) Der Sender ist nicht
zu horen

b) Der Sender ist
schwach, aber im
Originalton hérbar

Der Sender ist nicht in
Betrieb

Der Rahmen steht im
Minimum des zu pei-
lenden Senders

Die Abstimmgriffe
(weill 1) und (weiB 2)
sind nicht auf groBte
Lautstarke einge-
stellt

Der Rahmen steht an-
nihernd im Minimum

Die Abstimmgriffe
(weil 1) und (weil} 2)
sind nicht auf grofte
Lautstarke einge-
stellt

‘ Durch Bordfunkstelle

| zum Senden auffor-
dern. Sendezeit ab-
warten

Rahmen um 90°
| drehen

(

| Abstimmgriffe (weil3 1)

| und (weiB 2) ent-

|  sprechend der Skala

| auf Peilwelle und
grofte Lautstarke

i einstellen

Rahmen ins Maximum

drehen

} Abstimmgriffe (weill 1)
|  und (weiB 2) ent-
| entsprechend der Ta-
' belle auf Peilwelle
" und groBte Laut-
starke einstellen
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Storquellen und ihre Beseitigung beim Peilempfinger E 374 N. (Fortsetzung.)

Stérung

Ursache

Beseitigung

c) Der Sender ist
schwach und mit un-
reinem Ton zu héren

&

Statt des Empfanges
ist starkes Selbst-
ténen im Kopfhorer
wahrnehmbar, des-
sen Tonhohe sich bei
Anderung der Ab-
stimmung nicht in-
dert

Die Isolation der Rah-
menwicklung hat

durch eingedrungene

Feuchtigkeit gelitten

Die Riickkopplung
(weil 2) ist zu fest
angezogen

Ein Element der Ano-
denbatterie ist schad-
haft

Die Ursache des Ein-
dringens von Feuch-
tigkeit in die Rah-
menwicklung ist zu
ermitteln und zu be-
seitigen. Der Rah-
men ist an einem
warmen Ort langsam
zu trocknen und wie-
der einzusetzen

Die Riickkopplung
(weiB 2) vor den
Schwingpunkt ein-
stellen

Die Batterie ist auszu-
wechseln oder das
Element zu suchen
und zu iiberbriicken

3. Beim Empfang ungedimpfter Sender.

a) Der Sender ist nicht
zu horen

b) Der Sender ist zu
schwach zu horen

Wie vorher zu a)

Die Riickkopplung
(weiBl 2) ist zu lose.
Die Abstimmung
(wei 1) ist nicht
richtig eingestellt

Die Abstimmung (weil3
1) ist nicht richtig
eingestellt. Der Heiz-
stromregler (braun 1)
ist nicht richtig ein-
gestellt und damit
Roéhre 2 zu schwach
geheizt

Die Riickkopplung
(weil 2) ist zu fest,
und dadurch ist das
Audion iiberlastet |

Eine der Rohren

ist \
unbrauchbar |

Wie vorher zu a)

Griff (weiB 2) hinter
dem Schwingpunkt
einstellen. Griff (weil3
1) richtig einstellen

Griff (wei3 1) richtig
einstellen. Heiz-
stromregler (braun 1)
so einstellen, daB ge-
ntigende Emission
vorhanden ist

Griff (weiB 2) dicht vor
dem Aussetzen der
Schwingungen ein-
stellen

Emission messen und
evtl. unbrauchbare
Rohre auswechseln
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Stérquellen und ihre Beseitigung beim Peilempfinger E 374 N. (Fortsetzung.)

Storung

Ursache

Beseitigung

a) Das Minimum ist zu
breit

b) Das Minimum ist
unscharf

¢) Das Minimum
wandert

4. Beim Peilen.

Die Abstimmung und
Riickkopplung sind
nicht gentigend sorg-
faltig eingestellt

Der Sender ist schwach
oder weit entfernt

Der Heizregler (braun
1) ist zu weit vor-
geschaltet

Der Rahmen (gelb 3)
steht nicht genau im
Minimum

Die Bordantennen sind
nicht abgeschaltet

Ein benachbarter star-
ker Sender deckt das
Minimum

Stark funkende Mo-
toren stéren im Mi-
nimum

Das Schiff andert Kurs

Der Peilstrahl wandert
infolge von Abstim-
mungsdnderungen
der eigenen Bord-
funkstelle

Der Peilstrahl wandert
infolge von Nacht-
effekt

Bei einer Rahmenstel-
lung nahe dem Mini-
mum sind die Griffe
(weiB 1) und (weif3 2)
sorgfaltig auf groBte
Lautstiarke einzu-
stellen

Die Mitte des Mini-
mums ist als Peilung
abzulesen, oder es ist
ein stirkerer Peil-
sender zu wihlen

Heizregler (braun 1)
entsprechend einstel-
len

Rahmen (gelb 3) und
Peilkopplung (gelb 2)
sorgfaltig auf kleinste
Horbarkeit einstellen

Bordantennen abschal-
ten (isolieren)

Mit Sender Peilzeiten
vereinbaren oder Peil-
sender anderer Welle
wihlen

Motoren abstellen

Das Schiff ist wihrend
der Peilung auf ste-
tigem Kurs zu halten

Bordantennen abschal-
ten (isolieren)

Wiahrend der Damme-
rung und Nacht ist
die Peilung nach
ténend modulierten
Sendern zu bevor-
zugen. Die Beob-
achtungen sollen eine
Zeitlang durchge-
fithrt werden, und das
Mittel der Peilungen
ist als Funkpeilung
anzusetzen
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Storquellen und ihre Beseitigung beim Peilempfinger E 374 N. (Fortsetzung.)

Storung

Ursache

Beseitigung

d) Die Peilungen wei-

sen groBe Fehler auf

Die Bordantennen sind
angeschaltet oder der
Zustand der Takelage
oder benachbarter
Aufbauten ist gegen
den bei der Funk-
beschickung verin-
dert worden

5. Beim Seitebestimmen.

Der Schalter (gelb 1) | Der Rahmen steht nicht

ergibt beim Wechsel
keine  geniigenden
Lautstiarkenunter-
schiede

genau auf 90° zum
Peilminimum, da z.
B. wihrend der Mes-
sung der Kurs gean-
dert wurde

Bordantennen abschal-
ten bzw. neue Funk-
beschickung auf-
nehmen

Das Schiff ist auch
wahrend der Seiten-
bestimmung auf ste-
tigem Kurs zu halten
und der Rahmen ge-
nau auf 90° zum Peil-
minimum zu stellen

c) Der éltere Peilempfinger E 358 N wird nicht mehr gebaut, ist
aber noch auf vielen Schiffen im Gebrauch. Die Hilfsantenne ist noch

Abb.61. Peilempfanger E 404 N.

ein besonderer Draht, der auf Dampfern neben dem Peilrahmen am
Flaggenstag geheiflt ist. Der Empfanger ist ein 8-Réhrengerit (4 Hoch-
frequenz-, 1 Audion- und 3 Niederfrequenzréhren). Alle Rohren sind
gleichen Typs (RE 144). Die Bedienung (S. 140) ist schwieriger als
bei dem Peiler E 374 N und erfordert groBere Ubung, weil Rahmen-
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kreis, Audionkreis und Hilfsantennenkreis gesondert abgestimmt
werden miissen und daher eine Abstimmungstabelle notwendig ist.
Der Heizstrom fiir die Rohren wird einem 4-Volt-Akkumulator, der
Anodenstrom, dessen Spannung 45 Volt nicht unterschreiten darf, einer
50-Volt-Trockenbatterie entnommen.

d) DerPeilempfanger E 404N (Abb.61) | N Ldngsschifiantenne
stellt eine Verbesserung des Bordpeilers e
E 374 N dar. Ladetafel, Rahmen und et oiihe N
Peilscheibe sind die gleichen. Der Emp- N st unet B8, N
fanger ist als besonderes Gerdt vom h

Rahmen getrennt, der Frequenzbereich Brickenhaus
ist auf 72—3333 kHz (4000-—90 m) er-
héht. Mit einem Handgriff sind die drei Abb. 62. Antenne fiir Goniometerpeiler.
Schwingungskreise des 6-Rohrengerites
auf einer in kHz geeichten Skala mit groBer Trennschirfe abstimmbar.
e) Der Goniometerpeiler, der sich fiir Fremdpeilungen von Land
aus besonders eignet, wird auf auslindischen Schiffen auch an Bord
viel benutzt und erfordert
die Anbringung feststehen-
der Langs- und Querschiffs-
schleifen (Marcont-Peiler).
Bei neueren Schiffs-Gonio-
meteranlagen geniigt auch
der Einbau einfacher An-
tennen vom Mast oder
Schornstein aus, und zwar
einer Langsschiffsantenne
fir die Langsschleife und je
einer Antenne nach StB und
BB fiir die Querschleife
(Abb. 62). Da diese Schleifen
so hoch liegen, daB sie ganz
oder teilwelise aus dem Stor-
feld des Schiffes herauskom-
men, ist der Betrag von D
meistens kleiner als bei Ver-
wendung des Peilrahmens.
Die Schleifen sind durch
ein Kabel mit dem Emp-
fangsapparat  verbunden,
der dem gewohnlichen Bord-
peiler etwa entspricht. Die
BeStlmmung der Selt(?’ die Abb. 63. Richtungssucher E 388 N. 1 Abstimmung,
KOmPensatlon der Ylertel' 2 Frequenzbereichschalter, 3 Richtung-Seitenschalter,
kreisigen Funkbeschickung  + Minimumscharfung, 5 Porzellanleiste, 6 Stabhilfs-

; - : 3 antenne, 7 Riickkopplung, & Lautstirkeregler, 9 Um-
und die BerUCkS]Chtlgung rechnungstabelle, 10 Feststellvorrichtung, 11 Dreh-

von Tle_fgangsunterSChle- gestell mit Richtungsskala, 12 Raum fiir Kopfhérer.
den ist bei der Verwendung
des Goniometers in einfacher Weise durch Schaltung von Spulen méglich.,
f) Der Richtungssucher E 388 N ist fiir kleinere Fahrzeuge be-
stimmt, die wegen der Kosten einen anerkannten Funkpeiler nicht
benutzen kénnen. Um ihn zugleich als Empfinger fiir Wettermeldungen
auf lingeren Wellen verwenden zu konnen, betrigt sein Frequenz-
bereich 150—600 kHz (2000—500 m). Die Rahmenantenne wird durch
das Gehause des Richtungssuchers selbst gebildet, in das Empfinger und
Stromquellen eingebaut sind. Die Hilfsantenne ragt als senkrechter
Stab oben aus dem Gehduse heraus. Die Einstellung des Minimums
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Peilempfianger

Vorderansicht des Peilempfingers

)

©
@®
N D9

> |

AN

g =gelt

Abb. 64,

br= brauvn

w=we/f

Bezeichnung der Griffe

Wellentabelle

Farbe

Nr.

. Bezeichnung

Welle

Weil
1

Braun

Stufe P

Weil

3

Braun

o e L T

Schalter, ein @, aus O

Heizstromregler
Voltmeter

Rohrenpriifschalter

Milliamperemeter

Wellenstufenschalter

Verstirkerschalter,

fiir 6 Rohren @, fiir 8 Réhren O
Lautstarkeregler,
groBte Lautstarke bei Teilstrich 10

Wei

W=

Rahmenabstimmung
Rahmenriickkoppelung
Audionabstimmung
Audionriickkoppelung

Gelb

RREN

Schalter,
zur Peilung O, zur Seitenbestimmung @

Kopplung ,,Rahmen — Hilfsantenne*

Hilfsantennenabstimmung

| Peilrahmenantrieb
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E 358 N.
Bedienungsanweisung
Lid. - [ R
Nr Vorgang | Farbe = Nr. Tatigkeit Bemerkungen
. |
1 Klarmachen des Gerates
Ein- und | braun 1 Einschalten: @) ; -
2 Ausschalten Ausschalten: C/ driicken
Réhren- Falls dieser Wert nicht mehr
b heizung braun 2 rechts drehen bis erreicht wird, ist die Heiz-
regeln braun 3 3,5 V anzeigt batterie entladen und mufB
neu geladen werden
Das Voltmeter muf mehr
Anoden- braun 3 weiBen Knopf drucken und | als 45 V anzeigen, andern-
¢ batterie an oberer Skala ablesen falls ist die Anodenbatterie
priifen neu zu laden bzw. auszu-
wechseln
Rohren, deren Anodenstrom
braun 4 nacheinander auf Réhre 1—4 | kleiner ist als 0,8 mA, sind
. und 8 verbraucht und miissen durch
d Rohren neue ersetzt werden. Die
prufen braun 5 ablesen Réhren an den Brennstellen
5—7 missen zur Messung an
eine der Brennstellen 1—4
eingesetzt werden
Wellen- Schalt h Wellentabell
€ bereich braun 6 chalter n:i(;lsteneenen abete
wiéhlen
Ver- braun 7 6 Rohren: @ . Fir kleine Entfernungen und
f stﬁrle:mg 8 Rohren: O} dricken Seitenbestimmung.
wihlen braun 8 Lautstarkeregler Fir groBe Entfernungen und
(auf Teilstrich 10 stellen) Peilen.
weil 1 nach Tabelle einstellen Die Einstellung auf groBte
weil} 2 vor dem Einsetzen der Hoérbarkeit erfolgt zweck-
Schwingungen miBig bei einer dem Peil-
weill 3 nach Tabelle einstellen minimum benachbarten Rah-
. weill 4 zum Peilen ténender Sender menstellung
g | Abstimmen vor dem Einsetzen der
Schwingungen, zum Peilen | 1 Setzen bei starkem unge-
ungedimpfter Sender nach dampften Empfang die
dem Einsetzen der Schwin- | Schwingungen nicht ein, mit
gungen?, dann braun 8 die Hochfrequenz-
weil 1—4 auf grofte Horbarkeit verstarkung schwichen
2 Das Peilen
. gelb 1 weiBen Knopf dricken Gelb 4 mit schwarzer Punki-
Seite ist gelb |2 u.4 | auf kleinste Horbarkeit, dann | marke in die Peilrichtung
bekannt gelb 4 an schwarzer Punktmarke stellen
Peilung ablesen Nicht an der Strichmarke!
3 Seite bestimmen
gelb 1 weiBen Knopf driicken Die Seitenbestimmung erfolgt
gelb |2u.4 auf kleinste Horbarkeit beistarken Sendern am leich-
gelb 2 auf etwa 10° blau oder rosa |testenmit geschwichter Laut-
stellen stirke (braun 8 bzw. auch
gelb 1 schwarzen Knopf driicken |weiB2 aufkleinere Stellungen)
a Vor- gelb 3 nach Tabelle einstellen und
bereitung auf groBite Horbarkeit
gelb 2 auf kleinste Horbarkeit,
dann den Knopf
gelb 2 stehen lassen und Skala mit
Nullpunkt genau auf Zeiger-
stellung bringen
gelb 4 um 90° drehen Falls Erkennungsminimum
gelb 2 Erkennungsfarbe bei kleinster | bei gelb 2 unscharf, gelb 3
b | Ausfuhrung Horbarkeit suchen nachstimmen
gelb 4 bei gleichfarbigem Pfeil Seite
ablesen
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erfolgt durch Drehung des ganzen Gehiuses auf einer Gradskala.
Wenn die Riickstrahlung der Wande des Ruder- bzw. Kartenhauses zu
storend ist, kann auch ein drehbarer Rahmen iiber dem Kartenhaus
angeordnet werden.

