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Anker E i n  Sc hiff kommt von großer Fahrt.  Auf der Reede , dem 
Wartep latz der Sc h i ffe vor dem Hafe n ,  rasse lt d ie Ankerkette , 
rauscht der d icke, sc hwere Anker zum Meeresgru nd . Das Sc h iff 
a nkert.  W i nd ,  Seegang oder Strömu n g  kö n ne n  i hm nu n n ichts 
a n habe n ,  kö n ne n  es n icht auf e i ne Sa ndbank,  de n Strand oder 
gege n gefä hr l iche K l i ppe n  tre ibe n .  De n n  d ie sc haufe lförmige n 
Sp itze n der mächtige n  Ankerarme , d ie F lu nke n ,  h a be n  sich  fest 
i n  de n Seegru nd gegrabe n .  So hä lt  der Anker das Sc h iff auf se i­
nem Pl atz. 

A l le Sc h iffe-g le ic h g ü lt ig ,  ob sie das Meer , F lüsse, Ströme oder 
See n befa hre n - müsse n  mit e i ner Anker ausrüstu ng versehe n  
se i n .  Je grö ßer das Sc h i ff, um s o  „gew icht iger" s ind se i ne Anker 
u nd Ankerkette n .  

Anker 
1 ,  2 Ankersteine; 3 vorgeschichtlicher Anker; 4 phönikischer Anker; 
5 und 6 römische Holzanker; 7 und 8 Admiralitäts- oder Stockanker (Ba: eingegraben); 
9 Vierflunkenanker; 10 Pilz- oder Schirmanker; 1 1  Grusonanker ( 1 1 a :  eingegraben; 
1 O und 1 1  gehören zu den Patentankern) 
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Frachtsch iffe u n d  Fah rgastsch iffe gehen gewö h n l ich n u r  in  
Küste n n ä he vor  Anker. Die g rößtmög l iche Wassertiefe, ü ber der 
s ie noch a nkern kön nen,  beträgt 1 00 M eter. Die Ankerkette ist 
dreim a l  so l a ng wie d ie g rößte Wassert iefe, ü ber der das Schiff 
a n kern ka n n .  Den n  s ie m u ß  d u rch h ä ngen u n d  tei lwe ise auf dem 
G ru n d  l iege n .  Sie m i ßt d a her bis zu 300 Meter. Forsc h u ngs- und 
Vermessungssch iffe verfügen ü ber  Tiefseeanker, d ie  a n  Anker­
sei len befestigt s ind .  Solche Anker gestatten es, a uch ü ber Tiefen 
von e in igen tausend Metern zu a n kern.  

Der A n ker  ist so a lt wie d ie  Seefa h rt sel bst. Al lerd i ngs hat sich 
sein Aussehen im Verla ufe der Zeit sehr gewandelt .  U rsprü ng l ich 
n utzten die Seefah rer n u r  e inen Ste in ,  den s ie d u rch Sei le m it 
dem Sch iff verba nden.  N och Homer ( u m  800 v. u .  Z . )  besch re ibt 
i n  der Odyssee, der ä ltesten Sch i l derung e iner  l a ngen Meerfa h rt, 
wie m a n  das Sch iff m ittel s  ei nes d u rch löcherten Ste i ns mit dem 
Seeg rund „verwu rzelte" .  Den Anker in seiner  fü r u ns typischen 
Gesta lt erwäh nte um 550 v. u. Z. erstma ls  der g riech ische Dichter 
Theog n is. U n d  Stra bo, ein bedeutender röm ischer  Gelehrter, 
nennt a ls  Erf i nder des doppel a rm igen Ankers e inen j u ngen Sky­
then na mens Anacha rsis .  

Der heute a m  meisten gebräuch l iche Ankertyp ist der Patent­
a n ker. Wen ige  Sch iffe s ind noch m it dem Stock- oder Adm i ra l i­
tätsa n ker  a usgerü stet, zum Beispiel  d ie trad it ionsreichen Segel­
sch u lsch iffe. Auch Docks, Schwi m m bagger, Ozeanka bel und 
Seezeichen werden d u rch Anker, ma nche a uch d u rch Betonklötze 
( , ,An kerste ine")  a n  den Meeresg rund „gebunden".  

Antrieb Als der Mensch beg a n n ,  a uf das  Meer  zu fa h ren ,  n utzte 
er jene n atü rl ichen Kräfte, d ie  b is  heute Boote u n d  Schiffe i m  
Wasser vora ntreiben können : M uskel kraft ( R iemen)  u nd d ie Kraft 
des Wi ndes (Segel ) .  Fünf J a h rta usende s ind seither  vergangen.  
Und meh r a ls  fü nf J a h rh u nderte -vom späten M itte la lter b is  zur  
Neuzeit - dauerte d ie  g roße Zeit der Segelsch iffe. 

Die E rfi n d u ng der Da m pfmasch ine d u rch den E n g l ä nder Ja mes 
Watt ( 1 736 b is  1 81 9) le itete das E nde der Segelsch iffa h rt ein und 
eröffnete das „ Masch i nenzeita lter" a uch auf See. Watt sel bst 
hatte seinen  j ü ngeren ameri ka n ischen Ko l legen Robert Fu lton 
( 1 765 bis 1 81 5) angeregt, die Da m pfmasch ine fü r den Schiffs-
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Größenvergleich zwischen 

Schiffsdieselmotor und Haus 

antrieb zu n utzen .  Fu ltons Clermont, das erste Scha ufel rad­
Dam pfsch iff im Da uerbetrieb, verkeh rte von Herbst 1 807 a n  
regel mäßig auf dem H udson zwischen New York u nd Al bany. 
Zwölf J a h re später ü berquerte das erste Dam pf-Seg el-Sch iff, die 
Savannah, den Atla ntischen Ozea n .  Noch l ängere Ze it b l ieb es 
ü b l ich,  Schiffe g leichzeitig m it Dam pf- und Seg e lantrieb zu 
ba uen.  

Das Feuer u nter den Kessel n der Antriebsmasch i nen erzeugte 
Dam pf. Der Dam pf strömte u nter Druck in Zyl i nder, wo er Ko l ben 
bewegte. Ein spezie l ler  Mecha n ismus wa ndelte d iese Beweg u ng 
i n  Dreh beweg ung u m .  Durch s ie wurden Schaufe l rä der a ngetrie­
ben. Die Sch a ufel räder zogen das Sch iff in die gewü n schte Fa h rt­
richtung,  vo rwä rts oder rückwärts. Al lerd i ngs verlo ren solche 
Schaufe l räder bei höherem � Seeg ang na hezu völ l ig i h re Wi r­
kung, wei l  s ie dann  n icht t ief genug i ns Wasser tauchten .  

