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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
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