Fiir die Fischereifahrzeuge wird von Telefunken ein besonderes
Peilgerat geschaffen, das auBler auf den Navigationswellen auch auf den
Grenzwellen 90—200 m benutzt werden kann, auf denen die Schiffe
untereinander telephonieren. Die Peilungen auf diesen Grenzwellen
sind nicht so genau, aber auf Entfernungen bis zu 40 Sm sind brauch-
bare Peilungen erzielt worden.

Einbau von Funkpeilanlagen an Bord.

Die elektrischen Wellen werden durch die Eisenmassen des Schiffes
abgelenkt. Deshalb muf3 der Aufstellungsplatz des Funkpeilers — dhn-
lich wie beim Magnetkompall — sorgfiltig ausgewdhlt werden, und
zwar muB} der Peiler moglichst frei stehen und von allen Eisenmassen
weit entfernt sein. Der Rahmen soll, wenn irgend mdglich, mittschiffs
und hoher als alle etwa in der Nihe befindlichen Metallgelinder auf-
gestellt sein. Im allgemeinen wird sein Platz auf der Briicke und am
besten auf holzernen Ruderhdusern sein. Die Nédhe von Antennen-
niederfithrungen, von beweglichen, nicht gut isolierten Takelageteilen
und starken Motoren ist zu vermeiden. Der giinstigste Platz kann bereits
wihrend der Bauzeit auf der Werft mit Hilfe eines transportablen
Funkpeilers ausgesucht werden.

Pflege des Funkpeilers und der Stromquellen.

Rahmen und Peilempfinger sind wetterfest gebaut und bediirfen
deshalb keiner besonderen Wartung; selbstverstindlich aber ist die
Gesamtanlage mindestens wochentlich zu iiberholen! Sollte bei einer
der Rohren das Milliamperemeter groe Abweichung gegen den roten
Strich zeigen, so mufl die Rohre ersetzt werden.

Die Stromquellen benétigen aber dauernde Uberwachung. Fallt
die Spannung des Heizakkumulators unter 3,5V, so ist der Schalter
auf ,,Laden“ zu legen, wodurch der Akku an das Schiffsnetz ange-
schlossen wird. Der kleinere Stromrichtungsanzeiger muf3 beim Laden
stets in Richtung auf das kleine Schild ,Laden” nach links zeigen.
Zeigt er nach rechts, so ist das Schiffsnetz falsch gepolt. Dann sofort
abschalten, sonst wird der Akku entladen! Beim Laden entwickeln
Batterien Knallgas; daher in der Nahe nicht rauchen! Bei vollig
entladenem Akku dauert das Laden etwa 10 Stunden. Der Saurespiegel
des Akkus soll mindestens 1 cm iiber dem oberen Plattenrand stehen.
Ein geladener Akku hat schokoladenfarbige bzw. blauschwarze Plus-
platten und hellgraue Minusplatten. Bei vernachlissigten Akkus
haben die Minusplatten Flecke. Die Sauredichte ist alle 2 Monate
einmal mit Hilfe des beigegebenen Stechhebers mit Ardometer zu
priifen. 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 fillt. Das Ardometer zeigt durch sein
mehr oder weniger tiefes Schwimmen das spezifische Gewicht der Saure
an. Die Sduredichte soll im geladenen Zustand der Batterie bei den
Heizbatterien ein spezifisches Gewicht von 1,20 (24° Bé) (Ardometer
nach Baumg) und bei Anodenbatterien ein spezifisches Gewicht von
1,24 (28° Bé) betragen. Ist die Dichte groBer, so mul destilliertes
Wasser nachgefiillt werden, die Saure also so weit verdiinnt werden,
bis sie die erwiinschte Dichte erreicht.
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Ist die Siuredichte geringer, so kann dieselbe entweder durch langer
andauerndes Laden oder durch Hinzufiigen frischer Sdure vom spezi-
fischen Gewicht 1,24 ausgeglichen werden.

Die Sauredichte kann auch als MaB fiir die Aufladung des Akkus
dienen, da diese je nach dem elektrischen Zustand des Akkus ver-
schieden ist. Man erkennt deshalb die erfolgte Aufladung auch daran,
daB die Sauredichte der Zellen ein spezifisches Gewicht von etwa 1,24
erreicht hat und im Laufe einer Stunde nicht mehr steigt.

Bei ganzlicher Erneuerung der Siure eines Akku soll chemisch
reine, verdinnte Schwefelsiure vom spezifischen Gewicht 1,24 ver-
wandt werden. Beim Nachfiillen von Saure Kleider und Schuhzeug
schiitzen!

Die 100-Volt-Anodentrockenbatterie des Bordpeilers E 374 N be-
steht aus zwei Einheiten von je 50 V. Die erste Einheit hat auch
die Schirmgitterspannung der ersten Rohren zu liefern und wird daher
mehr belastet als die zweite. Um die Lebensdauer zu erhéhen, kann
man die beiden Gruppen von Zeit zu Zeit umtauschen. Die Lager-
bestindigkeit einer Trockenbatterie betrdgt in den Tropen nur etwa
3 Monate, sonst etwa 6 Monate. Man soll deshalb nur eine Reserve-
batterie mitfiihren.

Auswertung der Eigenpeilung.

Funkbeschickung. Durch die ankommenden Wellenziige werden
Schiffskérper, Masten, Schornsteine, Takelage, Antennen, Ventilatoren
usw. erregt und in Schwingung versetzt. Sie
strahlen die aufgefangene Energie teilweise
wieder aus, so da} der Funkpeiler teils durch
die ankommende Welle unmittelbar, teils durch
die Riickstrahlfelder erregt wird. Die am Funk-
peiler bestimmte Seitenpeilung ist die Resul-
tierende aus der Richtung der ankommenden
Senderwelle und der Riickstrahlerwelle. Der
Unterschied zwischen beobachteter Seitenpei-
lung (g) und wahrer Seitenpeilung des Senders (p)
ist die Funkbeschickung (f). ¢ + | =

Die GroBe von f hidngt von der Seiten- Abb. 65. Ablenkung der Funk-
peilung, der Frequenz der Peilwelle und dem  strahlen beim Auftreffen auf
Tiefgang des Schiffes ab. Je kleiner die Fre- das Schiff.
quenz, desto kleiner ist f.

Die Aufnahme der Funkbeschickung erfolgt gewohnlich auf der
Funknavigationswelle 300 kHz (1000 m) und auf 476 kHz (630 m) fiir
Peilungen von Kiisten- und Bordstationen und Seenotzeichen, unter
Umstanden auch auf 375 kHz (800 m). Auf 500 kHz (600 m) diirfen
Beschickungssignale nicht ausgesandt werden, um den Funkverkehr
nicht zu storen.

Es gibt folgende Aufnahmeverfahren:

a) Man ersucht ein Feuerschiff um Aussendung eines Dauertones
fiir Funkbeschickung, dreht das see- und peilklare Schiff nach Mog-
lichkeit in der Mindestentfernung von 5mal Wellenlange moglichst
langsam um sich selbst und peilt etwa alle 5° gleichzeitig mit der
optischen Peilscheibe und dem Funkpeiler. Der Unterschied zwischen
der optischen und der Funkpeilung ist die Funkbeschickung. Durch
den Abstand (a) der optischen Pe1lsche1be vom Funkpeiler entsteht
ein Parallaxfehler, der aber unter 0,3° bleibt, wenn die Entfernung
vom Sender (e) das 200fache dieses Abstandes betragt. Die Parallaxe
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ist 0, wenn der Sender in der Verbindungslinie opt. Peilscheibe — Peil-
rahmen liegt, und hat den groBten Wert = a'—esz, wenn der Sender
senkrecht zur Verbindungslinie liegt. Das Vorzeichen mache man sich
an einer Skizze klar. Man vermeide aber moglichst diesen Fehler
gédnzlich, indem man e geniigend groB nimmt!

Beispiel: Funkbeschickungsaufnahme auf A = 1000 m; Abstand Peil-
scheibe — Funkpeiler = 11 m.

Entfernung vom Sender wegen der Entwicklung der Welle: 1000 X §
= 5000 m = 2,7 Sm.

Entfernung vom Sender wegen Parallaxe: 200 X 11 = 2200 m = 1,2 Sm.

Mindestentfernung also: 2,7 Sm.

Das gleiche Verfahren wird zur Nachpriifung der Funkbeschickung
beim Passieren eines Feuerschiffes angewendet (s. S.146). Bei der f-Auf-
nahme verwende man Vordruck B der Debeg. Kurze Anweisung s. S. 145.

b) Man ersucht ein Kiisten-Funkfeuer oder eine andere Kiisten-
Fumnhkstelle, die sich in Sicht befindet, um Abgabe des Dauertones.
Das Verfahren ist das gleiche, wie unter a); doch muf3 man bedenken
daB die Funkwelle beim Ubergang von Land auf Wasser, beim Passieren
elektrischer Leitungen usw. abgelenkt sein kann, bevor sie zum Schiffe ge-
langt. Die beobachtete Funkbeschickung ist daher nicht ganz zuverlassig.

c) Man benutzt als Sender ein anderes Fahvzeug (Schlepper, ideal
ist ein Flugzeug) und laBt dieses im richtigen Abstand (> 5-4) um
das eigene Schiff herumfahren, oder man 148t das Fahrzeug still liegen
und verfahrt wie unter a) mit dem Feuerschiff. Als Priifsender kann
ein Koffergerit verwendet werden, das von Telefunken fiir diesen
Zweck entwickelt ist. Als Antenne dient am besten eine T-Antenne,
da L-Antennen Fehler verursachen kénnen.

d) Ist der Sender nicht in Sicht, Schiffsort und KompaBfehl-

weisung aber genau bekannt, so berechne man die rw. GroBkreispeilung
des Senders.

Beispiel: Vor Anker auf Altenbruch-Reede (53° 51’ N, 8° 46’ O) will man
f mit Hilfe von Kalundborg-Rundfunksender (55°40,5’ N, 11°4,5" O) be-
stimmen. Welches ist die rw. GroBkreispeilung ?

Altenbruch: ¢ = 53°51" N & = 3849,4 A= 846’ O
Kalundborg: ¢ = 55°40,5 N @ =4039,2 1=11° 45 O
B = 1898N [= 2°18,5 O
l=138,5 log = 2,14145
B = 189,8 colog = 7,72170
lox 4 = 36,1° logtg = 9,86315
u polwirts = —0,5°
rw. GroBkreis- 4 = 35,6°

Man dreht dann das Schiff, peilt den Sender etwa alle 5° und
bildet rw. Kurs + ¢ = unbeschickte GroBkreis-4. Der Unterschied
zwischen dieser und der rw. GroBkreis-4 ist die jeweilige Funkbe-
schickung. Man benutze folgendes Schema:

Fehl- ) unbeschickte TW. Fupk~

KompaBkurs weisung rw. Kurs Se1ten-;‘, q GroBkreis-t, GroBkreis- 4 beschfxckung
z.B. 348° | —6° 342° 54,3° 36,3° 356° | —0,7°
17° —2,5° 14,5° 17,5° 32,0° 35,6° 4 3.6°
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Auch bei diesem Verfahren bedenke man, daB3 der Funkstrahl auf
dem Wege zum Schiff eine Wegablenkung erfahren haben kann,

e) Das Verfahren d) ist auch bei unbekanntem Schiffsort durch-
fiihrbar, Nach beendeter Drehung, bei der moglichst regelmaBig alle
5° gepeilt wird, addiert man alle unbeschickten GroBkreis-4 und
dividiert durch die Anzahl der Beobachtungen (arithmetisches Mittel).
Man erhilt so die rw. GroBkreis-4 unter der Voraussetzung, daB der
Peiler mittschiffs steht und kein 4 vorhanden ist.

Bei den Verfahren d) und e) beachte man ferner, daB bei nahem
Sender durch den Drehkreis des Schiffes eine Parallaxe auftreten kann.
Wegen der Unzuverldssigkeit der Verfahren d) und e) kontrolliere
man die /-Werte bei nichster Gelegenheit durch Vergleich mit opti-
schen Peilungen. Man sollte, genau wie bei der Deviationsbestimmung,
nach Moglichkeit eine Links- und eine Rechtsdrehung vornehmen,
damit Schlepp-, Befehlsverzugsfehler usw. herausfallen.

Die erhaltenen Funkbeschickungen trage man auf Millimeter- oder
Gitterpapier auf (Vordruck C der Debeg), zeichne nach Art der Ab-
lenkungskurven bei Deviationsbestimmungen eine Funkbeschickungs-
kurve (Beispiel s. S. 148) und trage die erzielten Werte von 5 zu 5°
Seitenpeilung in die Funkpeiltabelle (Vordruck D der Debeg) ein.

Formulay D.

Funkpeiltabelle.
Dampfer......................... Welle. . ............... ...
1 2 1 2
i =y Lo | Lo Lo o ol e e .
e =) GJQ; ol LSS wea st a S & a va‘ =t PR
Sim| =88 | B Pw|kZE  SEx pEx w8 | Bm 2 mgilbgm
J !

0 |[+06 060 ’+0,4 359,6 | 180 | + 2,0/ 182,0 [180] + 1,01 179,0
5 |+ 53] 10,3 5‘4- 23| 278185 |+ 5,4|190,4 |185! + 3,0 182,0

usw. ! : usw. | |

Durchfithrung einer Funkbeschickungsaufnahme beim Feuerschiff.

1. Im ,,Nautischen Funkdienst Funkwachzeit des Feuerschiffs
und Rufnahmen und -welle feststellen!

2. Dauerton beim Feuerschiff mit Angabe des Beginns und Endes
und der Wellenlinge bestellen!

3. Priifen, ob Schiff see- und peilklar ist (Ladebiume in Zurr-
stellung, Ventilatoren aufgesetzt, Signalstag geheiBt, Antennen ab-
geschaltet — nicht geerdet — Storgerdusche abgestellt)!

4. Optische Peilscheiben oder PeilkompaB klarmachen! Die Linie
0°~-180° muB genau parallel zur Kiellinie sein!

5. Funkpeiler klarmachen!

6. Folgende Stationen besetzen: 1 Funkpeiler, 1 optischen Peiler,
1 Aufschreiber!

7. Wenn richtiger Abstand vom Feuerschiff (> 5-:4), langsam
drehen und von etwa 5 zu 5° peilen! Nur Seitenpeilungen ablesen
und aufschreiben, keine KompaBkurse oder -peilungen! Dauer einer
Drehung etwa 40 min.

8. Verfahren auf 1 = 1000 und 630 m durchfiihren.

li). Funkbeschickungskurven zeichnen und Funkpeiltabelle auf-
stellen!

10. Wenn Schiff in Ballast, das Verfahren bei nichster Gelegenheit
mit vollbeladenem Schiffe wiederholen! Besonders wichtig fiir groBe
Fracht- und Tankdampfer!

Muller-KrauB-Berger, Schiffsfihrung 3. Aufl. 10
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Ein abgekiirztes Verfahren der Funkbeschickungsaufnahme, das sich
bei Zeitmangel gut bewahrt hat, ist folgendes: Es wird gedreht und
fauf ¢ = 0°, 45° 90° 135°, 180°, 225°, 270° und 315° bestimmt. Man
errechnet die Beiwerte nach den im folgenden Abschnitt gegebenen
Formeln und daraus / von 10 zu 10° mit Hilfe der Nautischen Tafel
FuLst 42b. Das Ergebnis ist um so genauer, je kleiner und genauer D ist.