Die Great Britain sch l ießl ich wa r - i m  J a h re 1 843 - n icht n u r  das 
erste Sch iff, dessen R u m pf g a nz aus Eisen besta nd,  sondern 
auch das erste Seesch iff, das a m � Heck u nter der Wasserl i n ie 
e inen � Propel ler  von 4,7 Meter Durchmesser hatte . 
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1 Phönikisches Riemenboot, 7. Jh. v. u. Z.; 2 Venezianische Galeere (aufgeschnitten), 
14. Jh.; 3 Klipper, 1866; 4 Clermont mit Schaufelrädern und Segel, 1807; 

5 Dampfschiff Savannah, 1819; 6 Walzenschiff Alice, 1880; 



7 Rotorschiff Buckau, 1924; 8 Ozeanriese Great Eastern mit Schraube, Schaufelrädern 
und Segel, 1858; 9 Riesendampfer Imperator, 1913; 10 Luftkissenschiff, Gegenwart; 
11 Dieselmotorschiff Meridian 2, Gegenwart 



Im J a h re 1 91 2  g ing  der dän ische Frachter Selandia a ls  erstes 
Schiff m it Dieselmotorantrieb auf Ostasienku rs .  Heute, rund 
sieben J a h rzeh nte später, s ind ko h l e- oder ö l befeuerte Dam pfer 
m it Kol bendam pfm asch i nen-Antrieb auf dem Meer ka um noch 
a nzutreffen .  Der m it 1 00 bis 1 20 Umd reh u ngen je M i n ute arbei­
tende sogen a n nte l a ngsam l a ufende Dieselmoto r ist auf neun 
von zeh n  Schiffen der Weltha ndelsflotte insta l l iert, denn er er­
weist sich fü r d ie Gegenwa rt u n d  nahe Z u ku nft a ls  der wirtschaft­
l i chste Antrieb von Frachtsch iffen. 

Backbord Der Rudergänger auf der� Kommandobrücke fü hrt 
das Steuer. E r  b l ickt voraus, i n  R ichtung des fa h renden Sch iffes. 
Die i hm zu r l i n ken Hand l iegende Sch

.
iffsse ite ist B ackbord, die 

an dere Seite Steuerbord . 
Die Herku nft der Wörter Backbo rd u n d  Steuerbord wird von 

Seeleuten so erklä rt :  In den k le inen Segel booten,  wie sie ei nst 
auf F lüssen u n d  vor der Küste fu h ren,  saß der Bootsfü h rer auf 
dem rückwä rtigen Sitz, l i n ks neben der Ruderpi n n e. M it seiner 
rechten H a n d  h ie lt  er d ie hö lzerne P in ne, d ie das R uderblatt be­
wegte, das B oot steuerte . G l eichzeitig d rehte er der gegenü ber­
l iegenden Bootsseite le icht den Rücken (eng l isch : back) zu .  Auf 
d iese Weise s ind  - verm utl ich - d ie  beiden Beg riffe Backbord 
u n d  Steuerbord entsta nden. 

Dam it auch nachts, wen n  Schiffe sich begeg nen,  ei ndeutig zu 
erkennen ist, we lchen Kurs der a ndere steuert, s ind  d ie Schiffs­
seiten m it versch iedenfarbigem Licht geken nzeichnet: an  Back­
bo rd l euchten rote, an Steuerbord grüne Posit ions lam pen. 

Lichterführung an einem maschinengetriebenen Wasserfahrzeug in Fahrt 



Bug Wasser setzt - wie Luft - jedem Körper, der sich darin be­
wegt, Widerstand entgegen. Das läßt sich leicht zu Hause in der 
gefüllten Badewanne feststellen. Nimmt man ein Stück Brett und 
schiebt man es mit der Stirnseite voran durch das Wasser, so ver­
spürt man einen merklichen Widerstand: Ein Wasserstau hat 
sich gebildet. Spitzt man die Vorderseite zu, läßt sich das Holz mit 
geringerem Kraftaufwand durchs Wasser bewegen. Die Holz­
spitze durchschneidet gewissermaßen das Wasser, lenkt es nach 
beiden Seiten weg. Noch leichter gleitet das Holz durch das nasse 
Element, wenn man auch sein hinteres Ende verjüngt und leicht 
abrundet. 

Diese Erkenntnisse gewann der Mensch schon vor vielen 
tausend Jahren. Deshalb wurden die Schiffe seit den frühesten 
Tagen der Seefahrt in der bis heute charakteristischen Form 
gebaut: vorn zugespitzt, hinten schmaler als an der breitesten 
Stelle des Mittelschiffs. 

Bugformen über der Wasser-
linie leicht 

Steil bug ausfa l lender Bug 

Tropfen-
Eisbrecherbug wulstbug 

Löffelbug 

Torpedo­
wulstbug 

Klipperbug 

SV-Wu lstbug 

Wellenbildung bei einem wulstlosen Bug und bei einem Wulstbug 
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Die Schiffsspitze, wo die beiden Seitenwände des Schiffes zu­
sammentreffen, nennt man Bug. Das Schiffsende ist das Heck. 
Welche Formen Bug und Heck haben, hängt in erster Linie von 
den Aufgaben, dem Einsatzgebiet und der Geschwindigkeit des 
Schiffes ab. Denn es ist ein Unterschied, ob zum Beispiel ein 
Schiff ständig in offenem Wasser ---? Ladung zu transportieren 
oder als---? Eisbrecher dickes Eis zu brechen hat, ob es mit Fahr­
gästen oder mit 1 00 000 Tonnen Erdöl über die Meere fährt. 

Seit etwa zwei Jahrzehnten hat sich im Weltschiffbau eine neu­
artige Bugform für Seeschiffe durchgesetzt: der Wulstbug. Bei 
ihm geht der untere Teil - im Bereich der Wasserlinie - in einen 
torpedo- oder birnenförmigen Vorbau über. Dieser verlagert und 
verringert die Bugwelle und vermindert dadurch den Wellen­
widerstand. Schiffe, die mit einem solchen Wulstbug ausge­
stattet sind, können bei gleicher Maschinenleistung um 1 ,5 

---? Knoten schneller fahren. Oder sie benötigen für die gleiche 
Geschwindigkeit wie ein Schiff mit herkömmlichem Bug rund 
ein Fünftel weniger an Maschinenleistung. 

Kreuzerheck Spiegelheck Spiegelheck mit 
Heckaufschleppe Rol 1-on-roll-off­

Heck 

Was für die verschiedenen Bugformen gesagt wurde, gilt sinn­
gemäß auch für die unterschiedlichen Heckformen. Das abge­
rundete Kreuzerheck und das abgeplattete Spiegelheck sind am 
meisten verbreitet. Hauptsächlich Fähren und fährenähnliche 
---? Frachtschiffe, die ihre Ladung horizontal über Heck an Bord 
nehmen, ebenso Fischfangschiffe, die ihre Netze über eine 
schräge Netzaufschleppe (Heckslippe) auslegen und einholen, 
aber auch moderne, schnelle Frachtschiffe haben durch das 
Spiegelheck ein unverwechselbares Aussehen. 