Kontrolle der Funkbeschickung beim Passieren eines Feuerschiffs.
Man sollte die Funkbeschickung, ebenso wie die Deviation der Magnet-

“7 kompasse, so oft wie mog-

$ lich kontrollieren, nicht nur

wegen der Abhdngigkeit von
dem Tiefgang wund der
Wellenliange, sondern auch,
¢ weil geringfiigige Anderun-

L I 1 1 1 1 1 A -
b= % % ¢ § + zons 8en an Stagen, Antennen
Abb. 66. Kontrolle der Funkbeschickung beim Niederfithrungen, nasse

Passieren eines Feuerschiffs. Flaggleinen usw. oft groflen

EinfluB auf die Funkbe-
schickung haben. Jedenfalls sollte dies bei jeder Ausreise auf lange Fahrt
geschehen, und zwar am besten bei einem Feuerschiff. In der Nordsee
eignet sich dazu das Norderney-Feuerschiff. Wenn zur vollen Rund-
schwojung keine Zeit ist, verfahre man wie in Abb. 66. Anstatt das
Feuerschiff auf geradem Kurse 4 B an StB zu passieren, dndere man im
Abstande von etwa 9 Sm langsam den Kurs nach StB und passiere es in
etwa 3 Sm Abstand an BB. Danach gehe man langsam unter Backbord-
drehung auf die alte Kurslinie zuriick. Man erhilt auf diese Weise
alle Seitenpeilungen von etwa 15° StB vorn iiber BB bis 15° StB
achtern. Die fehlenden Teile der Kurve kann man leicht zeichnerisch
erginzen, wenn man es nicht vorzieht, bei einem anderen Feuerschiff das
Verfahren nach der anderen Seite hin zu wiederholen. Der Vorteil des
Verfahrens liegt in dem geringen Zeitverlust — Umweg in Abb. 66
5 etwa 3 Sm — und dem langsamen Aus-
/ wandern der Seitenpeilung, was durch

zeitweilige Verringerung der Fahrt noch
unterstiitzt werden kann.
B / Bestimmung der Beiwerte, deren Ur-
1 / sachen und Kompensation. Die Funk-
e / beschickung kann durch die Formel
/ j=A+ B-sing+C-cosq+
p A +D -sin 2q + E - cos 2¢ + K - sin 4¢
// | dargestellt werden. Im allgemeinen wird
i fiir mittschiffs und gut aufgestellte Funk-
o4 & = % X % peiler nur D von wirklicher Bedeutung
Abb. 67. Abhingigkeit des Koetf, K S€ill. Dieser Beiwert kann allerdings bis
von D. Beispiel: D= 16,6°, K =2,35°.  20° betragen. Die Berechnung der Bei-
werte erfolgt nach den Formeln:

4|
4

4 JORTNAII0FI200, p (00120, o f0=1180
p— f4—f135+ 7225 —f315 o fO—f90+ /180 —f270
4 ) "—7'7’77*4 T
in2
sin K — st;
2

K auch nach der Formel:

K — 122,5—~167,54f112,5—f157,547202,5 — f247,5+1292,5 — / 337,5
3 .
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Die Funkbeschickungsbeiwerte.

1

=
B | Vorzeichen der
2 |Funkbeschickung bei Ursachen Beseitigung
& | positivem Beiwert
4 konstant \Elektrisches A: a) wenn Peilrahmen mitt- Kompensation in Verbindung
schiffs, seitlich zur Mittschiffsebene] mit E durch Drehen der
stehende verstimmte Schleifen, b) wenn| Kompensationsrahmen aus
Peilrahmen nicht mittschiffs, der Schiffs-| Lingsschiffsrichtung oder
korper als verstimmte Lingsschleife. Wechsel des Aufstellungs-
Elektrisches 4 tritt in Verbindung mit E| ortes des Peilers.
bzw. D und K auf.
\Mechanisches A: Peilrahmen nicht aus-|Verdrehung des Rahmens
gerichtet (bei genau lingsschiffs stehen-| gegen die Peilscheibe.
dem Rahmen muB Peilscheibe 90° oder
270° zeigen).
B halbkreisig Abgestimmte Hochantennen oder als solche(Wird nicht kompensiert.
wirkende Masten, Stage usw, vor oder
0° hinter dem Peilrahmen. Die Schiffs- und
-1+ Rundfunkantennen! miissen deshalb
200 —+—90° beim Peilen abgeschaltet, diirfen aber
-1+, nicht geerdet sein. Niemals diirfen sie
60 auf die Peilwelle abgestimmt sein.|
Ubrigens ist B meistens klein. ‘
C halbkreisig Abgestimmte Hochantennen oder als solche Wird nicht kompensiert.
0° wirkende Pardunen usw. querab vom
Ml Peilrahmen. C ist meist Null. Wegen
27 390 Schiffs- und Rundfunkantennen siehe
~ \80° bei B
D viertelkreisig Verstimmte Lings- oder Querschiffs-\ Kompensation durch 2 lings-
0° schleifen oder ahnliche Riickstrahler. Fir| schiffs stehende geschlossene
- [+ geschlossene (induktive) Schleifen gelten| Rahmen (Abb. 69), in deren
27— Y die Vorzeichen: Innenfeld sich der Peil-
+ |- rahmen befindet(-D). Durch
80° Innenfeld 1 AuBenfeld KurzschlieBen von mehr
Drahtschleifen oder weniger
Iingsschleife — ‘ + in den Spulenkésten kénnen
Querschleife + | — beliebige D-Werte kompen-
siert werden. Die Spulen-
/’ kidsten wasserdicht schlie-
1—9—ﬂ| Ben, sonst Stérung! Behelfs-
maBige Kompensation durch
\ entsprechende Lingsschleife
=) = (— D).
Fiir otfene (kapazitive) Schleifen gelten
die umgekehrten Vorzeichen. An Bord ’E D j
gewéhnlich ein + D, da Peiler sich
meistens im AuBenfeld des als geschlos-
sene Lingsschleife wirkenden Schiffs- L
korpers befindet. Da nur der Uber-|_
wasserteil wirksam ist, ist + D bei _:_T
Leertiefgang groBer als bei beladenem
Schiff. D kann Werte uber 20° erreichen.
E viertelkreisig Siehe Ursachen fur elektrisches 4. Siehe Beseitigung des elektri-
375 . 45° schen 4
257+ \135°
K achtelkreisig Begleiterscheinung des Beiwerts D. Verschwindet mit der Kom-
pensation des D.

1 Durch Rundfunkantenner sind schon Funkbeschickungsinderungen bis zu 6° erzeugt
worden, die je nach Lage der Montierung nur in dem einen oder anderen Quadranten auftreten

konnen. Daher ist groBte Vorsicht geboten.

Rundfunksender bei Nebelfahrten abschalten!

10*

an
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Verstimmte Hochantennen erzeugen eine Triibung des Minimums.
Daher beeintrichtigen auch stark verstimmte Schiffsantennen, be-
sonders aber nahe am Funkpeilrahmen angebrachte private Rund-
funkantennen, das Ergebnis der Peilung. Siehe auch Beiwert B S. 147.

2r°
A T 1
p T \unkompensiert N\
72 / /
A /
S ol T\ / \
3 RN \
I \
a0
< 1 N
$-7 e "1
s, ] \ /
S N\ 1/ \
o £ \VE
-]5
-18 J M
240
2’0 30 60 9 720 7150 180 210 240 270 300 330 360°
Seitenpeilung

Abb. 68. Funkbeschickungskurve eines Schnelldampfers.

Koeffizienten unkompensiert:

4= L= 9{%4‘,&&7?’5 ~ 102 B= ;‘&8\;7 LAY PO
C = +1,0°—2,0° 2——2’0 ——_05; D= A7+ 18.;{:717’6 +16,6 _ + 17,6°;
E~ 110 +£:84¢M, — 4+ 13;
D = 17,6° log sin = 9,48054 -2
log sin? = 8,96108

2 colog ; 9,69897
K =+ 2,6° log sin = 8,66005

Die Kompensation der Beiwerte D, 4 und E kann nur fiir eine
Wellenldnge, und zwar am besten fiir A = 1000 m (300 kHz) erfolgen.
Die Aufnahme einer besonderen Funkbeschickungskurve fiir die Ver-
kehrswelle 600 bzw. 630 m (476 kHz) bleibt weiter notwendig.

Bei Schiffen mit stark wechselndem Tiefgang (z. B. Tankern) wird
die elektrische Kompensation fiir den groBeren Tiefgang eingestellt.
Bei geringerem Tiefgang wird die etwa auftretende Funkbeschickung
durch die leicht auswechselbaren Leitkurven des mechanischen Funk-
beschickers beseitigt.

Mechanische Funkbeschicker. Die neueren Telefunkenpeiler besitzen
haufig einen mechanischen Funkbeschicker, mit dessen Hilfe man an
der Funkpeilscheibe unmittelbar die wahre Seitenpeilung p ablesen
kann. Die dem Funkbeschickungswert jeweils entsprechende Verschie-
bung der Punktmarke erfolgt durch die Nierenscheibe, eine metallene,
mit aufgedruckten Polarkoordinaten versehene und auswechselbare Leit-
kurve. Das Auftragen der f-Werte, das Ausschneiden und Einsetzen
kann durch jeden geschickten Nautiker selbst geschehen. Die Funk-
beschicker Type P.F. 39 N haben auswechselbare Leitkurven mit auf-
gedrucktem Polar-Koordinaten-System. Das ist besonders vorteilhaft
fiir Schiffe, bei denen die Funkbeschickung mit wechselndem Tiefgang
sich dndert. Man fertige auf jeden Fall je esne Nievenscheibe fiiv gevingen
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und groflen Tiefgang an. Zu beachten ist bei allen Funkbeschickern, daf
diese wuy im Beyeich dev Wellen wirvksam sind, fiy die die Leithurven
geschnitten sind. Im allgemeinen schneidet man die Leitkurven fiir

die Navigationswellen 315-—285 kHz
(Wellen 950 bis 1050 m). Fiir Schiffe,
bei denen die Funkbeschickung eine Fre-
quenzabhingigkeit hat, sind die Rest-
werte fiir andere Wellen, z. B. fiir die
Seenotwelle, 500kHz (600 m), in einer
Tabelle festzulegen und beim Peilen an-
zuwenden. Wegen der Notwendigkeit
des Auswechselns sieht man heute viel-
fach von Verwendung mechanischer
Funkbeschicker ab.

Manche Bordanlagen verwenden auch
im Peilkreis eine zweite drehbare Skalen-
scheibe, die nach der Peilung auf den
im Moment der Funkpeilung anliegen-
den Kurs eingestellt wird. Auf diesen
Scheiben kann die Summe ,,Funkpei-
lung + Kurs direkt abgelesen werden.
Ihre Verwendung ist in verkehrsreichen
Gewassern mithdufigen Kursinderungen
nicht zu empfehlen, da dabei leicht Ab-
leseversehen auftreten.

Ursachen von Fehlpeilungen. Ande-
rungen in dev Funkbeschickung kiénnen . o
au| " folgende Ussachen  suriichgefihnt  2ig, S Kompestionseheitenfoc .
wevden. Kompensation E.

1. Die Peilung erfolgte auf einer an-
deren Wellenlinge, als der fiir die Funkbeschickungskurve geltenden.

2. Das Schiff hat einen wesentlich anderen Tiefgang als bei der
Aufnahme der Funkbeschickung (Anderung bis 6° wurden beobachtet).

3. Das Schiff befindet sich nicht
mitfierer Tiefyang 10'6,5" in dewmselben Zustand, wie bei der
Wl | [ Aufnahme der Funkbeschickung

Spulenkasten—

0 vor gem Linbay, mitll ﬁe@ 7 :J d
8 nachaem Einbau; mit. Tierg 158"
& LY 1
A
2|
[}
| o
-z \
¥ 1Y )
\
-6 A
=
= 90 80 20 360" )
7— K 9 qr_a_r.?_ 270 w0°

Abb. 70. Beispiel fiir die Anderung der Abb. 71. Beispiel fiir die Anderung der Funkbe-
Funkbeschickung mit dem Tiefgang. schickung durch Einbau eines Autoalarmgerats.

(Ladebaume, Ventilatoren, Stagen, Antennen). Unter Umstinden
konnen auch Eisen-, Schrott- und Erzladungen Verdnderungen der
Funkbeschickungswerte hervorrufen.
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4. Die Schiffsantennen waren nicht abgeschaltet. Die groBten Fehler
entstehen, wenn die Schiffsantennen zufillig auf die Peilwelle abge-
stimmt sind. Erden geniigt nicht!

5. In der Nahe des Peilers befinden sich private Rundfunkantennen,
die nicht abgeschaltet sind. Erden geniigt nicht!

6. Das Auto-Alarmgerdt ist nicht abgeschaltet.

Funkstrahlablenkungen auferhalb des Schiffes haben folgende Ursachen :

1. Wegablenkungen, meistens in nichster Nihe der Kiiste, wenn
das Funkfeuer sich auf dem Lande, oder auf Inseln befindet, und
zwar gewoOhnlich in bestimmten Peilsektoren, die — soweit Beob-
achtungen vorliegen — im Nautischen Funkdienst bezeichnet sind.
Die Wegablenkung scheint auch von der Wellenlinge abhingig zu sein.
Funkfeuer auf Feuerschiffen sind frei von Wegablenkung.

2. Nachteffekt, am groBten in der Dimmerung, etwa 1h vor
bis 1h nach Sonnenauf- bzw. -untergang, aber auch wihrend der
Nacht. Bei geringem Abstand vom Funkfeuer ist mit diesem Fehler
nicht zu rechnen.

Auswertung der Eigenpeilung in der Seekarte. Bei vielen Funk-
peilern erhilt man abweichende Ablesungen, wenn man den Rahmen
um 180° dreht und die Lage des Minimums anstatt mit der schwarzen
Punktmarke mit der ihr gegeniiberliegenden Strichmarke abliest. Wegen
dieses ,,Schielens'‘ des Peilers lese man grundsatzlich nur an der Punki-
marke ab. Die so erhaltene Ablesung ist die unbeschickte (rohe) Funk-
seitenpeilung ¢, an welche die Funkbeschickung f angebracht werden
mufl, um die wahre Funkseitenpeilung p
zu erhalten. Hat man einen mechanischen
Funkbeschicker, so erhilt man unmittelbar
die wahre Funkseitenpeilung p. Wenn man
aber nicht auf der Welle oder bei dem Tief-
gang peilt, fiir die die Nierenscheibe ge-
schnitten ist, so mufl dabei der Unterschied
von f beriicksichtigt werden.

Durch die Anbringung des rw. Kurses
an p erhilt man das Funkazimut 4 (rw.
GroBkreispeilung).

Die Funkstandlinie ist in diesem Falle immer die Azimutgleiche,
d.i. die Linie, die alle Orte auf der Erde miteinander verbindet, von
denen aus das Funkfeuer im gleichen Azimut
gepeilt wird. In der Merkatorkarte ist die
Azimutgleiche im allgemeinen eine gekriimmte
Linie, die am Peilort ungefdhr um den Winkel »
von der Loxodrompeilung dquatorwirts abweicht
(Abb. 72).

Bei Benutzung der Funkortungskarte kann man
bei kleineren Entfernungen des Schiffsortes vom
Funkfeuer ohne weiteres die rw. GroBkreisgegen-
peilung in die Karte eintragen. Bei groBeren Ent-
fernungen verfihrt man wie folgt:

Abb. 73. Eintragung der

Funkstandlinie in die 1. Im Funkfeuer RC wird die Funkgegen-
Funkortungskarte. peilung (GroBkreispeilung) als gerade Linie an-
getragen.

2. Die Funkgegenpeilung schneidet den Meridian des Loggeortes
im Leitpunkt Lt der Standlinie.
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3. Im Leitpunkt L¢{ wird die Peilbeschickung # &dquatorwirts an
die Funkpeilung angetragen. Ihr freier Schenkel ist die Funkstandlinie
(s. Abb. 73). Der Schiffsort ergibt sich als Schnittpunkt mehrerer
solcher Standlinien.

In der Seekarte fillt bei kleinen Entfernungen (Langenunterschied
zwischen Funkfeuer und Schiffsort kleiner als 2°) die Azimutgleiche
mit der GroBkreispeilung und der loxodromischen Peilung zusammen,
so daB in solchen Fillen die rw. GroBkreispeilung unmittelbar vom
Funkfeuer RC aus in entgegengesetzter Richtung als Standlinie ange-
tragen werden kann. Bei groBeren Entfernungen (Lingenunterschied
zwischen Funkfeuer und Loggeort bis zu 6°) geniigt es, die rw. GroB-
kreispeilung mit Hilfe der Peilbeschickung # auf die Loxodrompeilung
zu beschicken (u stets dquatorwiarts antragen!) und diese dann vom
Funkfeuer aus in entgegengesetzter Richtung als Standlinie anzu-
tragen.

Bei Langstrahlenpeilungen (wenn der Lingenunterschied zwischen
Funkfeuer und Schiffsort groBer als 6° ist oder wenn » groBer als
2° wird) muB man als Standlinie die
Azimutgleiche zeichnen. Man verfahrt
dann wie folgt:

1. Man bilde das rw. Funkazimut 4,
indem man die wahre Funkseitenpei-
lung p und den rw. Kurs addiert.

2. u aquatorwirts an das Funk-
azimut angebracht, ergibt die loxo-

dromische Peilung. Abb.74. Eintragung der Funkstandlinie
3. Man tragt nun die loxodromische in die Seekarte.

Gegenpeilung in RC an den Meridian

der Funkpeilstelle RC an. Die loxodromische Gegenpeilung schneidet

den Loggemeridian im Leitpunkt Lt der Standlinie.

4. Im Leitpunkt Lt trage man nun an die Loxodrome # noch einmal
aquatorwarts an. Der freie Schenkel des Winkels « ist dann die Tangente
an die Azimutgleiche und somit die gesuchte Funkstandlinie.

Den Schiffsort erhdlt man als
Schnittpunkt zweier oder mehrerer p-#2/ 1=1038'
solcher Funkstandlinien. Entsteht bei ¢
drei Standlinien ein Fehlerdreieck, so

Meridian
des Loggeortes

/

o~
Y

§

beachte das auf S.129 Gesagte. . §

Auswertung der Eigenpeilung auBer- \Q*H,ss =

halb der Seekarte. Wenn der gepeilte y
Sender auBerhalb des Bereiches der ge- Lissabon
brauchten Seekarte liegt, so muB man 35 ,ﬁlu

die geographische Breite des Leitpunk-
tes (die geographische Lange des Leit-
punktes ist die Lange des Loggeortes)
nach vergroBerter Breite berechnen. Man benutzt dazu das Dreieck,
das gebildet wird vom Meridian des Senders, der loxodromischen
Peilung dieses Senders (quadrantal gezdhlt) und dem Breitenparallel
des Leitpunktes. In diesem Drejeck kennt man (s. Abb. 75) die loxo-
dromische Peilung und / (Unterschied zwischen dem Meridian des
Senders und der Lange des Loggeortes), und man berechnet nun B
nach der Formel B =/ - cotg Loxodrompeilung. Bringt man dann B
an die vergroBerte Breite des Senders an, so erhidlt man die vergroBerte
Breite und damit auch die Breite des Leitpunktes. Das Vorzeichen

Abb. 75.
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von B ist 4, wenn das Schiff auf hoherer Breite als das Funkfeuer
liegt, im umgekehrten Falle ist B —.

Diese Rechnung fiihrt man fiir jede Peilung durch. Dann zeichnet
man auf einem Blatt Papier den Meridian des Loggeortes und trigt
auf dieser Linie nach einem beliebigen Mafstab die berechneten
geographischen Breiten der Leitpunkte ab. In den Leitpunkten tragt
man die Azimutgleichen an, deren Schnittpunkt der Schiffsort ist
(s. Abb. 76).

Weicht der Loggeort recht erheblich von dem so gefundenen
Schiffsort ab (vor allem in der Lange), so ist die Rechnung mit dem
gefundenen Schiffsort zu wiederholen. Drei Standlinien (Azimut-

2% gleichen) aus drei gleichzeitigen

Peilungen verschiedener Sender

%N S miilten sich der Theorie nach in

= einem Punkte (dem wahren Schiffs-

i ‘\'/:‘é’,/-(/ ort) schneiden. Dies wird bei gro-

EERANNA Ben Entfernungen des Schiffes von

\ den Sendern infolge der Unsicher-

- {%o, heit langstrahliger Funkpeilungen
%}"i’% wohl nie der Fall sein.

L o/{’,(-, T Beispiel: (F.T.-Stationen sind fin-

L und ILoxodf_"w% - giert). Auf einem 20 Kn la.ufenden

%N 'E‘Lﬁﬂ’f/‘ﬂﬁn leiche M Dampfer steuert man am Kreiselkom-

e B AN paB 15°. Kreisel-A = + 0,8°. Man

Abb. 76, Die Abbildung bericht sich saf d peilt mit dem Bordpeiler die F.T.-
) . 76. ie . ildung bezieht sich au ie Station Lissabon (38° 40’ N, 9°12’ W)
Peilung von Llssabo];lei\;;il'Smlly im folgenden — 107° (f - 2,00) und gleich dar-

auf die F.T.-Station Scilly (49° 56’ N
6°18" W) = 49° (f = 4 8,6°). Das Schiff befindet sich nach Logge auf
47° 30" N, 26° 30" W. Welche Richtungen haben die Azimutgleichen, durch

welche Leitpunkte gehen sie und welcher wahre Schiffsort folgt daraus?

KreiselkompafBkurs . = 15°
Fahrtfehler = — 2°
Kreisel-A . =+ 0,8°
rw. Kurs = 13,8°

a) Berechnung der loxodromischen Peilungen:

I 11
Rohe Funkseltenpellung q = 107,0° 49,0°
Funkbeschickung f . =— 20° + 8,6°
Wabhre Funkseltenpellung = 105,0° 57,6°
rw. Kurs . = 13,8° 13,8°
Funkazimut A4 .= 118,8° 71,4°
47° 30"\ . . 0 _ o 47°307) ] o_ 40
382 40'( %= 0,36-17,3 =+ 6.2 49° 56'f 0,37-20,2° = + 7;‘}
rw. loxodromische Peilung = 125,0° 78,8°

= S 55°0 = N 78,8° O
b) Berechnung der Richtungen der Azimutgleichen:

I 11
rw. loxodromische Peilung B 125,0° = 78,8°
u dquatorwarts =4+ 6,2° =+ 74°

I \

Richtung der Azlmutglelche = 131,2° 86,2°
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¢) Berechnung der Leitpunkte:

1
I=17°18". . . = 103% log = 3,01620
loxodromische Pellung e = 55 liogicotg = 0,84523
B .. ... ... ... =+ 726, 8 log = 2,86143
Lissabon =38°40 N . &= 25193
Leitpunkt ¢ = 47°29' N . @ = 3246,1

11
1=120°12" . .. L == 1212’ log = 3,08350
loxodromische Pellung Cee = ZSi%“ 7lo§ ioig = 9}9166§
B . ... ... . = — 2398 log = 2,38018
Scilly =49°56" N . @ =  3468,3
Leitpunkt ¢ = 47°18' N . & = 3228,5

1 = Schnittpunkt der Azimutgleichen = wahrer Schiffsort (Abb. 76):
¢=41°19 N A=126"13 W
1

—

= Schnittpunkt der loxodromischen Peilungen:

@ =47°20" N A=126°12" W,
III = Schiffsort nach Loggebesteck:
p=47°30 N 1 =26"30 W.

Distanzen:
Loggeort—=Scilly = 803 Sm;
Loggeort—Lissabon =.907 Sm.

Eintragung von Funkpeilungen in das Schiffstagebuch. NachIc) 2
der Tagebuchverordnung vom 21. Marz 1904 in Verbindung mit § 520
Abs.1 des HGB. sind wichtige Peilungen von Landmarken und See-
zeichen in das Tagebuch einzutragen. Es sind also auch alle zur Orts-
bestimmung verwendeten Funkpeilungen in das Schiffstagebuch neben
den optischen Kompaflpeilungen einzutragen.

Da die zur Ermittlung der rw. Peilung erforderlichen Werte nicht
ohne weiteres wie bei KompaBpeilungen (MiBweisung und Deviation)
dem Schiffstagebuch selbst entnommen werden konnen, so ist der aus
der Funkbeschickungstabelle entnommene Beschickungswert mit ein-
zutragen, etwa in der Weise:

13h 24m Ouessant rw. 30° (177°+3° +210°),

wobei 177° die unberlcht1gte Funkseitenpeilung, 3° den Funkbe-
schickungswert und 210° den rw. Kurs bedeutet.

Es hat sich als zweckmaBig erwiesen, die Ausrechnung aller zu
Ortsbestimmungen benutzten Funkpeilungen ins Briickenbuch oder
in ein Funkpeilheft einzutragen, so daB die Rechnungen immer nach-
geprift werden konnen. Wichtiges Beweismaterial fiir Seeamts-
verhandlungen!

Im Nautischen Funkdienst wird folgendes Schema fiir ein be-
sonderes Funkpeiltagebuch vorgeschlagen:



Die Spalten 16, 17, 18
dienen der Kontrolle der
Funkpeilung bei genau be-
kanntem Schiffsort,dermog-
lichst durch optische Land-
peilungen bestimmt sein soll.
Die in Spalte 17 berechnete
Peilverbesserung kann da-
durch entstanden sein, da3
der Funkstrahl auf dem
Wege zum Schiffe eine Weg-
ablenkung erlitt oder daB
die angebrachte Funkbe-
schickung fehlerhaft war.
Solche  Kontrollpeilungen
sollten so hiufig wie mog-
lich vorgenommen werden.

Funkbeschickungstage-
buch. § 12 der U.V.V. der
See-B.G. schreibt vor, daB
Schiffe, die einen Funkpeiler
an Bord haben, ein Funk-
beschickungstagebuch nach
dem Muster S. 155 zu fiithren
haben.

Uber Beobachtungen, die,
iiber den Rahmen des Vor-
drucks hinausgehend, von
besonderem Interesse sind,
wird ein Sonderbericht er-
beten. Hierzu gehoren z. B.:

Funkbeschickungsauf-
nahmen, die (bei jeweils glei-
chem Tiefgang) einen Voll-
kreis oder den Teijl eines
solchen umfassen;

Feststellung des Hilfsan-
tennenbedarfs (HAB) fiir
einen Vollkreis oder den Teil
eines solchen;

Feststellung von Wegab-
lenkungen (Reihenpeilungen
erforderlich);

Storung durch andere
Funkpeilsender oder durch
Funkverkehr;

Beobachtung von Ab-
weichungen von der im
Nautischen Funkdienst ver-
zeichneten Angaben;

Technische Storungen
(Kanten des Rahmens,
Feuchtigkeit im Rahmen,
Fehler in den Angaben des
mechanischen Beschickers
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Mischpeilungen. 155

Reise Kapitan

Funkpeilbeobachtungen nur bei abgeschalteten oder stark verstimmten
F.T.-Antennen ausfiihren.

!

Laufende Nummer . . . . . . . . . | } ,,,,,,,,,,,,,,,,,,, .
\
i

Beobachtungszeit

1. Datum . . . . . . ... ;
2. Schiffszeit. . . . . . ... B
3. MGZ. .

Tiefgang des Schiffes Vi H:  |v:  H:
4. zur Zeit der Beobachtung . . . . liM: (1. M:

Sender ‘
5. Name u. lfd. Nr. i. Naut. Funkdienst B SRR
6. Wellenlange . e
7. Wellenart . . . . . . . . . . . . |
8. Abstand

Hilfsantennenbedarf ‘
9. HAB-Einstellung . . . . . . . . | T
10. HAB b. d. letzt. FB-Aufnahme . . i i .
11. Unterschied: | ... .

Funkbeschickung ‘
12. Funkseitenpeilung . . . . . . . . .
13. Optische Seitenpeilung . . . . . . | . | ... ..
14. Funkfehlweisung (13—13) . . . . ‘ IS
15. Letzte FB-Aufnahme. e
16. Unterschied: ‘

Meteorologische Verhiltnisse ‘ [
17. Wetter, Seegang u. Diinung. . . . ‘ e
18. Verhalten des Schiffes im Seegang

Zustand des Schiffes | |
19. Kringung des Schiffes . . . . . . “
20. Anderung seit der letzt. FB-Aufnahme |

DieausgefiilltenFunkbeschickungstagebiicher und Berichte sind nach
beendeter Reise der Seewarte einzureichen, die sie auswertet und die
Ergebnisse der Schiffahrt wieder zuleitet. Durch die tatkriftige Mit-
arbeit der Nautiker ist das Funkpeilwesen stark geftrdert worden.

3. Mischpeilungen.

Allgemeines. Mischpeilungen unterscheiden sich von den Fremd-
und Eigenpeilungen dadurch, dal an Land mehr oder weniger gerichtete
Funkstrahlen ausgesandt werden und die Richtungsbestimmung an
Bord ohne besondere Peilgerate mit einem gew6hnlichen Funkempfanger
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ausgefiihrt werden kann. Die Peilung ist aber vorlaufig noch nicht so
genau wie die Fremd- und Eigenpeilung und ist besonders fiir kleinere
Fahrzeuge bestimmt, die sich der Kosten wegen keinen Bordpeiler oder
keine Sendestation halten konnen. Fiir die GroBschiffahrt werden mit
Ultrakurzwellen arbeitende Mischpeilungssender als Leitfunkfeuer beider
Einsteuerung in Reviere und Hafen noch grofie Bedeutung erlangen.

Richtfunkfeuer, in der Seekarte mit O RD = Radiophare divectio-
nelle bezeichnet, bestehen aus zwei unter einem Winkel von 60° ge-
kreuzten Rahmensendern, die auf der gleichen Welle und mit gleicher
Energie Zeichen in der Weise aussenden, daB zur Zeit nur der eine
Rahmen ausstrahlt, wahrend der andere Sendepause hat. So sendet
der eine Rahmen des Richtfunkfeuers La Palmyre (franzésische Nord-
kiiste) die Zeichen:

P ————— - mm we e ==, der andere
Rahmen:
2. —-— — — —-— —— — —-— - -— —

In bestimmter Richtung, die von der Aufstellung der Rahmen
abhangig ist, hort man beide Sender und damit einen Dauerstrich.
Diese ,,Strichzone’, auch ,,Strahlachse
des Funkfeuers‘‘ genannt, ist etwa 2—3°
breit. An den beiden Seiten der Strich-
zone hort man nur den einen oder den
anderen Sender.

Die Lautstarke ist am geringsten in
Richtung der Strichzone, am groBten
senkrecht dazu. Es wird empfohlen,

Abb. 77. Wirkungsweise des Richt- fdr den Empfang der Signale eine
funkfeuers von La Palmyre. senkrecht angeordnete Antenne zu be-
nutzen.

Wenn es bei weiterer Entwicklung des Verfahrens gelingen wird,
die vorerst noch unsichere Begrenzung der Strichzone genau durch-

UKW Batke zufithren, konnen solche Richtfunkfeuer wie op-
tische Leitfeuer (S.27) zur Bezeichnung von Hafen-
einfahrten Verwendung finden.