1 0  



Trockendock Absenkanlage 

Dock Ist ein Schiff längere Zeit gefahren, zeigen sich am Schiffs­
körper die Spuren seiner Reisen. Das Salzwasser der Meere 
und Ozeane, die Einflüsse unterschiedlicher Klimazonen und 
wechselnder Jahreszeiten - zum Beispiel die Fahrt durch tropi­
sche Gewässer oder durch Eisfelder des winterlichen Atlanti­
schen Ozeans - haben den schützenden Farbanstrich über der 
stählernen Schiffshaut angegriffen. Wo die Farbe abgestoßen 
wurde, bildete sich Rost. Unter der Wasserlinie sind die Schiffs­
wände mit einem „Bart" aus Algen, Seewürmern und Seemu­
scheln bewachsen. Dieser Bewuchs kann die Fahrt eines Schiffes 
derart bremsen, daß es bis zu 3 � Knoten an Geschwindigkeit 
verliert. Nun muß das Schiff unbedingt aufs Trockene gebracht 
werden, damit seine Außenhaut gründlich gereinigt, konserviert, 
neu gestrichen und, wenn notwendig, im Unterwasserbereich 
des Rumpfes auch repariert werden kann. Das Schiff kommt ins 
Dock. 

Es gibt zwei Arten von Docks: Schwimmcfocks und Trocken­
docks. Das Trockendock ist ein großräumiges, meist aus Beton 
oder Stahlbeton gebautes Wasserbecken. Wer schon einmal eine 
Schiffsschleuse gesehen hat, der kann sich am ehesten ein sol­
ches Dockbecken vorstellen. Aber anders als die Schleuse hat 
das Trockendock nur ein bewegbares Tor. Dieses kann auf 
verschiedene mechanische Weise geöffnet und geschlossen 
werden. 
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Sobald das zu dockende Schiff ins geflutete Dockbecken einge­
schwommen worden ist, schließt sich das Tor, und das Dock wird 
leergepumpt. Dabei senkt sich das Schiff langsam auf eine Stütz­
vorrichtung über dem Dockboden, die man Stapel nennt. Das 
Dockbecken leerzupumpen dauert, je nachdem, wie groß es ist 
und wie leistungsfähig die Pumpen sind, ungefähr drei bis fünf 
Stunden. Dann kann die Überholung des Schiffes beginnen. 

Im Trockendock werden auch neue Schiffe gebaut, vor allem 
große Massengutfrachter und Supertanker. Denn das Zuwasser­
bringen des Schiffes ist in einem solchen Dock risikoloser als 
beim� Stapellauf von einer� Helling. 

Ist das Schiff fertiggestellt oder überholt, wird das Dockbecken 
geflutet, das Schiff schwimmt auf, und durch das geöffnete Tor 
gelangt es ins freie Wasser. 

Ein Schwimmdock hat nicht nur ein anderes Aussehen als das 
Trockendock, es funktioniert auch nach einem anderen Prinzip. 
Das Schwimmdock ist ein selbstschwimmender stählerner Kör­
per. Er besteht aus einer Schwimmplattform (Ponton) als Boden 
und aus zwei kastenartigen Seitenwänden. Die Hohlzellen im 
Innern können geflutet werden. Dadurch ist es möglich, das 

Geflutetes Schwimmdock 
mit einschwimmendem Schiff 

leergepumptes Schwimmdock 
mit Schiff auf Stapeln 



So wird durch einen Eisbrecher das Eis aufgebrochen 

Schwimmdock so weit unter die Wasserlinie abzusenken, bis 
das fürs Dock bestimmte Schiff einschwimmen kann. Wird das 
Wasser aus den Boden- und Seitenzellen herausgepumpt, hebt 
das Schwimmdock durch seinen natürlichen Auftrieb das einge­
schwommene Schiff aus dem Wasser. Dieses setzt sich dabei auf 
vorbereitete Stapel beziehungsweise auf bewegliche Schlitten. 

Die größten Trockendocks der Welt fassen Schiffe bis zu einer 
Tragfähigkeit zwischen 500 000 und 1 Million Tonnen; die derzeit 
größten Schwimmdocks können Schiffe von rund 250 000 Ton­
nen Tragfähigkeit aufnehmen. 

Eisbrecher Es war Mittwoch, der 17. August 1977. Um 02.00 
Uhr sendete der Funker des sowjetischen Atomeisbrechers 
Arktika die Nachricht in den Äther: „Nordpol erreicht!" 

Was vorher noch keinem Überwasserschiff gelungen war, 
hatte der 55 162 kW starke, mit Kernkraft getriebene Eisbrecher 
bewältigt. Auf rund 1300 � Seemeilen seiner 3876 Seemeilen 
langen Expeditionsfahrt mußte er eine geschlossene Eisdecke 
überwinden, die bis zu 3,5 Meter dick war. Das geglückte Experi­
ment bewies, daß die Schiffahrtsperiode auf dem Nördlichen 
Seeweg der UdSSR bis auf acht Monate im Jahr ausgedehnt 
werden kann und es möglich ist, künftig auch kürzere, polnähere 
Routen zu befahren. 
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Eisbrechende Schiffe werden seit Ende des vorigen Jahrhun­
derts gebaut. Die ersten von ihnen hatten einen stählernen Ste­
ven oder einen rammspornähnlichen Vorbau am� Bug, womit 
sie dünnes Eis durchstoßen beziehungsweise von unten her „auf­
knacken" konnten. Der erste Eisbrecher, der auch dickeres Eis 
bezwang, war die vom russischen Admiral Stepan Makarow kon­
struierte, 1898 in Dienst gestellte und später berühmt gewordene 
Jermak. Die von Makarow gewählte Rumpfform und das Längen­
Breiten-Verhältnis von 4: 1 gelten beim Eisbrecherbau noch 
heute als „klassisches" Vorbild. 

Alle Eisbrecher erreichen den Eisaufbruch auf die gleiche 
Weise: Ihr Vorsteven ist unter der Wasserlinie abgeflacht; die 
Antriebskraft der Maschine „schiebt" den Eisbrecher regelrecht 
auf das Eis hinauf, das unter der Last des Schiffes zerbirst. Auch 
Hafen- und Seeschlepper sowie� Frachtschiffe, die überwiegend 
in polaren Seegebieten fahren, sind häufig mit einem Eisbrecher­
steven ausgestattet. Polareisbrecher von der Größe des ersten 
Atomeisbrechers der Welt, der Lenin, oder der Arktika und Sibir 

können bis zu 6 Meter dickes Eis bezwingen. 
Die größten und leistungsstärksten Eisbrecher setzt die So­

wjetunion ein. Vor allem auf dem Nördlichen Seeweg bahnen sie 
Frachtern den Weg durch das „ewige" Eis der polaren Meeres­
regionen. 

Fischereischiff Das Meer ist für den Menschen eine bedeutende 
Nahrungsquelle. Er „schöpft" aus ihr Hunderte Arten von 
Meerestieren. Vor allem Fische. 

Der Fischfang ist wie die Jagd eine der ältesten Formen des 
Nahrungserwerbs. Und noch immer fahren vielerorts Fischer in 
kleinen Booten aufs Meer hinaus. Zum Fischfang auf hoher See 
aber braucht man starke, seetüchtige Schiffe. Je weiter sich die 
Fischer von der Küste entfernen, um so größer und leistungs­
fähiger müssen ihre Schiffe sein. 