Flug-||haten Ein dhnliches Verfahren ist als U.K.W.-Lande-
bake (Ultra-Kurz-Wellen-Bake) in der Luftfahrt
bereits eingefiihrt. Der Sender arbeitet nach dem
Dipolsystem auf 9-m-Welle. Die Strichzone ist
etwa 5° breit, rechts davon hort man Einzelstriche,
links davon Punkte. Das den Flughafen bei Nebel
im Leitsektor ansteuernde Flugzeug passiert in etwa
3000 m Entfernung vom Landeplatz das Vorsignal,
das auf 7,9-m-Welle durch einen besonderen Sender
senkrecht nach oben ausgestrahlt wird, und etwa
300 m vor der Flugplatzgrenze das Hauptsignal.
Es kann dann zur Landung ansetzen. Die Signale
—— werden auch im Flugzeug optisch angezeigt.
Striche Da es fiir das Flugzeug auf scharfe Begrenzung
?eﬁ Leitsektors nicht ankommt (was bei der See-
i . fahrt wegen der Enge des Fahrwassers unbedingt
Alﬁgif}gf%xg'hlg?:ie gefordert werden muB), hat sich das Verfahregn
dort gut bewdhrt.
Wenn die scharfe Sektorenbegrenzung gelungen ist, ist die Ein-
fiihrung der U.K.W.-Bake in der Seefahrt gewi3, wobei das Vor- und
Hauptsignal als Quermarkenfeuer Verwendung finden werden.

nirdl. Halbkreis

Hauptsignal

Vorsigna/
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Drehfunkfeuer, in der Seekarte mit O RW bezeichnet, bestehen
aus einem sich vollkommen gleichmiBig drehenden Rahmensender,
der zu einer vollen Umdrehung in der Regel genau eine Zeitminute
braucht. Wahrend jeder Umdrehung des Funkfeuers wird die Intensitit
der vom Schiffe mit einem gewo6hnlichen Empfinger aufgenommenen
Signale zunehmen und abnehmen, so daB zweimal in jeder Minute
ein Maximum und Minimum der Intensitit eintritt. Das Funkfeuer
sendet sozusagen zwei Strahlen von geringster Intensitit aus, die
180° voneinander entfernt sind und sich mit gleichmaBiger Geschwindig-
keit von 360° in der Minute (6° in der Sekunde) drehen. Durch ein
besonderes Signal wird angezeigt, wenn ein Minimum durch rw. Nord
geht (Nord-Signal). Das aufneh-
mende Schiff hat mit einer Stopp-
oder Taschenuhr nur die Anzahl
Sekunden zu messen, die das Mini-
mum vom Nordmeridian bis zur Peil-
richtung braucht, und diese mit 6 zu
multiplizieren, um die Peilrichtung in =~ fnze i
Graden zu erhalten. Da die nérdlich W Iﬁeg//m =
und siidlich vom Funkfeuer stehenden Hernungssignales
Schiffe das Nord-Signal schlecht oder \
gar nicht horen, weil sie im Minimum
liegen, miissen diese die Sekundenvom
Ost-Signal ab messen und zum Ergeb-
nis 90° addieren, um die rw. Peilung !
zu erhalten. Abb. 79 zeigt das Signal- . ]
verfahren des Drehfu%kfeuersg Qr-  APb-79. Wirkungswelse des Drebfunkfevers
fordness an der englischen Ostkiiste.

Beispiel: 1. Vom Nord-Signal ab werden bis zum Passieren des Minimums
21,58 gemessen. Die rw. Peilung ist also 21,5-6 = 129°.

2. Vom Ost-Signal ab werden bis zum Passieren des Minimums 19,2s
gemessen. Die rw. Peilung ist also 19,2-6 = 115,2° + 90° = 205,2°.

Wenn man die Zeit bis zum Passieren des zweiten Minimums 30 sec
nach dem ersten, miBt, erhilt man eine um 180° andere Peilung. Es
kann dem Beobachter jedoch keine Schwierigkeiten machen, zu ent-
scheiden, welche von beiden Peilungen die richtige ist.

Folgende Punkte sind besonders zu beachien.

a) Die Stoppuhr muB genau mit dem Beginn (€S s bei
jeder Reihe von Signalen in Gang gesetzt werden.

b) Die Zeit des Eintritts des Minimums muf} auf /; sec genau ab-
gelesen werden.

c) Die erhaltene Peilung ist entweder die direkte oder die um-
gekehrte.

d) Bei Benutzung des O-Signals miissen der Peilung 90° hinzu-
gezahlt werden.

e) Die Peilungen rechnen vom wahren Meridian aus; Berichtigungen
fir MiBweisung sind daher nicht zu machen.

f) Funkbeschickungen sind nicht vorhanden. Bei der Eintragung
in die Seekarte hat man wie bei Fremdpeilungen zu verfahren.

Warnfunkfeuer mit geringer Reichweite werden von Feuerschiffen
ausgestrahlt, um dem Nautiker anzuzeigen, daB er sich in der Nihe
des Feuerschiffs befindet und vorsichtig mandvrieren muB. Das
Nantucket-Feuerschiff (Ostkiiste Nordamerika) sendet kurz vor dem
regelmaBigen Funkpeilsignal einen vibrierenden Ton von 1 min Dauer.
In den ersten §sec ist der Ton stiarker, als in den restlichen 55 sec.
Das Signal wird auch bei klarem Wetter gegeben.
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IV. Astronomische Navigation.

1. Astronomische Vorkenntnisse.

Die zwei Koordinatensysteme der nautischen Astronomie. Die Lage
der Gestirne an der Himmelskugel bestimmt man in der nautischen
Astronomie durch zwei Koordinatensysteme, namlich 1. das des wahren
Horizontes, 2. das des Himmelsaquators.

Das Koordinatensystem des wahren Horizontes. Die Achsen dieses
Systems sind: der wahre Horizont und der Himmelsmeridian; die
Koordinaten sind: die wahre Hohe und das Azimut.

Lot oder Vertikallinie eines Ortes ist die Richtung eines an dem
betreffenden Orte frei aufgehangten Lotes.

Zenit und Nadiy sind die Schnittpunkte des Lotes mit der Himmels-
kugel.

Wahver Horvizont ist der groBBte Kreis (Hauptkreis), dessen Ebene
senkrecht zum Lot steht.

Scheinbarer Hovizont ist ein Nebenkreis der Himmelskugel, dessen
Ebene durch das Auge des Beobachters geht und senkrecht zum Lot
steht.

Seehorizont, sichtbaver Horizont oder Kimm ist die Linie, in der
die vom Auge an die Erdkugel gezogenen Tangenten diese beriithren
(Grenze des Gesichtsfeldes auf freier See).

Hoéhenparallele sind Nebenkreise, deren Ebenen senkrecht zum Lot
stehen. ;

Himmelsmeridian ist ein groBter Kreis der Himmelskugel, der durch
Zenit, Nadir und die Himmelspole geht. Novdmeridian ist der halbe
Himmelsmeridian vom Zenit nach Nadir durch den Nordpol, Sud-
mervidian vom Zenit nach Nadir durch den Sidpol; Oberer Meridian
ist der halbe Meridian vom Nordpol nach dem Stidpol durch Zenit,
Untereyr Mevidian ist der halbe Meridian vom Nordpol nach dem Siid-
pol durch Nadir.

Nord- und Sidpunkt heilen die Schnittpunkte des Himmels-
meridians mit dem wahren Horizont.

Vertikale oder Vertikalkyeise sind grofte Kreise, die durch Zenit
und Nadir gehen.

Eyster Vertikal ist derjenige Vertikal, dessen Ebene senkrecht zur
Ebene des Himmelsmeridians steht.

Ost- und Westpunkt heilen die Schnittpunkte des I. Vertikals mit
dem wahren Horizont.

Wahve Hohe (h) eines Gestirns ist der Bogen eines Vertikals vom
wahren Horizont bis zum Hohenparallel des Gestirns.

Scheinbare Hohe (h) ist der Winkel zwischen den Linien: Auge
— scheinbarer Ort des Gestirns und Auge — scheinbarer Horizont.

Kimmabstand ist der Winkel zwischen den Linien: Auge—Kimm
und Auge-—scheinbarer Ort des Gestirns.

"} Kimmtiefe (k) ist der Winkel zwischen den Linien: Auge-—Kimm
und Auge—scheinbarer Horizont. Thre GroBe ist abhdngig 1. von der
Augeshohe, 2. vom Temperaturunterschied zwischen Luft und Wasser.
s. 5. 184).

( XStmhl(znbyechung oder Refraktion (R) ist der Winkel zwischen den
Linien: Auge—scheinbarer Ort des Gestirns und Auge-—wahrer Ort
des Gestirns. Thre GroBe ist abhdngig 1. von der Hohe des Gestirns,

2. von der Beschaffenheit der Atmosphare (Barometer und Thermo-
meter).
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Hovizontalparallaxe oder Horizontalverschub (nr) ist der Winkel, unter
dem vom Gestirn aus der Aquatorhalbmesser der Erde erscheint. Thre
Grofe ist abhingig von der Entfernung des Gestirns.

Héhenparallaxe oder Hohenverschub (P) ist der Winkel zwischen
den Linien: Gestirn—Auge und Gestirn— Erdmittelpunkt. Thre GroBe
ist abhdngig von der Hohe des Gestirns. Hohenparallaxe = Horizontal-
parallaxe - cos scheinbarer Hohe des Gestirns, P =z - cos h’.

Zenitdistanz (z) ist der Bogen des Vertikals vom Zenit bis zum
wahren Ort des Gestirns.

Wahver Halbmesser (o) eines Gestirns ist der Winkel zwischen den
Linien, die man sich vom Erdmittelpunkt nach dem wahren Gestirns-
mittelpunkt und nach dem wahren Gestirnsrand gezogen denkt.

Azimut (A) ist der sphirische Winkel am Zenit zwischen dem
Himmelsmeridian und dem Vertikal des betreffenden Gestirns.

Amplitude 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. In der nautischen Praxis
versteht man unter Amplitude auch das Azimut beim wahren Auf-

oder Untergang. Zent__

1 = Kimmabstand = _Q T~ schembarer Ort

2 = Kimmtiefe =—k s Gestins

S — e - wabhrer Ort

3 = scheinbare Hohe =0OW gt Gestirns

= Strahlenbrechung =— R \\

5 = wahre Héhe iiber dem 4 &,
scheinbaren Horizont =

6 = Hohenverschub =4 P \(‘

7 = wahre Hohe =0 h o/ & \
Halbmesser S 0 | \[beﬂe dles scheinb, Horizonfes,

- —- e ————— 2 . N i \

wahre Mittelpunktshohe =0 bk % _f‘% 122 2ach % iy |

90° — O & M £bene des waliren Horizontes
8 = Zenitdistanz = z Abb. 80.

Das Koordinatensystem des Himmelsdquators. Die Achsen dieses
Systems sind: der Himmelsdquator und der Stundenkreis des Widder-
punktes; die Koordinaten sind: die Abweichung und die Gerade Auf-
steigung eines Gestirns.

Weltachse ist die verlaingerte Erdachse, um die sich die Himmels-
kugel scheinbar dreht.

Weltpole sind die Endpunkte der Weltachse.

Himmelsiquator ist ein groBter Kreis der Himmelskugel, dessen
Ebene senkrecht zur Weltachse steht.

Stundenkreise sind groBte Kreise, die durch die Weltpole gehen.

Sechsuhrkreis ist der Stundenkreis, dessen Ebene senkrecht zum
Himmelsmeridian steht. Er schneidet den Himmelsiquator und den
wahren Horizont im Ost- und Westpunkt.

Stundenwinkel (f) ist der sphirische Winkel am Pol zwischen dem
obeven Meridian und dem Stundenkreis des Gestirns. Er wird gezahlt
vom oberen Meridian nach Ost (f,) und West (#,) von Oh—12h,

Zeitwinkel (7) ist der spharische Winkel am Pol zwischen dem unieren
Meridian und dem Stundenkreis des Gestirns. Er wird gezahlt vom un-
teren Meridian im Sinne der tiglichen Bewegung der Himmelskugel von

h_54h
0h—24% T = 12b—¢, also ¢, = 12h—7
und T =12 +¢, also f, = 7T—12h,
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Abweichungsparallele sind Nebenkreise, deren Ebenen senkrecht
zur Weltachse stehen. Bei der tiglichen Drehung der Himmelskugel
beschreibt jedes Gestirn seinen Abweichungsparallel. Der Teil eines
Abweichungsparallels, der dber dem wahren Horizont liegt, hei3t
Tagbogen, der unter dem wahrem Horizont liegt, Nachtbogen.

Abweichung oder Deklination (8) ist der Bogen eines Stundenkreises
vom Himmelsiquator 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.

Polhohe () ist der Bogen des Meridians vom wahren Horizont bis
zum oberen Pol. Sie ist gleich der Breite des Beobachtungsortes.

Breitenkomplement (b) 1st der Bogen des Meridians vom Zenit bis
zum Pol.

Pavallaktischer Winkel (q) ist der sphirische Winkel am Gestirn
zwischen dem Vertikal des Gestirns und dem Stundenkreis des Gestirns.

ERliptik ist die scheinbare jahrliche Bahn der wahren Sonne am
Himmelsgewdlbe. .

Tdyg- und Nachigleichenpunkte (Aquinoktialpunkte) sind die Schnitt-
punkte der Ekliptik mit dem Himmelsiquator (21. Marz = Widder-
punkt; 23. September = Waagepunkt).

Sonnenwendpunkte (Solstitialpunkte) sind die Punkte der Ekliptik,
in denen die Sonne ihre groBte Abweichung hat (21. Juni = Punkt
des Krebses; 22. Dezember = Punkt des Steinbocks).

Tierkveis (Zodiakus) nennt man die Sternbilder, in denen die
Ekliptik verliuft: Widder y, Stier ¥, Zwillinge IT, Krebs 6o,
Lowe Q, Jungfrau 1), Waage £, Skorpion m,, Schiitze 2, Stein-
bock 2, Wassermann =, Fische ).

Widderpunkt oder Friihlingspunkt (y) ist der Punkt der Ekliptik,
in dem die Sonne am 21. Mirz steht, wenn ihre Abweichung gerade 0 ist.
Dieser Punkt liegt jetzt nicht mehr im Sternbilde des Widders, sondern
im Sternbilde der Fische, da er eine langsame, riicklaufige (von Ost
nach West) Bewegung hat. (Prézession der Tag- und Nachtgleichen =
etwa 50,3” jahrlich.)

Gerade Aufsteigung oder Rektaszension («) ist der sphidrische Winkel
am Pol zwischen dem Stundenkreis des Widderpunktes und dem
Stundenkreis des Gestirns. Sie wird gezdhlt von W nach O, also im
entgegengesetzten Sinne der scheinbaren téglichen Drehung der
Himmelskugel von 0h—24h,

Zeitwinkel des Widderpunktes (Y 7) ist der sphirische Winkel am
Pol zwischen dem unteren Meridian und dem Stundenkreis des Widder-

punktes. B
S
h \§ WA h
1=%t =4 4 T=mQty= 9
2=%t = 8 3 6=MOZ =21h
+3=%a =Tt \s +5=mQua =18k
4=Yt =15h(+24h) 0 7ol W 4=Yoa =300
isza:18h —3=3a — 7h
6=mQT\__ .1 & 2=3%7 = 8
MOZ}_21 S ‘%-f’e.;\ 1=1>%1t, = 4h
7=mQly= 9h b 2o
S

Abb. 81. Von auBen auf den N-Pol gesehen.
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Wahre Zeit ist der Zeitwinkel der wahren Sonne. (WO0Z = w(®7.)
Mittlere Zeit ist der Zeitwinkel der mittleren Sonne. (MOZ = m(QO1.)

Mittlere Somme ist eine gedachte Sonne, die sich mit gleichférmiger
Geschwindigkeit auf dem Aquator im rechtlaufigen Sinne bewegt, und
zwar so schnell, daB sie zu einem ganzen Umlauf dieselbe Zeit gebraucht
wie die wahre Sonne, namlich ein Jahr.

Zeitgleichung (e) ist der Unterschied zwischen der wahren und
mittleren Zeit oder: der sphirische Winkel am Pol zwischen dem
Stundenkreis der wahren und dem Stundenkreis der mittleren Sonne.

Sternzeitgleichung ist der Ausdruck (m(Q a— % ). Durch Anbringung
der Sternzeitgleichung an die MOZ erhilt man unmittelbar % 7; es wird
deshalb deren Einfithrung im Nautischen Jahrbuch erwogen. In
einigen auslandischen Jahrbiichern findet man den Wert bereits.
Mondzeitgleichung ist entsprechend (m O a— (o).

Sterntag ist der Zeitraum von einer unteren Kulmination des Widder-
punktes bis zur nachstfolgenden, also die Zeit einer einmaligen Um-
drehung der Erde um ihre Achse (24h Sternzeit = 23h56m4,15 mittlerer
Sonnenzeit). Verwandlung von mittlerer Zeit in Sternzeit siehe Fursr,
Nautische Tafel 27.

Wahver Sonnentag ist die Zeit von einer unteren Kulmination der
wahren Sonne bis zur nichstfolgenden. (Er ist verschieden lang, im
Winter am langsten.)

Mittlever Sonnentag ist die Zeit von einer unteren Kulmination der
mittleren Sonne bis zur nachstfolgenden. (Alle sind gleich lang, jeder
= 24h3m 56,65 Sternzeit.)

Mondtag ist die Zeit von einer unteren Mondkulmination bis zur
nichstfolgenden. Er ist im Durchschnitt 50 langer als ein Sonnentag

Das sphdérisch-astronomische Grunddreieck. Iegt man durch ein
Gestirn S einen Vertikal und einen Stundenkreis, so entsteht in Ver-
bindung mit dem Meridian das Dreieck Z P S, das fast allen Rechnungen
der nautischen Astronomie zugrunde liegt, und das man das sphdrisch-
astronomische Grunddrveieck nennt.

Die Seiten dieses Dreiecks heien:

PZ = Breitenkomplement b = 90° — g,

Z S = Zenitdistanz z = 90° — &,

PS = Poldistanz p = 90° 4+ 4 (4, wenn
¢ und ¢ ungleichnamig, —, wenn
¢ und J gleichnamig sind).

Ferner heif3t:

< Z = Azimut A4,

< P = Stundenwinkel ¢,

< S = parallaktischer Winkel ¢.

Die Bewegung der Weltkorper. a) Erde. KOPERNIKUS (1473—1543)
hat die Achsendrehung der Erde von West nach Ost nachgewiesen
Drehungsgeschwindigkeit eines Punktes am Aquator etwa 1/, km/sec. KEPLER'
stellte 1619 die drei nach ihm benannten Gesetze der Bewegung der Planeten
auf: 1. Die Planeten bewegen sich in Ellipsen, in deren einem Brennpunkte.
die Sonne steht. 2. Der Leitstrahl eines Planeten (Verbindungslinie von
Sonne und Planet) beschreibt in gleichen Zeiten gleiche Flichen. 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 Gravitations-
gesetz: Alle Korper ziehen sich gegenseitig an im direkten Verhiltnis

Muiller-KrauB-Berger, Schiffsfuhrung, 3. Aufl. 11
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ihrer Massen und im umgekehrten quadratischen Verhiltnis ihrer Ent-
fernungen.

Die Erde dreht sich um die Sonne von West nach Ost, tiglich etwa 1°.
Die Geschwindigkeit der Erde in der Ekliptik ist verschieden (ungefihr
30 km/sec), am groften in der Sonnennihe, also im Winter; am ge-
ringsten in der Sonnenferne, also im Sommer. Erdbahnlinge rd. 933 Mil-
lionen km. Die Umlaufszeit der Erde um die Sonne heit Jahr. Man
unterscheidet :

1. das siderische Jahr, 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 10s;

2. das tropische Jahr, das ist die Zeit, die zwischen zwei aufeinander-
folgenden Durchgingen der Sonne durch den Friihlingspunkt verflieBt
= 365 Tage Sh 48m 47s;

3. das biirgerliche Jahr von 365 bzw. 366 Tagen. Wir lassen bei unserem
Gregorianischen Kalender auf 3 gemeine Jahre zu 365 Tagen je ein Schaltjahr
folgen. Da dem biirgerlichen Jahr das tropische Jahr zugrunde liegt, so
rechnet man also die 5h 48m 47s zu 6h, d. h. alle Jahre um 11m 135 zu viel.
Dies macht alle 100 Jahre etwa 18h aus, also in 400 Jahren etwa 72h = 3 Tage.
Man 1aBt daher im Laufe von 400 Jahren 3 Schaltjahre 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 schrigen Lage der Erdachse wiahrend des Erdumlaufs
um die Sonne griindet sich die Einteilung der Erde in Zonen, der Wechsel
der Jahreszeiten und die Anderung der Tageslinge. Der Breitenparallel
von 231/,° N heit Wendekreis des Krebses, der von 23!/,° Siid Wendekreis
des Steinbocks; die Breitenparallele von 66'/,° Nord und Siid heien Polar-
kreise. Die Zone zwischen den Wendekreisen ist die heiBe Zone, die Zonen
zwischen den Wende- und Polarkreisen heilen nordliche und siidliche ge-
maBigte Zonen und jenseits der Polarkreise liegen die nérdliche und siidliche
Polarzone.

b) Planeten. Zum Sonnensystem gehéren 9 groBe Planeten, geordnet
nach ihrer Entfernung von der Sonne: Merkur §, Venus ¢, Erde &, Mars ',
Jupiter )|, Saturn |, Uranus §, Neptun ¥ und Pluto J, auBerdem eine
groBe Zahl Planetoiden (bisher ~ 1300 entdeckt). Die Bahnen aller
Planeten sind nur wenig gegen die Ekliptik geneigt. Sie bewegen sich
alle von West nach Ost um die Sonne. Sie haben alle auch eine Drehung
um ihre Achse.

¢) Mond. Der Mond hat eine dreifache Bewegung von West nach Ost:
1. eine eigene Achsendrehung, 2. eine Bewegung um die Erde, 3. eine Um-
laufsbewegung mit der Erde um die Sonne. Seine Bahn um die Erde ist
eine von der Kreisgestalt nur wenig abweichende Ellipse, deren einen Brenn-
punkt die Erde einnimmt und deren Ebene einen Winkel von 5° 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 Hilfte des Mondes zur Erde einnimmt, entstehen die
Phasen des Mondes. Die Umlaufszeit des Mondes um die Erde heit Monat.
Der Nautiker unterscheidet: 1. den siderischen Monat, das ist die Zeit, die
verflieBt, bis der Mond, von der Erde aus gesehen, wieder bei demselben
Fixstern steht = 27!/, 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 = 29!/, Tage und 3. den
biirgerlichen Monat zu 30 bzw. 31 und 28 Tagen.

Sonnen- und Mondfinsternisse. Tritt der Mond auf seinem Wege um
die Erde zwischen Sonne und Erde, so da3 sein Schatten auf die Erde fallt,
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so entsteht eine Somnenfinsternis (Abb. 83). Sie kann nur entstehen, wenn
der Mond bei Neumond gerade die Ekliptik passiert (also in einem Knoten-
punkt steht). Vom Kernschatten des Mondes getroffene Orte haben eine
totale, vom Halbschatten getroffene eine partielle Sonnenfinsternis. Bei
einer ringférmigen Sonnenfinsternis ist der mittlere Teil der Sonnenscheibe
verdeckt, wihrend ein schmaler Rand der Sonne unverdeckt bleibt.

Abb. 83. Sonnenfinsternis. Abb. 84. Mondfinsternis.

Tritt der Mond auf seinem Wege um die Erde in den Kernschattenkegel
der Erde, so entsteht eine Mondfinsiernis (Abb. 84). Sie kann nur bei Voll-
mond 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 gegeniiber.

Mittlere Orter der Hauptsterne, die in der Nautik hiufig benutzt werden
37).

% Sterne haben rétliches Licht. % Doppelstern.

Buch- Name des Sternbildes Eigenname . Girl??_e Ab-
stabe lateinisch deutsch des Sterns steigung weichung
| h m o 7
o | Andromeda | Andromeda Sirrah 2,1 0O 5] 2845N
v | Pegasus Pegasus Algenib 2,9 0 10| 14 50N
o | Cassiopeja Cassiopeja Schedir 2,1—2,6| 0 37| 56 12N
f | Cetus Walfisch Deneb Kaitos| 2,2 0 40 ) 1820 S
o | Eridanus Eridanus Achernar 0,6 1 35 5733S
o | Ursa minor ' Kl. Bar Nordstern 2,1 1 41| 88 58N
a | Aries ‘ ‘Widder Hamel 2,2 2 4| 23 10N
o | Perseus | Perseus — 1,9 3 20] 49 38N
o | Taurus Stier Aldebaran > 1,1 4 32| 16 23N
o | Auriga Fuhrmann Capella 0,2 5 12| 45 56N
p | Orion Orion Rigel 0,3 5 12 816 S
» | Orion Orion Bellatrix 1,7 5 22 6 18N
o | Orion Orion Beteigeuze k| 0,5—1,1] 5 52 7 24N
a | Argo Argo Canopus —0,9 6 231 5240 S
o | Canis major | Gr. Hund Sirius —1,6 6 42| 16 38 S
o« | Gemini Zwillinge Castor %% [2,0u.2,8] 7 31| 32 2N
o | Canis minor | Kl. Hund Procyon 0,5 7 36 523N
B | Gemini Zwillinge Pollux 1,2 7 41 ] 2811 N
a | Leo Lowe Regulus 1,3 10 5| 1217N
o | Ursa major | Gr. Bar Dubhe 1,9 11 0] 62 6N
p | Leo Lowe Denebola 2,2 11 46 | 14 56 N
ol | Crux Kreuz (siidl.) — %%k [1,6u.2,1] 12 23 | 62 45 S
o | Virgo Jungfrau Spica 1,2 13 22| 1050 S
7 | Ursa major ‘ Gr. Bar Benetnasch 1,9 13 45| 49 38N
B | Centaurus | Zentaur — 0,9 13 59| 60 4 S
o | Bootes | Barenhuter | Arcturus 0,2 14 13| 19 31 N

11%
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Abb. 85. Sternkarte. Nordlicher Sternhimmel,
® — Sterne 1. und 2. GroBe. « = Sterne 3.und 4. GroBe.
]2? :l?e_ Name des Sternbildes (Iiiigenname Grote G;ll‘laf(‘_le Ab-
es Sterns steigung weichung
lateinisch i deutsch
h m ° 7
«? | Centaurus Zentaur — 0,3 14 35| 6035 S
o | Corona bor. | Nérdl. Krone| Gemma 2,3 15 32| 26 56 N
o | Scorpius Skorpion Antares % 1,2 16 26 | 26 18 S
o | Triang. austr.| Sidl. Dreieck — 1,9 16 42 | 68 55 S
o | Lyra Leier Wega 0,1 18 35| 3843N
o | Aquila Adler Altair, Atair 0,9 19 48 8 42N
o« | Pavo Pfau 2,1 20 21 | 56 56 S
a | Cygnus Schwan Deneb 1,3 | 20 39| 45 3N
o | Grus Kranich —_— 2,2 22 4] 4716 S
o | Piscis austr. | Sidl. Fisch Fomalhaut % 1,3 22 54| 29057S
p | Pegasus Pegasus Scheat 2,6 23 1] 27 44N
o | Pegasus | Pegasus Markab 2,6 23 2| 14 52N

Bei der GroBenbezeichnung

ist der Nordstern mit 2,12 zugrunde

gelegt. Dadurch kommt man bei den zwei hellsten Sternen Canopus
und Sirius zu negativen Zahlen.
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Abb. 86. Sternkarte. Siidlicher Sternhimmel.
® = Sterne 1. und 2. GroBe. « = Sterne 3. und 4. GréBe.

2. Die Spiegelinstrumente.

Grundgedanken des Sextanten und Oktanten!. Die optischen Gesetze,
auf denen die Verwendung der Spiegelinstrumente gegriindet ist, sind
folgende:

1. Einfallender Strahl, Einfallslot und zuriickgeworfener Strahl
liegen in einer Ebene.

2. Der Einfallswinkel ist gleich dem Reflexionswinkel.

3. Eine Spiegeldrehung millt einen Winkel, der doppelt so grof3 ist
wie der, um den der Spiegel gedreht wird.

! Der Sextant wurde 1731 von JouN HaDLEY (} 1744) erfunden. Bis
dahin wurden die Ho6henmessungen auf See mit See-Astrolabien, dem
JakoBs-Stab und dem Davis-Quadranten (Davis T 1605) ausgefiithrt. Fast
gleichzeitig mit HADLEY baute der Amerikaner THOMAS GODFREY das
holzerne Modell eines dhnlichen Geriates. 1773 erfand RAMSDEN eine Kreis-
teilmaschine, die es ermoglichte, Instrumente herzustellen, mit denen man
Winkel auf eine halbe Bogenminute genau messen konnte.
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Der Scheitelpunkt des gemessenen Winkels liegt stets im Mittel-
punkt C des groBen Spiegels (Abb. 87). Sein Schenkel CA geht nach
dem einen Objekt (bei Hohenmessungen von Gestirnen: nach dem
Gestirn), sein anderer Schenkel C B,[0 B, nach
dem anderen Objekt (bei Hohenmessungen:
nach der Kimm). Ein Lichtstrahl, von A
kommend, trifft den groBen Spiegel in C und
bildet mit der Spiegelfliche den Winkel 8.
Er wird unter dem Winkel §, = f;, nach dem
kleinen Spiegel zuriickgeworfen, wo er in D
mit der Spiegelfliche den unverdnderlichen
Winkel y, bildet. Von hier wird er unter dem
Winkel y, = y; nach dem in O befindlichen
Auge des Beobachtersreflektiert. Beim Winkel-
messen muf} die Alhidade CE mit dem groBen
Spiegel immer so weit gedreht werden, bis der
von A kommende und in C zuriickgeworfene
Strahl in die Richtung CD fallt.

Der Winkel #, um den die Alhidade gedreht
werden muf, ist dann gleich dem Winkel 4,
den die beiden Spiegel miteinander bilden und gleich dem halben
gemessenen Winkel ACB, = AOB,

Abb. 87.
Strahlengang beim Sextanten.

y1 = Py +0 (AuBenwinkel am A CDE)
2y, = 28, + 20 (multipliziert mit 2)
Y1+ 7, = 2y, = 2P, + o« (AuBenwinkel am 4CDO)
20 =ao.

Bei einigen Instrumenten wird der kleine Spiegel durch ein Prisma
ersetzt, dessen Wirkung aber gleich der des Spiegels ist. Instrumente
mit zwei Spiegeln sind Sextant und Oktant, Instrumente mit Spiegel
und Prisma: Prismenkreise. Oktanten und Prismenkreise sind aber
kaum noch im Gebrauch.