Das auf den Meeren am meisten verbreitete Fischereischiff ist 
der Kutter. Er dient dem Fang in küstennahen Gewässern. Ist das 
Netz gefüllt, wird es an Bord gehievt, der Fisch geschlachtet und 

Atomeisbrecher Arktika, UdSSR 
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ausgeweidet. überwiegend steuern die Kutter mit dem Frisch­
fisch den Heimathafen an. Doch sie können die Fänge auch auf 
See an ein Kühl- und Transportschiff übergeben, um dann aufs 
neue ihre Netze auszuwerfen. 

Zu den nächstgrößeren Fischereischiffen, die durch ihre Vor­
räte an Treibstoff und Frischwasser sowie die Größe ihrer Fisch­
tanks oder ihrer Laderäume auch entferntere Fanggründe errei­
chen, gehören Logger, Seiner und Trawler. Sie fischen einzeln 
oder paarweise mit Grundschleppnetzen, Treibschleppnetzen 
oder mit Ringwaden. Der gefangene, roh bearbeitete frische 
Fisch wird vereist oder in Fässer eingesalzen. Sind die Lade­
räume gefüllt, steuern die Fischer ihr Schiff auf Heimatkurs oder 
zur Fischübergabe. 

Die Laich- und Futterplätze, an denen sich die Fische zu großen, 
für die Fischerei ergiebigen Schwärmen vereinen, befinden sich 
oft weit von der heimatlichen Küste entfernt. Viele Wochen, ja 
mehrere Monate dauern die Fangreisen, bleiben die Schiffe und 
ihre Besatzungen auf See. Für die Fernfischerei haben die Schiff­
bauer besondere Fischereischiffe entwickelt: Fang-und-Gefrier­
Schiffe sowie Fang-Gefrier-und-Verarbeitungs-Schiffe. Diese 
führen die „Fischjagd" als einzelnes Schiff oder im Verband von 
mehreren Schiffen (Flottillenfischerei) aus. 

Die Idee der Flottillenfischerei entstand beim Walfang. Dort 
konzentrierten sich seit langem zahlreiche Jagdschiffe um ein 
Mutterschiff, groß genug, um die erlegten Wale an Bord zu neh­
men und zu verarbeiten. 

Beim Fischen im Verband operieren die Fangschiffe --meistens 
sind es Trawler, die ihre Netze seitlich oder heckwärts auslegen -
gemeinsam mit einem Fang-Gefrier-und-Verarbeitungs-Schiff 
oder einem Transport-und-Verarbeitungs-Schiff als „schwim­
mender Basis". Diese Mutterschiffe versorgen die Fangschiffe 
und übernehmen deren frische, vereiste oder gefrostete Fänge. 
Auf ihnen verarbeitet man die Fische zu Filets oder Konserven. 
Aus den Abfällen gewinnt man Fischmehl und Fischöl. 

Als Land, dessen rund 40 000 Kilometer lange Küsten dreizehn 
Meere säumen, besitzt die Sowjetunion die größte Fischereiflotte 

Fangmethoden beim Fischen 
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Blick auf das Arbeitsdeck eines Heckfängers mit aufgeholtem Stert 

der Welt. Auch einige hundert Fischereischiffe aus der DDR 
- Trawler der Typen Kaspi, Tropik, Atlantik und Atlantik-Super­

trawler sowie Kühl-Transportschiffe - fahren unter sowjetischer 
Flagge zum Fang auf die Weltmeere. 

Flaggenalphabet Wir Menschen verständigen uns miteinander 
durch die Sprache. Was aber fangen wir an, wenn der andere, 
dem wir etwas mitteilen möchten, so weit entfernt ist, daß er uns 
zwar noch sehen, aber nicht mehr hören kann? Dann versuchen 
wir, uns durch Gesten oder Zeichen begreiflich zu machen. 
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Schon in ältester Zeit wußten die Menschen durch Rauch-, 
Feuer-, Trommel- oder Winksignale eine Nachricht in Windeseile 
zu verbreiten. Es lag daher nahe, das Winken zu nutzen, um sich 
auf See zu verständigen. Natürlich mußte man den Zeichen einen 
eindeutigen, klar verstehbaren Sinn geben. Auf diese Weise 
entstand das Flaggenalphabet: die Signalsprache auf See. Jede 
Stellung, in der die weißroten Signalflaggen (heutige Größe: 
45 Zentimeter mal 45 Zentimeter) gehalten werden, bedeutet 
einen bestimmten Buchstaben. Aus den Buchstaben fügen sich 
Wörter, Nachrichten, Befehle. 

Damit sich auch Seeleute, deren Muttersprache verschieden 
ist, verständigen können, wurde neben den nationalen Wink­
flaggen-„Sprachen" ein internationales Flaggenalphabet (26 
Buchstaben sowie die Zahlen 0 bis 9) geschaffen. Allerdings 
benutzt man bei den Handelsflotten nur noch in Ausnahmefällen, 
beispielsweise beim Ausfall der Funkanlage, Winkflaggen oder 
- in der Dunkelheit - Morseblinkzeichen. Bei den Seestreitkräften 
sind sie dagegen noch in Gebrauch. 

Winkender Signalgast der Volksmarine mit Flaggenstellungen aus dem nationalen 
Winkalphabet 

T u N G 
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B 

E 

F 

G 

Buchstabenflaggen 

• 

• 

: 
' 4 

a.1-----

5 

3 
6 

7 

r 1 35?1 
8 

Hilfsstander 
Wichtige Flaggensignale 

Mann 
über 
Bord 

Unfal l ,  
benötige 
Arzt 

[I 
Lotse an 
Bord 

Schiff leck, 

benötige 
Hilfe 

Stop! 
Wichtige 
Mitteilung 

Schiff An Bord 
manövrier- alles 
behindert wohl 

• 

Allgemeines 
Notsignal einzu-

laufen 



Flaggenführung 

Reeder\gge � Signalflaggen 

/ Staatsflagge 

Flagge des Bestimmungs­
bzw. Gastlandes 

Gösch (Flagge 
des Heimathafens) 

\ 

Anders verhält es sich mit den Buchstabenflaggen, Zahlen­
wimpeln und Flaggensignalen. Sie werden noch von allen Schif­
fen verwendet. Diese Signalflaggen sind verschiedenartig ge­
mustert beziehungsweise verschiedenartig geformt. Einzelne 
Buchstabenflaggen - es können auch zwei verschiedene unter­
einander aufgehißt sein - haben eine zusätzliche Aussage: ein 
längeres Kommando, eine Warnung oder eine Nachricht. Weht 
zum Beispiel vom Mast eines Schiffes im Hafen die Buchstaben­
flagge P - wegen der blauen Umrandung eines weißen Recht­
ecks volkstümlich „Blauer Peter" genannt -, bedeutet es, daß 
dieses Schiff innerhalb der nächsten 24 Stunden in See geht. 

Frachtschiff Schiffe, die Güter befördern, wofür die� Reederei 
Transportgeld - die Frachtrate - einnimmt, heißen Frachtschiffe. 

Einstmals war es in der Schiffahrt üblich, daß jedes Schiff jeg­
liche Art von � Ladung transportierte. Und fast regelmäßig 
nahm es noch zahlreiche Fahrgäste zur Reise übers Meer an 
Bord. Das hat sich durch die überaus rasche Zunahme der See­
transporte in den letzten Jahrzehnten grundlegend verändert. 
Die ständig größer werdenden Mengen an besonderer Ladung 
führten dazu, daß immer spezialisiertere Schiffe auf dem Meer 
erschienen. Von den� Werften wird inzwischen eine solche Viel­
zahl unterschiedlicher Frachtschiffstypen gebaut, daß sie kaum 
noch aufzuzählen sind. Dennoch lassen sie sich nach zwei Haupt­
merkmalen unterscheiden: ob sie vorwiegend trockene oder 
flüssige Ladungen transportieren, also ein Trockenfrachtschiff 
oder ein Tankschiff sind. 
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Größenvergleich Supertanker - Berliner Fernsehturm 

Roll-on-roll-off-Schiff 



In den � Häfen wartet auf die Schiffe verschiedenartige trok­
kene Ladung: loses Schüttgut und verpacktes Stückgut (� La­
dung). Die meisten Stückgutfrachter können in ihren Lade­
räumen gleichzeitig auch Schüttgut transportieren. Weil diese 
Frachter oft Häfen anlaufen, die mit Hebeanlagen nur unvollkom­
men ausgestattet sind, verfügen Stückgutfrachtschiffe sehr häu­
fig über ein Ladegeschirr, Ladebäume oder Ladekrane, von 
denen zumindest ein Ladebaum auch schwere Lasten bewegen 
kann. In bestimmten Häfen hauptsächlich rohstoffliefernder 
Länder nehmen die Frachter einzeine Gutarten, wie Erz, Kohle, 
Getreide, Zucker, in großen Mengen auf. Hierfür hat man einen 
speziellen Schüttgutfrachter entwickelt: das Massengutfracht­
schiff. Es wird in letzter Zeit immer häufiger als Kombination von 
Trockenfrachter und Tankschiff gebaut, damit es auf der Hin­
beziehungsweise Rückreise die eine wie die andere Ladung auf­
nehmen kann. 

Jedes dritte Schiff auf den Weltmeeren ist heute bereits ein 
Massengutfrachter oder ein Tanker. 



Über die Ozeane fahren inzwischen Massengutfrachtschiffe, 
die 250 000 Tonnen tragen können, sowie Tanker mit einer Trag­
fähigkeit um 500 000 Tonnen, die meistens Erdöl befördern. 
Spezielle Tiefkühltanker transportieren verflüssigte Gase, zum 
Beispiel Erdgas; Produktentanker laden unter anderem Chemi­
kalien, Leim, Latex, Asphalt, Wein, Melasse und Pflanzenöl. 

Zu den Trockenfrachtern rechnen auch Holztransporter, Frucht­
schiffe (Südfrüchte), Kühlschiffe (Fleisch, Fisch), Container­
schiffe und Leichterschiffe (sie nehmen Schwimmcontainer 
[leichter] über einen Hecklift an Bord) sowie die fährenähnlichen 
Ro-Ro-Schiffe, deren Ladung durch Seiten- oder Heckpforten an 
oder von Bord gefahren wird oder mit eigener Motorkraft rollt. 

Allen Frachtschiffen ist es erlaubt, Kabinenplätze für 12 Fahr­
gäste zu haben. Sind es mehr, gilt das Schiff als kombiniertes 
Fracht- und Fahrgastschiff, das erhöhten Sicherheitsbestimmun­
gen unterliegt. Hierzu gehören beispielsweise nahezu alle Fähr­
schiffe. Denn außer Waggons und Autos reist auf ihnen eine 
größere Anzahl von Fahrgästen über die Fährroute. 

Große Fahrt Es leuchtet ein, daß nicht jedes Schiff den Stürmen 
und Wogen der hohen See gewachsen ist. Ebenso kann nicht 
jeder � Kapitän oder � Nautische Offizier ein Schiff jeglicher 
Größe auf weite, ferne Reisen führen. 

Noch bevor ein Schiff zur� Jungfernfahrt in See sticht, wird es 
je nach Bauart und Ausrüstungsgrad für seinen, das heißt einen 
begrenzten oder unbegrenzten Fahrtbereich klassifiziert. 

Für Offiziere und Kapitäne hingegen ist entscheidend, welche 
Stufe der Ausbildung sie erreicht haben. Davon hängt ab, ob sie 
auf einem Schiff mit begrenztem oder unbegrenztem Fahrtbe­
reich ihren Dienst verrichten können. In der� Handelsschiffahrt 
und der Fischerei wird hauptsächlich nach drei Merkmalen unter­
schieden: Küstenfahrt oder Küstenfischerei, Kleine Fahrt oder 
Kleine Fischerei, Große Fahrt oder Große Fischerei. 

Für die DDR-Seefahrt verläuft die Begrenzungslinie der Küsten­
fahrt und Küstenfischerei zwischen dem � Leuchtfeuer Kikut 
(VR Polen) und dem Leuchtfeuer Dameshöved (Insel Fehmarn/ 
BRD). Die Ostseefahrt und Ostseefischerei wird begrenzt auf der 
Höhe Skagen (Dänemark) - Lysekil (Schweden) und ermöglicht 
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Fahrten durch den Nord-Ostsee-Kanal und auf der Unterelbe. 
Die Kleine Fahrt und die Kleine Fischerei erlaubt Schiffen und 
ihrem schiffsführenden nautischen Personal Reisen in die Nord­
see, das Europäische Nordmeer, die Barentssee und in den nörd­
lichen Atlantischen Ozean zwischen den Höhen von Kap Kanin 
Nos (UdSSR) und Kap Punta de la Estaca de Vares (Spanien). 
Über diese Bereiche hinaus beginnen für Schiffe und deren Offi­
ziere und Kapitäne die Große Fahrt beziehungsweise die Große 
Fischerei. 

Hafen Durch die Meere und Ozeane ziehen sich unsichtbare 
Bahnen - die Routen des Weltseeverkehrs. Sie sind die Brücken 
von Küste zu Küste, sie verbinden Länder und Kontinente. Wo sie 
sich mit Straßen-, Schienen- und Wasserwegen an Land „ver­
knüpfen", befinden sich Häfen. 

Es gibt rings um den Erdball über 3000 Häfen, in denen see­
gehende Schiffe festmachen können. Ein Hafen liegt entweder an 
geschützten natürlichen Buchten der Außenküste, an seeartig 

Schwimmkran 

„Goliath" 

Blocksäulen-Drehkran 
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Blick auf eine Hafenanlage 





Schiffsentlader 

/ 

Förderband 

_______.... 

verbreiterten Flußmündungen hinter der Uferzone, oder er befin­
det sich an breiten, schiffbaren Strömen, mitunter sogar tief im 
Landesinnern. 