Der Limbus oder Gradbogen ist bei allen derartigen Instrumenten
so geteilt, daBl man den gemessenen Winkel direkt ablesen kann, also
das Multiplizieren mit 2 erspart bleibt.

Untersuchung der Sextanten und Berichtigung etwaiger Fehler. Die
See-Berufsgenossenschaft schveibt vor: Die an Bord befindlichen Sextanten
und Oktanten miissen vor ihrer Neuanschaffung von der Seewarte, deren
Agenturen oder von einer anderen von der See-Berufsgenossenschaft an-
erkannten Stelle oder Person gepriift und als tauglich befunden worden sein.
Das hieriiber erteilte Attest ist an Bord aufzubewahren. Jeder Kapitin
und jeder Offizier hat streng darauf zu achten, daB diese Instrumente sich
in gutem Zustande befinden. Sie sind zu diesem Zwecke wahrend des Ge-
brauchs nach den in den Seefahrtschulen gelehrten Methoden einer fort-
laufenden Priifung zu unterziehen. Ergeben sich bei dieser Priifung Mangel,
die der Besitzer der Instrumente nicht selbst zu beheben vermag, so hat
er umgehend fiir deren sachgemaBe Beseitigung zu sorgen.

Mit Hilfe besonderer Vorrichtungen kann nur von der Seewarte
usw. einwandfrei bestimmt werden:

1. ob die Spiegelglaser und Blendglaser planparallel geschliffen sind;

2. ob die Teilung des Gradbogens und des Nonius fehlerfrei ist;

3. ob der Drehpunkt der Alhidade mit dem Mittelpunkte der
Teilung des Gradbogens zusammenfillt (Exzentrizitatsfehler).

Bei den in Deutschland hergestellten und gepriiften Instrumenten
sind restliche Fehler dieser Art so gering, daf} sie an Bord vernach-
lassigt werden koénnen.
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Die Priifung an Bord erstreckt sich daher nur auf folgende Punkte:

1. Kippfehler des grofen Spiegels: |die Spiegel miissen senkrecht

2. Kippfehler des kleinen Spiegels: | zurInstrumentenebenestehen.

3. Indexfehler: in der Nullstellung miissen groBer und kleiner
Spiegel zu einander parallel stehen.

4. Payallelstellung der Fermyohvachse zur Instrumentenebene.

Um den Kippfehler des grofen Spiegels zu untersuchen, stellt man
die Alhidade ungefihr auf die Mitte des Gradbogens ein, hilt das
Instrument so, daB der groBe Spiegel nach oben dem Auge zugekehrt
ist und sieht an der inneren Kante 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
gespiegelte Bild hoher als das direkt gesehene, dann ist der groBe Spiegel
nach vorn geneigt und umgekehrt.

Steht der groBe Spiegel nicht senkrecht, so mi3t man alle Winkel
zu groB. Je groBer der gemessene Winkel ist, um so groBer wird der
Fehler.

Die Berichtigung der Stellung geschieht vermittels der Schrauben,
die die FuBplatte mit der Alhidade verbinden. Es geniigt dazu ein
leichtes Anziehen oder Losen der hinter der Mitte des Spiegels be-
findlichen Vertikalschraube. Befindet sich in der Mitte der oberen
Kante eine von hinten auf den Spiegel driickende Stellschraube, so
geschieht die Berichtigung durch Anziehen oder Lésen dieser Schraube.

Um den Kippfehler des kleinen Spie-
gels zu priifen, halte man das Instrument
zunichst senkrecht und bringe durch
Verschieben der Alhidade die Kimm mit
ihrem Spiegelbild genau zur Deckung
Abb. 88. Kleiner (Abb. 88). Dann drehe man das Instru- >
Spiegel bei senk-  ment um die Fernrohrachse um etwa 45° ‘é‘b}; 2?' ﬁf‘;‘gi
fiicshtf;strlj,anléz?sg_ rechts oder links herum. Bleibt dabei gie Fernrohr-
a direkt gesehene  die Kimm mit ihrem Spiegelbild in achse gedreht.
(Nimm, b g-  Deckung, so steht der kleine Spiegel gut.  * rekt Bene
piegelie Mimm. Frhoht sich aber das doppelt gespiegelte  spiegelte Kimm.
Bild der Kimm iiber das direkt ge-
sehene, oder senkt es sich, wie in Abb. 89, so steht der kleine Spiegel
nicht senkrecht.

Man miBt dann alle Winkel zu klein; der Fehler wird am groBten
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 den Spiegel driickt oder durch zwei Schrauben, die von der Unter-
seite des Instruments her die FuBplatte halten. Man lockert erst die
eine Schraube etwas und zieht dann die andere fest an, bis sich die beiden
Bilder decken.

Um den Indexfehler zu bestimmen, bringt man eine mindestens
2 Sm entfernte, scharf begrenzte Kante, auf See die Kimm, mit sich
selbst zur Deckung. Das Instrument ist dabei senkrecht zur anvisier-
ten Kante, bei der Kimm also lotrecht, zu halten. Bei Benutzung
naher gelegener Objekte entsteht eine Spiegelparallaxe, deren
tang = //e ist, wobei ! der senkrechte Abstand der beiden Spiegel
und e die Entfernung des Objekts ist. Zur Berichtigung des Index-
fehlers ist die Spiegelparallaxe mit Minusvorzeichen anzubringen.
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Nachts 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) /inks vom Nullpunkt des
Limbus (also auf dem Hauptbogen), so wird jeder Winkel um diesen
Betrag zu grof3 abgelesen, die Indexberichtigung erhilt dann das Vor-
zeichen minus. Liest man auf dem Vorbogen ab, so ist die Index-
berichtigung plus.

Oder: Man bringe den Rand des doppelt gespiegelten Sonnenbildes
mit dem Rande des direkt gesehenen zunichst auf der einen Seite in
scharfe 4uBere Beriihrung und lese die Einstellung ab. Darauf schraube
man das doppelt gespiegelte Bild durch, stelle auf der anderen Seite
die scharfe Beriihrung her und lese wieder ab. Bei der Ablesung auf
dem Vorbogen sind Limbus und Nonius von links nach rechts ab-
zulesen. 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.

Beispiel: Ablesung auf dem Vorbogen . . . + 34’ 20"
" . » Hauptbogen . — 30" 10"

algebraische Summe o + 410"

Indexberichtigung . . . . . . . + 27 57

algebraische Differenz . . ... . . 64’ 30"
= vierfacher Jahrbuchhalbmesser.

Eine Kontrolle der Richtigkeit der Ablesungen gewihrt der Um-
stand, dafB3 die algebraische Differenz der Ablesungen gleich dem vier-
fachen im Nautischen Jahrbuch fiir den betreffenden Tag gegebenen
Sonnenhalbmesser sein muf3. Bei der Beobachtung ist besonders auf
gleiche Helligkeit der Bilder zu achten. Am besten beniitzt man zur
Abblendung die Okularblende. (Die Benutzung eines Fernrohres, mog-
lichst des astronomischen, wird dabei vorausgesetzt. Wenn die Sonne
niedriger als 20° steht, so muB das Instrument bei der Messung wegen
der Strahlenbrechung horizontal gehalten werden.)

Zur Beseitigung des Indexfehlers ist gewShnlich an der Fassung des
kleinen Spiegels seitwirts eine kleine Schraube angebracht, die erlaubt,
den Spiegel um 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 auch die senkrechte Stellung des Spiegels beeinfluBt wird.
Man bestimme deshalb die Indexberichtigung, die ohnehin durch Tem-
peratureinfliisse veranderlich ist, 6fters von neuem und stelle sie in
Rechnung.

Die Parallelstellung des Fernvohves zuy Instrumentenebene. Will man
die Parallelstellung des Fernrohres zur Instrumentenebene priifen, so
legt man das Instrument auf einen Tisch, stellt neben dem Fernrohr
ein Diopterpaar auf den Instrumentenkorper, so daB deren Visierlinie
parallel und in gleicher Hohe mit der Fernrohrachse ist, und visiert
eine entfernte, scharf begrenzte, waagerechte Linie (oder einen Strich
an einer Wand) an. Wenn man dann durch das Fernrohr sieht, so
muB diese Linie in der Mitte des Fernrohres erscheinen.

Zur Berichtigung der Fernrohrstellung ist entweder die ganze, den
Fernrohrtriger haltende Biichse zum Neigen eingerichtet oder die
beiden Schrauben, die den Gewindering mit dem Fernrohrtriger ver-
binden, gestatten, die Fernrohrlage zu korrigieren.

Eine fehlerhafte Stellung des Fernrohres fallt bei kleinen Winkeln
wenig ins Gewicht, sie ist aber betrachtlich bei groBen Winkeln, und
zwar sind die abgelesenen Winkel stets zu grof.

I
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Gebrauch und Behandlung des Sextanten. Vor jeder Benutzung
des Instruments prife man die Stellung der Spiegel und bestimme die
Indexberichtigung. Die ganze Nachpriifung nimmt fiir einen geiibten
Beobachter keine halbe Minute in Anspruch, erhéht aber wesentlich das
Zutrauen zu seinem Instrument. Man gewdhne sich daran, alle Be-
obachtungen mit dem terrestrischen Fernrohr (oder Sternfernrohr) zu
machen. Das Fernrohr bleibt, auf scharfes Sehen eingestellt, im In-
strument eingeschraubt. Bei besseren Sextanten lassen sich die Hellig-
keitsverhaltnisse des Bildes durch Anderung der Entfernung des Fern-
rohres von der Instrumentenebene regeln. Das geschieht durch Drehen
einer Schraube am Fernrohrtrager. Klemm- und Feinschrauben, sowie
Gewinde des Fernrohrtragers sind gelegentlich mit sdurefreiem Ol leicht
einzufetten. Roststellen entferne man mit einer Mischung aus pulveri-
sierter Holzkohle und Ol. Fiir den Gradbogen hat sich auch Silber-
putzwatte bewdhrt, andere Putzmittel sind zu vermeiden. Fettige
Glaser wische man mit Spiritus und einem Lederlappen ab! Ver-
meide zu haufiges Reinigen und 6fteres Drehen an den Richtschrauben
der Spiegell

Der Sextant darf nicht unnétigerweise den Sonnenstrahlen aus-
gesetzt werden. Man vermeide auch, beim Ablesen oder gar beim
Tragen das Instrument am Gradbogen anzufassen. Es wird hierdurch
verdorben, der Gradbogen biegt durch und wird beschmutzt. Ist der
Sextant naf3 geworden, so trockne man ihn mit weichem Waschleder ab,
besonders den Gradbogen und die Spiegel.

Besondere Arten von WinkelmeBinstrumenten. 1. Trommelsextanten.
Bei ihnen dient zur Ablesung eine Trommel. Der Vorteil besteht darin,
daB man sie auch in der Dammerung und nachts bei schwachem Licht
ohne Lupe ablesen kann. Die Ablesegenauigkeit von 0,5 geniigt fiir
die praktische Navigation. Statt der gewohnlichen Feststellschraube
ist eine Schraube ohne Ende verwendet, die mit einem Hebel in einen
Zahnkranz an der Unterkante des Gradbogens, der aus Gelbmetall
besteht, eingeriickt wird. Dadurch ist die Bedienung des Sextanten
sehr vereinfacht.

2. Sextanten mit Libellenhorizont. Dies sind Sextanten, bei denen
die waagerechte Lage durch entsprechende Einstellung einer Langshbelle
(Abb. 90), deren Bild im Fernrohr er-
scheint, erreicht wird. Eine Querlibelle
zeigt an, ob das Instrument nicht seit-
lich geklppt ist. Die Handhabung er-
fordert laufende Ubung, der Sextant
ist aber dann von grolem Nutzen,
besonders, wenn bei tiefliegendem Ne-
bel zwar keine Kimm, aber die Sonne
zu sehen ist, ferner bei Nacht, wobei
die Libellen beleuchtet sind. Die Li-
bellen unterliegen bei arbeitendem
Schiff der Beschleunigung und zeigen L
deshalb nicht unbedingt die richtige po coem T clloncertonton. - (hr oot
Lage des Sextanten an. Man vermeide A groBer Spiegel, B kleiner Spiegel,
deshalb bei schlingerndem Schiff die € Spiegel fur Horizontlibelle (Bild der
Beobachtung querab befindlicher Ge- H(]’griz(fgrllg’se_ugdz‘;hffé?fgng;ﬁg‘f{eC)
stirne und. wahle lieber solche voraus QL Querlibelle. '
oder achteraus. Bei etwas Ubung und
ruhiger See kann der Fehler einer Einzelhohe als innerhalb 5’ liegend
angenommen werden. Man nehme aber stets eine Reihe von Beob-
achtungen und mittele sie. So wird man selbst bei Windstarke 6 eine
fiir die Erfordernisse der praktischen Seefahrt geniigende Genauigkeit
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erhalten. Sonnenbeobachtungen sind meistens genauer als die anderer
Gestirne.

3. Kreiselsextanten. Zum Ersatz des Horizonts dient ein auf einem
rasch rotierenden Kreisel in einem Gehduse neben dem kleinen Spiegel
angebrachter Kollimator (kleines Hilfsfernrohr). 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.

4. Zeigersextanten. Bei 1hnen dient als Ablesevorrichtung eine
Zeigerdose.

Der kiinstliche Horizont ist eine horizontale ebene Fliche, in der
sich das Gestirn, dessen Hohe man messen will, spiegelt. Der iiber dem
kiinstlichen Horizont gemessene Winkel ist gleich der doppelten
scheinbaren Hohe. Fehler in der waagerechten Stellung des kiinstlichen
Horizonts gehen mit ihrem vollen Betrag in die gemessene Hohe ein.
An Land verwendet man Glas- oder Quecksilberhorizonte. An Bord
kann man Quecksilber, mit Kienrul geschwirztes Ol, Teer oder Sirup
in flachen, dunkelwandigen GefiBlen benutzen.

Neu ist der KLAEHNsche Pendelhorizont. Er besteht im wesentlichen
aus einem plangeschliffenen Spiegel, der kardanisch aufgehangt ist
und von einem Stativ getragen wird. Ein Pendelgewicht sorgt fiir die
horizontale Einstellung des Spiegels. Bei stark rollendem Schiff soll
nach Berichten das Mittel der Beobachtungsfehler 3° nicht iiber-
schritten haben.

Die Versuche mit dem Kreiselhorizont, d. h. einem Spiegel, der durch
Kreisel waagerecht gehalten wird, sind noch nicht abgeschlossen.

Beim Messen von Sonnenhthen muf man sich vor Verwechslung
des Ober- und Unterrandes hiiten. Es ist deshalb zweckmiBig, die
im Horizont gespiegelte Sonne durch die Wahl eines besonders ge-
farbten Blendglases schon duferlich von der in den Spiegeln doppelt
reflektierten Sonne zu unterscheiden. Bei windigem Wetter und un-
ruhigem Horizont miBt man oft besser die Mittelpunktshéhe dadurch,
daB man die Bilder sich decken laBt. — Sterne und Planeten bringt man
immer zur Deckung.

3. Chronometer und Beobachtungsuhren.

Die See-B.G. schreibt vor:

,,Die Chronometer sind vor ihrer Neubeschaffung durch die Seewarte
zu priifen; das dariiber erteilte Attest ist an Bord aufzubewahren. Mindestens
alle 3 Jahre sowie auBerdem nach jeder groBeren Havarie sind die Chrono-
meter einer Reinigung durch einen von der See-B.G. anerkannten Chrono-
metermacher und einer Gang- und Standbestimmung zu unterziehen, zu
deren Vornahme aufler der Seewarte auch deren Agenturen sowie andere
von der See-B.G. anzuerkennende Stellen oder Personen ermichtigt sind.
Das hieriiber erteilte Attest ist ebenfalls an Bord aufzubewahren.

Allgemeines. Das Chronometer! hat sich in den 150 Jahren,
die seit seiner Einfithrung in die Schiffahrt verflossen sind, nur
wenig verdndert. Der wesentliche Unterschied gegeniiber anderen
tragbaren Uhren besteht in der besonderen Hemmung, dem sog.
,,Chronometergang', in der Schnecke mit Kette, die einen gleichméBigen
Ablauf in 56 Stunden sichern soll, und der kardanischen Aufhidngung.

1 Das erste Chronometer wurde 1761 von dem Uhrmacher JouN HARRISON
(t 1776) gebaut. Bis dahin wurde auf See die Zeit eines Nullmeridians nur
aus Monddistanzen oder Sternbedeckungen mit Hilfe sog. ,,Mondtafeln‘,
spater ,,Monddistanztafeln’* gefunden.
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Eine bimetallische Nickelstahlunruhe soll den Einflu3 von Temperatur-
veranderungen mdglichst gering halten. Chronometer dieser Art sind
sehr empfindliche, wertvolle Instrumente, die der sorgfiltigsten Be-
handlung bediirfen.

In neuerer Zeit wird versucht, den ,,Chronometergang‘‘ durch den
einfachen ,,Ankergang'* zu ersetzen, der soweit entwickelt worden ist,
daB er sich z. B.bei Taschenuhren dem Chronometergang eindeutig iiber-
legen erwiesen hat. Ferner werden folgende Vereinfachungen vor-
genommen: Statt der 56-stiindigen Laufzeit eine 36-stiindige unter
Fortfall von Schnecke und Kette, Zeigerstellmdglichkeit von der Seite,
einfachere Losung fiir Auf- und Abwerk, Kippung nur um eime Achse
(langsschiffs) unter Fortfall des Kardanringes. Dieses neue Chrono-
metermodell stand beim Wettbewerb fiir Seechronometer 1934/35
in seinen Gangleistungen an der Spitze aller gepriiften Chronometer.
Neben dem geringeren Preis zeichnet es sich durch groBere Sicher-
heit der Hemmungsteile und Unempfindlich-
keit gegen unvorsichtige Behandlung aus.

Weitere Versuche dienen dem Ziel, Unruhe,
Spirale, Zugfeder usw.aus unmagnetisierbarem
Metall, z. B. aus ,,Nivarox'‘, herzustellen, um
den schidlichen EinfluB magnetischer Kraft- _ H
felder (Motore usw.) zu verhindern. ,,/5)“—'#% i

Zur Vereinfachung der nautischen Rech- \Qg‘} p "-59/
nungen wird neuerdings erwogen, statt der \X@\ ;) %’
bisher ausschlieflich verwandten Stundenab- \&"),ﬂ..q‘(&};"
lesung die Gradablesung einzufiihren. Erpro- RSk ==E
bungen in der Praxis haben aber ergeben, da8

Abb. 91. Chronometer fir

das ZeitmalB3 wegen des Schiffsbetriebes und
der Zeitsignale noch nicht aufgegeben werden
kann. Abb. 91 zeigt ein Zifferblatt fiir gleich-
zeitige Grad- und Stundenablesung. Das grofe
Zifferblatt gibt die Gradteilung, und zwar der

Grad- und Stundenablesung.
Ablesung: 252° 8’ oder
16h 48m 32°, Zeigerumlauf:
zentrisch: Grade, Bogenminu-
ten (Zeiger blau); exzentrisch:
Stunden, Minuten, Sekunden
(Zeiger vergoldet).

kleine Zeiger die 60°, der gro3e die Einzelgrade

und der diinne Zeiger die Bogenminuten. An den beiden kleinen
Zifferblittern liest man Stunden, Minuten und Sekunden in der bis-
herigen Weise ab.

Eine Losung derart, daB3 die jeweilige Zeit in Gradteilung in einem
Fenster auf dem gewthnlichen Stundenzifferblatt erscheint (Zahlwerk),
laBt sich mit der Uhrfeder technisch noch nicht durchfiithren.

Kapt. Niemanw schlug vor, das Chronometer oder die Beobachtungs-
uhr mit drehbaren, entsprechend eingeteilten Ringen zu versehen, mit
denen Stand, Zeitgleichung und Lange mechanisch an die Chronometer-
zeit angebracht werden, um so den Zeitwinkel des betreffenden Gestirns
unmittelbar ablesen zu konnen.

Beobachtungsuhven sind gute Taschenuhren, die bei astronomischen
Beobachtungen benutzt werden, wenn kein zweiter Mann zum An-
schreiben des Chronometers zur Verfiigung steht. Die B-Uhr mu8
jedesmal mit dem Chronometer verglichen werden. Gewdhnlich benutzt
man aber eine gute Stoppuhr, die man im Augenblick der Beobachtung in
Gang setzt, umnachtriglich dasChronometer abzulesen, wobeiman die in-
zwischen abgelaufene Zeit von der Chronometerzeit abzieht. Vorteilhaft
ist es, nach 1 min abzulesen. Wenn man die Stoppuhr weiter laufen 148t,
kann man im Zweifelsfalle jederzeit die Beobachtungszeit nachpriifen.

Unterbringung und Behandlung der Chronometer. Das Chronometer
muf in einem guten Chronometerkasten in einem zweckentsprechend
gebauten Chronometerspind aufbewahrt werden. DasChronometerspind
soll in einem heizbaren (mittschiffs und moglichst tief gelegenen)
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Raum untergebracht werden, so, dal es moglichst wenig den Schiffs-
bewegungen und den Erschiitterungen durch die Maschine ausgesetzt
ist. Kardanachsen langsschiffs und querschiffs! Es darf nicht in der
Nahe von Heizkérpern, vom Maschinenraum, Mannschaftswohnraum,
von Luken, Niedergangen, elektrischen Anlagen und groBeren vertikalen
Eisenmassen aufgestellt sein. Auch ist es kein Aufbewahrungsraum
fiir Resevvemagnete, Reservevosen odev sonstige Eisenteile! Chronometer
zum Beobachten nie aus dem Spind nehmen! Chronometer jeden Morgen
zur gleichen Stunde méglichst von derselben Person aufziehen lassen!
Dabei langsam das Gehduse in den Achsen so drehen, da8 die Unter-
kante nach oben kommt, Schliisselloch freilegen und vorsichtig links-
herum aufziehen; dann wieder langsam in Normallage zuriickdrehen!
Die Fiihrung des von der Deutschen Seewarte herausgegebenen
Chronometertagebuches ist zu empfehlen. Auf jeden Fall iiber Stand
und Gang des Chronometers Buch fithren und tiglich notieren:
1. Datum, 2. Schiffsort, 3. Temperatur im Chronometerspind, 4. tig-
licher Gang, 5. Stand im MG-Mittag, 6. Chronometervergleiche, 7. Be-
merkungen iiber heftige Schiffsbewegungen in schwerer See usw.
Jeden Tag zuerst Extremthermometer (hochste und geringste Tem-
peratur) ablesen und anschreiben, dann Chronometer vergleichen,
Chronometer aufziehen und schlieflich Extremthermometer neu ein-
stellen. Wenn ein Chronometer stehen bleibt, ist mit dem Ingangsetzen
zu warten, bis die auf dem Zifferblatt angezeigte Greenwicher Zeit
wieder herangekommen ist, dann gibt man dem Kasten eine leise
horizontale Drehung, so daB die Unruhe wieder schwingt. Wenn Zeiger
ausnahmsweise gestellt werden maiissen, nur Minutenzeiger (immer rechts
herum!) drehen, indem manden Glasdeckelabschraubtund den Schliissel
auf das Vierkant des Minutenzeigers setzt. Bei der Einstellung auf-
passen, daB3 der Minutenzeiger mit dem Sekundenzeiger iibereinstimmt!

Beim Transport des Chronometers kardanische Aufhdngung fest-
klemmen und Feststellhebel einschieben! Den zuverldssigsten Mann
zum Transport wéhlen! Wenn moéglich nur bei trockenem Wetter an
Land bringen! Chronometer am Tragriemen anfassen, so daf3 Zifferblatt
immer in horizontaler Lage bleibt! Zu vermeiden sind: pendelnde
Bewegung, hartes Aufsetzen, starke Drehbewegung um die vertikale
Achse! Die Benutzung von Straflenbahn und Droschke oder Auto
ist beim Transport zu vermeiden. Ist ein Transport per Bahn unerlaB-
lich, so ist es am besten, das Gehduse aus der kardanischen Aufhingung
herauszunehmen, dasselbe mit Seidenpapier zu umhiillen und in einen
kleinen Kasten mit Werg oder Watte zu verpacken, den man auf dem
SchoBe behilt. Bei Versendung mit der Post ist es empfehlenswert,
Chronometer ablaufen zu lassen und die Unruhe durch untergeschobene
Papierstreifchen oder Korkstiickchen festzustellen. Jede Beriihrung
der blanken Metallflichen mit den Fingern ist dabei zu vermeiden.

Fast jedes neue Chronometer dndert an Bord seinen Gang, und zwar
meistens im gewinnenden Sinne. Bei neuen Chronometern ist deshalb
haufige Kontrolle besonders geboten.

Chronometerstandbestimmung. Die Schiffschronometer gehen aus-
schlieBlich nach MGZ, d. h. nach MOZ des Meridians von Greenwich.
Die Anzahl Minuten und Sekunden, die das Chronometer falsch geht,
ist der ,,Stand‘‘. +-Stand bedeutet: Chronometer ist gegen MGZ zuriick;
—-Stand bedeutet: Chronometer ist gegen MGZ vovaus. Die heute noch
gebriuchlichen Arten der Chronometerstandbestimmung sind: 1. durch
F.T.-Zeitsignale, 2. durch optische oder akkustische Zeitsignale an
Land, 3. durch Vergleich mit einer Normaluhr (auch telephonisch),
4. durch astronomische Beobachtung. Benutze jede sich bietende
Gelegenheit zur Chronometerkontrolle!
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Standbestimmung duvch Funk-Zeitsignale. Schiffe mit Funkemp-
fanger konnen fast iiberall auf der Erde mehrmals taglich Zeitsignale
erhalten. Die meisten funktelegraphischen Zeitsignale werden durch
eine selbsttitige Vorrichtung am Pendel der Normaluhr einer Stern-
warte gegeben. Sie sind daher durchaus genau und zuverldssig, wihrend
die wenigen mit der Hand gegebenen Zeitsignale nur bis auf etwa 6,255
Genauigkeit Anspruch erheben konnen.

Mehrere Funkstellen geben die Zeitsignale gleichzeitig auf ver-

schiedenen Wellen (Lang- und Kurzwellen).

Leicht erreichbare Funkzeitsignale.

Gebiet Station Se?;lgzzeit Wellenldnge in m f;i?:;;
Nordatlantik Nauen 12h 18127; 23,10,; | Onogo
20,54
Europ. Gewisser| (Deutschland) 24h 18127; 37,89;
44,91
Nordatlantik Washington  |fast stiindlich| 4688; 2655; Punkt-.
Westseite (USA)) 66,30; 36,81; signal
32,43; 24,54;
18,40
Siidatlantik Darsena Norte 2h, 14h 1053; 34,52 |abgeand.
(Argentinien) Onogo
Ind. Ozean Calcutta 8h 30m, 2000 Onogo
(Britisch-Indien) | 16h 30m
Ind. Archipel Malabay 1h 15601; 2622 Onogo
(Niederl.-Indien)
Ostasien Cavite 4h 30m, 13h | 5357; 33,82; | Punkt-
(Phillipinen) 22,55 signal
Amerika San Francisco | oh, 3h, 8h, 7009; 2778; Punkt-
Westkiiste (USA) 17h, 21h 34,92; 23,28 signal

Nihere Angaben entnehme man dem ,,Nautischen Funkdienst’,
oder den ,,Funkstellen fiir Sonderdienste‘‘.

Die funkentelegraphischen Zeitsignale erfolgen im allgemeinen nach
dem sog. ,,Onogo-System‘

O —nnnnn—o—gggge — o).
Von der Funkstation Nauen werden tdglich nach diesem System

um Ob und 12k MGZ Zeitsignale, die von der Deutschen Seewarte
ausgelost werden, in folgender Weise gegeben:
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Abb.92. Nauener Zeitzeichen.
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Die Koinzidenzsignale werden im AnschluB an das Onogo-Signal
gegeben, um Uhren mit hochster Genauigkeit zu vergleichen. Das
Signal besteht aus einer Reihe von 306 Zeichen, die in 300s mittlerer
Zeit gegeben werden. Die Zeichen 1, 62, 123, 184 und 245, die stets
auf eine volle Minute fallen, sind Striche, denen 60 Punkte folgen.
Das 306. Zeichen ist ebenfalls ein Strich.

Beispiel:
1. min 1. Zeichen ein Strich = gefolgt von 60 Punkten eeeseees usw.
2., 62, o, = » o 00 "
3., 123. . " ,y - ,, 60 '
4. ,, 1384 » » yy w— ,» 00 "
5. ,, 245. " ' yy — . 60 .
6. ,, 306. ,, " ,
8. ,, Beendigungssignal.

Jede Minute ist also in 61 Intervalle zu je 0,984s geteilt. Zum ge-
nauen Uhrvergleich beobachte man das Zusammenfallen der Punkte
des Funksignals mit den Sekundenschligen des Chronometers. Fallen
beispielsweise die Strichanfinge des Koinzidenzsignals zwischen die
Sekundenschlage 10 und 10,5 des Chronometers und tritt die Koinzidenz
zwischen Chronometer und Funksignal 18sspéter ein (also bei Sekunde 28),
so hat das Chronometer einen Stand von — 10,3s; denn die Koin-
zidenzsignale eilen gegeniiber den Schlidgen des Chronometers in 65 um
etwa 0,1s vor.

Kurzzeitsignale der Deutschen Seewarte. Der Rundfunksender Hamburg
und seine Nebensender Hannover, Bremen, Flensburg, Magdeburg und
Stettin senden um 6, 10, 14, 18, 22b MGZ Zeitsignale, bestehend aus
einer Ankiindigungsgruppe von 11 Zeichen von 30-—40s vor der
vollen Stunde und aus 6 Punkten:

59m om
308 35 40 45 50 55 0s
ooo.o.....‘o L . .| e e

Diese werden selbsttatig vom Signalgeber der Deutschen Seewarte
mit gleicher Genauigkeit wie das Nauener Zeitsignal gegeben.

‘Wo noch nicht geschehen, lege man ein Telephonkabel von der
Funkstation zum Chronometerspind!

Standbestimmung durch Zeitbille, -lichtzeichen oder -schallzeichen. Die
Leuchtfeuerverzeichnisse geben genaue Auskunft tiber die Zeitsignal-
stationen ihres Bereiches. Stets das meueste Verzeichnis gebrauchen!
Optische Signale sind akustischen vorzuziehen. Bei Schallsignalen
ist die Zeit, die der Schall bis zum Beobachtungsorte gebraucht, von
der Uhrablesung abzuziehen. Bei Kanonenschlagsignal das Aufblitzen
beobachten! Fir je 340 m rechnet man 1s. Bei Zeitballen gilt der
Beginn des Falles als Signalzeit. Nach Ausfiihrung der Beobachtung
darauf achten, ob etw