Das Bild der meisten Häfen wird geprägt durch Krane, die ihre 
Haken oder Greifer in dicke Schiffsbäuche senken, von Kais mit 
festgemachten Schiffen, Hafenbahngleisen und Lagerhallen auf 
den Piers, den großen Freiflächen zwischen den Hafenbecken. In 
solchen universellen Häfen kann jede beliebige� Ladung umge­
schlagen werden. Spezialhäfen, beispielsweise für die Ausfuhr 
von Kohle, Erz und Düngemittel, sind oft mit Waggon-Kippanla­
gen und Bandfördersystemen ausgestattet. Tankerhäfen strecken 
ihre Anlegebrücken, Lade- oder Löschinseln mancherorts kilo­
meterweit vom Ufer ins Meer vor. 

Kranbrücke 
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Von der Tiefe der Fahrrinnen und der Hafenbecken sowie vom 
Tiefgang des beladenen� Frachtschiffes hängt es ab, wie groß 
die Schiffe sein dürfen, die ein Hafen aufnehmen kann. Den größ­
ten Seehafen der DDR, Rostock, können Schiffe mit einem Tief­
gang bis etwa 12 Metern anlaufen. Weitere Seehäfen an unserer 
Küste finden wir in Wismar und Stralsund. Für den Fährverkehr 
zwischen der DDR und Dänemark beziehungsweise Schweden 
dienen die Fährhäfen in Rostock-Warnemünde und Saßnitz. Die 
Hochsee-Fischereiflotte landet ihre Fänge in den Fischereihäfen 
von Saßnitz und Rostock-Marienehe an. 

In einigen Ländern sind die Häfen eine Kette mehrerer Spezial­
häfen - zum Beispiel bei Rotterdam (Niederlande). Rotterdam ist 
mit einem jährlichen Güterumschlag von rund 300 Millionen 
Tonnen der größte Seehafen der Welt. 

Handelsschiffahrt Große Güterströme bewegen sich auf Schif­
fen über die Meere: Rohstoffe, Naturprodukte, Industrieerzeug­
nisse . . .  Mehr als zwei Drittel aller Güter, die in der Welt zwischen 
Ländern ausgetauscht werden, nehmen ihren Weg über See. 
Das sind Jahr für Jahr mehrere Milliarden Tonnen. Denn die 
„blauen Straßen" der Meere sind der günstigste und billigste 
Transportweg. 

Die Welthandelsflotte zählt gegenwärtig über 35 000 Schiffe, 
davon sind die meisten � Frachtschiffe. Sie fahren unter den 
Flaggen von über 170 Ländern. Die DDR ist durch die Größe ihrer 
Flotte ein Seefahrtstaat, der in der Weltschiffahrt einen guten 
Platz einnimmt. An der Spitze liegt das Inselland Japan. Ihm fol­
gen - mit eigenen Flotten - Großbritannien, Griechenland, 
Norwegen und die Sowjetunion. 

Die Geschichte der Handelsschiffahrt reicht weit in die Ver­
gangenheit zurück. Schon vor 5000 Jahren segelten Schiffe, bela­
den mit Getreide, Wein, Holz und Erzen, durch das Mittelmeer. 
Ägypter und Phöniker, Kreter und Karthager, Griechen und 
Römer waren die ersten seefahrenden Völker. Daher gelten das 
Mittelmeer und das Rote Meer als „Wiege" der Handelsschiff­
fahrt. 

Heute umspannen Schiffahrtswege die Küsten aller Konti­
nente. Die Transporte werden zum überwiegenden Teil auf stän-
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Internationale Schiffahrtsrouten 

digen Schiffahrtslinien abgewickelt. Das ist für die� Reedereien 
und ihre Kunden besonders vorteilhaft, weil die Schiffe „nach 
Fahrplan" auf die Reise gehen und die Häfen der Linie im regel­
mäßigen Abstand anlaufen. Die DDR-Flotte unterhält über 20 
derartige Liniendienste, unter anderem nach Mittel- und Süd­
amerika, Westafrika, Ostafrika und dem Fernen Osten. Die Schiffe 
auf der Fernost-Linie bewältigen bei ihrer Hin- und Rückreise 
eine Strecke, die so lang ist wie die Fahrt einmal rund um den 
Erdball. 

Havarie Ein Schiff ist, je nach seiner Bestimmung, Transport­
mittel oder Verkehrsmittel. Sein Element ist das Wasser, von 
dem es getragen wird - Flüsse, Seen, Ströme und das Meer. 

Wie auch bei jedem Fahrzeug zu lande, kann beim Schiff ein 
Defekt oder eine Störung eintreten, kann es einen Unfall haben 
oder totalen Schaden nehmen. Von einem Totalschaden spricht 
man, wenn das Schiff von der Besatzung als Wrack aufgegeben 
werden muß oder im Meer versinkt (Totalverlust). Der Seemann 
nennt alle diese Fälle eine Havarie. 
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Auf See, insbesondere bei Nebel oder Sturm, können gering­
fügige Ursachen folgenschwere Auswirkungen haben. Schiffs­
katastrophen, bei denen viele Menschen ums Leben kamen oder 
bedeutende materielle Verluste zu verzeichnen waren, gingen oft 
scheinbar geringfügige Havarien voraus. So sank zum Beispiel 
das griechische Autofährschiff Heraklion in einer Winternacht 
des Jahres 1 966 bei Windstärke 1 0  im Ägäischen Meer und riß 
270 Menschen mit in die Tiefe, weil sich im Fahrzeugdeck ein 
großer Kühllastwagen aus seiner Verblockung gelöst hatte. Er 
war gegen eine Ladepforte in der Außenhaut der Fähre geprallt 
und hatte sie - bei schwer anrollender See - aufgestoßen. 

Zu Havarien an Bord zählen: wenn eine Navigationsanlage 
ausfällt, im Antriebs-, Steuerungs- oder Versorgungssystem 
eine Störung auftritt, bei Sturm die Ladung verrutscht oder 
Besatzungsmitglieder einen Unfall erleiden. 

Auch außenbords kann es zu Havarien kommen, beispiels­
weise wenn das Schiff Grund berührt, auf ein Riff ( Sandbank) 
oder eine Klippe ( Unter-, Überwasserfelsen) aufläuft, wenn die 
Ankerkette bricht oder der � Anker selbst verlorengeht, das 
Schiff mit Seezeichen, Hafenanlagen, einem Eisberg oder einem 
anderen Schiff kollidiert(� Kollision). 

Das Tankerunglück der Torrey Canyon, 1967 



Jede, auch die kleinste Havarie muß vom Kapitän oder dem 
wachhabenden Nautischen Offizier ins Schiffstagebuch einge­
tragen werden. Größere Havarien werden in einem Verfahren 
vor der Seekammer verhandelt, um die Ursachen und die Schuld­
frage zu klären. 

Heck - siehe Bug 

Helling Nicht erst die Wikinger, die im frühen Mittelalter zu den 
größten seefahrenden Völkern zählten, haben ihre berühmten, 
am Bug meist mit einem Drachenkopf geschmückten Schiffe auf 
geneigten Ebenen gebaut und von dort zu Wasser gleiten lassen. 
Doch ihrem Sprachkreis entstammt das Wort Helling, die Be­
zeichnung für die Anlage, auf der ein Schiffskörper zusammen­
gebaut wird. 

Geneigt, zum Wasser hin abfallend, werden die Hellingen der 
Werften noch immer angelegt. Heute allerdings haben sie weit­
aus schwerere Schiffskörper zu tragen als früher. Deshalb baut 
man sie stabiler, aus Beton. Von ihnen gleiten beim� Stapellauf 
die rohbaufertigen Schiffskörper durch ihr eigenes Gewicht ins 
Wasser. 

Die Helling ist also ein Bauplatz im Freien, auf dem die in 
der Schiffbauhalle vorgefertigten Sektionen (die Teile des 
Schiffskörpers) aneinandergefügt und zusammengeschweißt 
werden. 

Je nachdem, ob die Schiffe längs (mit dem� Heck zuerst) oder 
quer von der Helling ablaufen, spricht man von einer Längs- oder 
von einer Querhelling. 

Um die teilweise recht „gewichtigen" Bauteile und Sektionen 
der Schiffe heben, heranführen und bewegen zu können, säumen 
Turmdreh-, Wippdreh- oder Portalkrane die Helling. Oder sie wird 
von hohen Brückenkranen beziehungsweise einer Kabelkran­
anlage überspannt. 

Schiffe bis zu einer bestimmten Größe können auch auf schie­
nengeführten Kielblöcken und sogenannten Takt- oder Stapel­
wagen rohbaufertig montiert werden. Im Takt ihrer jeweiligen 

Blick auf die Helling 
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Stapellauf von der Helling 

Stellagen 

Ausbaustufe rücken sie - gewissermaßen Schritt für Schritt -
über die Querhelling vor, bis sie mittels einer speziellen vertikal 
beweglichen Anlage ins Wasser abgesenkt werden. 

Jungfernfahrt - siehe Stapellauf 

Kapitän Wer sich für die See, für die Arbeit auf einem Schiff, für 
das Leben auf dem Meer begeistert und � Matrose wird, der 
kann, wenn er zielstrebig weiterlernt und durch ein entsprechen­
des Studium die notwendige Befähigung erlangt, eines Tages als 
Kapitän die Verantwortung für ein kleines oder großes Schiff und 
dessen Besatzung übernehmen. In der Handels-, Fischerei- und 
Technischen Flotte sowie in der� Volksmarine der DDR gibt es 
Hunderte von Kapitänen, die ihre berufliche Laufbahn als Matro­
senlehrlinge begonnen haben. 

Kapitäne sind auf ihrem Schiff die technischen, ökonomischen, 
politischen und erzieherischen Leiter. Deshalb braucht jeder Ka­
pitän ein hohes Maß an Wissen, große Erfahrung, und er muß 
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über vorbildliche moralische wie charakterliche Eigenschaften 
verfügen. 

Nahezu alle Kapitäne sind längere Zeit als � Nautische Offi­
ziere auf Schiffen der gleichen oder einer anderen Flotte gefah­
ren. Sie haben an einer Fachschule oder Hochschule studiert. Das 
Befähigungszeugnis, das sie danach erhielten - ihr Patent -, 
weist den erreichten Stand der Qualifizierung nach: von den un­
teren Ausbildungsgraden 1 und 2 bis zu den höchsten Stufen 5 
und 6. Kapitäne unserer Handelsflotte werden vom Minister für 
Verkehrswesen in ihre Aufgabe berufen. 

Die Patente der höchsten Grade gestatten den Kapitänen und 
Nautischen Offizieren, Schiffe jeder Größe in der� Großen Fahrt 
zu führen. Gleiches gilt in der Fischerei. Erste Technische Offi­
ziere mit den Befähigungszeugnissen 5 und 6 sind berechtigt, auf 
Schiffen die Verantwortung für Maschinenanlagen jeder Größe 
und Leistung zu tragen. 

In der Binnenschiffahrt, der Binnenfischerei sowie auf klei­
neren Dienstleistungsschiffen (unter anderen Hafenschleppern, 
Lotsenbooten, Feuerlösch- oder Versorgungstankschiffen, 
Baggern und Schuten) gelten gleichartige Regelungen. Ihre Kapi­
täne werden als Schiffsführer bezeichnet. 

3. Nautischer Offizier 
3. Technischer Offizier 

1. Nautischer Offizier 
1. Technischer Offizier 

2. Nautischer Offizier 

2. Technischer Offizier 

Kapitän Kapitän 

Rangabzeichen 

Offizier in 
Arbeitsuniform 
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Knoten Wenn jemand zum ersten Mal auf ein Schiff kommt, 
wird er sicher mit Staunen bemerken, daß viele Dinge an Bord, 
für die er längst bestimmte Begriffe kennt, von den Seeleuten 
ganz anders bezeichnet werden. Zum Beispiel heißt Wohn- oder 
Schlafraum Kammer, das Bett Koje, der Tisch Back, eine Treppe 
Niedergang, die Küche Kombüse, ein Seil Tau. In der langen Ge­
schichte der� Handelsschiffahrt haben sich diese Bezeichnun­
gen eingebürgert und bis heute erhalten. So ist es auch mit dem 
Begriff Knoten. Was wir als Knoten in einem Tau verstehen, 
nennt der Seemann Stek. Knoten ist in der Seefahrt die Maßein­
heit für die gefahrene Geschwindigkeit eines Seeschiffes. 1 Kno­
ten (kn) = 1 � Seemeile in der Stunde ( 1  sm/h; 1 sm = 1 852 m). 

Worauf geht die Bezeichnung Knoten zurück? Die Fahrensleute 
früherer Tage haben die Geschwindigkeit ihres Schiffes mit sehr 
einfachen Mitteln gemessen: Ins Kielwasser des Schiffes warfen 

Altes Log 

Sanduhr 

Arbeitsprinzip der Sanduhr 
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sie ein Brett in Form eines Viertelkreises, von dem zu einer Seil­
rolle an Bord eine Leine führte. Während das Schiff - mit Wind in 
den Segeln - fuhr, rollte sich das Seil ab. In das Seil waren in 
gleichmäßigen Abständen Knoten geknüpft. Aus der Anzahl der 
in einer bestimmten Zeit „abgespulten" Knoten errechneten die 
Seeleute die Geschwindigkeit des Schiffes. Als Zeitmesser diente 
ihnen eine Sanduhr, in der innerhalb von 1 4  oder 28 Sekunden 
staubfeiner Sand vom oberen ins untere Glas rieselte. 

Kollision In der Nacht vom 1 4. zum 1 5 . April 1 9 1 2  sinkt das eng­
lische Luxus-Passagierschiff Titanic. Sein Untergang wird bis 
heute als die folgenschwerste Katastrophe der Weltschiffahrt 
angesehen: 1 502 Passagiere und Besatzungsmitglieder kommen 
ums Leben. 

Der Reeder des Schiffes, das sich auf seiner� Jungfernfahrt 
von Oeenstown ( Großbritannien) nach New York ( USA) befand, 
veranlaßte den Kapitän in gewissenloser Weise, auf einer weit 
nördlich gelegenen Route mit Höchstgeschwindigkeit zu fahren, 
obwohl Funker anderer Schiffe vor treibendem Eis gewarnt 
hatten. Er wollte für seine� Reederei, die White-Star-Line, das 
begehrte Blaue Band für die schnellste Überquerung des Atlan­
tischen Ozeans gewinnen. Auf der Höhe von Neufundland 
- zwischen Grönland und der Küste Nordamerikas - kollidierte 
der 260 Meter lange Ozeanriese mit den Unterwassergraten 
eines Eisberges. Sie schlitzten den Schiffsrumpf auf einer Länge 
von nahezu 1 00 Metern auf. 

Seit diesem Unglück sind durch Zusammenstoß zweier Schiffe 
oder dem Zusammenstoß eines Schiffes mit einem Eisberg oder 
einem Unterwasserfelsen ( Klippe) noch Tausende von Schiffen 
im Meer versunken. Solche Kollisionen sind in der Seefahrt be­
sonders gefürchtete� Havarien. 

Aber auch andere Kollisionen von Schiffen in Fahrt, beispiels­
weise ein Zusammenstoß mit Molen, Hafenkais, Seezeichen oder 
Brückenpfeilern, können zu erheblichen Schäden führen. Dabei 
wird die stählerne Schiffshaut meist deformiert, oftmals auch 
aufgerissen. Die durch äußere oder innere Einwirkungen ( zum 
Beispiel bei Explosionen an Bord) am Schiffsrumpf entstandenen 
Risse oder Löcher nennt man lecke. Durch sie dringt Wasser ins 
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Schiff ein. Bei Tankern kann auch die� Ladung ausfließen. Ge­
lingt es der Besatzung oder den durch Notruf herbeigerufenen 
Rettungs- oder Bergungskommandos anderer Schiffe nicht, das 
Leck zu schließen, muß das Schiff aufgegeben werden. Denn 
dann droht Gefahr, daß es plötzlich, in Minutenschnelle, mit 
Menschen und Ladung untergeht. 

Vor allem bei Tanker-Kollisionen kommt es - durch das aus­
strömende Erdöl - häufig zu einer beträchtlichen Verschmutzung 
des Meeres. Treiben größere Mengen von öl zur Küste, kann eine 
Umweltkatastrophe ausgelöst werden: Das Öl schädigt die Lebe­
wesen im Wasser und auf dem Strand empfindlich oder erstickt 
sie regelrecht. Man spricht in einem solchen Fall von einer Ölpest. 
Oftmals bleiben nach Tanker-Havarien weiträumige Strand­
gebiete für Jahre unbenutzbar. 

Kommandobrücke Die Kommandobrücke ist die Zentrale, von 
der aus der� Kapitän oder die� Nautischen Offiziere das Schiff 
führen. 

Wie viele andere Wörter in der Seefahrt stammt auch der Be­
griff Brücke aus der Zeit der Segelschiffe: Eine erhöhte, mit Ge­
länder umgebene, brückenähnliche Plattform erhob sich quer 
über das Schiff. Von hier kommandierten Kapitän oder Steuer­
mann alle Segel- und Rudermanöver des Schiffes. 

Auf heutigen Schiffen wird als Kommandobrücke oder kurz 
Brücke jener besondere Raum bezeichnet, der mit allen notwen­
digen Geräten zur Schiffsführung ausgerüstet ist. Unmittelbar an 
die Brücke schließen sich der Karten- und der Funkraum an; 
neuerdings ist der Kartenraum mit dem eigentlichen Brücken­
raum oftmals vereint. 

Die Brücke liegt stets im obersten Deck des Schiffes. Denn 
dieser hochgelegene Standort ermöglicht den besten Überblick 
über das Schiff und das Fahrwasser. Für spezielle Schiffe, zum 
Beispiel Fährschiffe,� Eisbrecher, Schlepper oder� Fischerei­
schiffe mit Heckfanganlagen, werden die Brücken in der Regel so 
gestaltet, daß sie eine ungehinderte Rundumsicht gewährleisten. 
Den Kommandobrücken größerer Schiffe sind auf der � Back-

April 1912 :  Die Titanic versinkt in den Fluten 
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Ruderhaus mit Steuerpult 

Kommandobrücke 
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bord und auf der Steuerbordseite manchmal balkonähnliche 

Anbauten vorgelagert, die Brücken-Nocks. Sie erleichtern beim 

An- beziehungsweise Ablegen die Führung des Schiffes. 

Das Herzstück jeder Kommandobrücke ist das Steuerpult. Es 

vereint sämtliche Überwachungs- und Steuerungsgeräte. 

Wer einmal nach Rostock kommt, in die größte See-, Werft­

und Hafenstadt der DDR, der kann sowohl im Schiffahrtsmuseum 

als auch auf dem Traditionsschiff Typ Frieden (Rostock-Schmarl) 

derartige Kommandobrücken im Original besichtigen. 

Kompaß Dem Dichter Giot de Provins, der in Nordfrankreich 

lebte, verdanken wir den Nachweis, daß der Kompaß schon um 

die Wende vom 12. zum 13. Jahrhundert in der europäischen 
Schiffahrt verwendet wurde. Das war freilich kein Kompaß, wie 

wir ihn heute kennen. Giot beschreibt ihn so: In einem offenen 

Gefäß voll Wasser schwimmt ein kleines Schilfrohr. Durch das 



Schema eines Flüssigkeitsmagnetkompasses 

/ 

Kompaßrose 

Sch i l froh r hat man e i ne E ise n n ade l gestec kt. Diese ist vorhe r 
du rch das Re i be n  a n  e i ne m  Magnetste i n  magnetis ie rt worde n .  
Wie das Sch iff a uch schw a n kt u nd we lche n Ku rs es ste ue rt: d ie 
Nade ls pitze i m  Sch i l froh r ze igt i m me r  nach Norde n .  

Damals wu ßte se l bstve rstä nd l ich noch n ie m a nd ,  daß es d ie 
Kraftw i rku n g  des e rdmagnetische n Fe ldes ist, d ie e i ne Magnet­
nade l dazu b ri ngt, stets i n  d ie R ichtu ng zum mag netische n Nord­
pol zu we ise n .  

Als e rste be n utzte n offe ns ichtl ich d ie Ch i nese n e i ne n  Kom paß.  
M it Seefah re rn Ara bie ns u nd de r M itte l mee r lände r ge l a ngte er  
nach E u ropa.  I m  La uf de r Ze it w u rde d ieses ne ue, w ichtige H i lfs­
m itte l zu r �  N av igat ion ve rv o l lstä nd igt. Es e rh ie l t  be is pie lswe ise 
d ie Kompaßrose: e i ne Kre issche i be m it 360-G rad-Te i lu ng,  auf 
e i ne r  Spitze ( Pi n ne )  d reh bar  ge lage rt .  Ih r G radstrich 0 ze igt de n 
N o rdpunkt, de r G radstrich 1 80 de n Süd p u n kt a n .  Die Magnet­
nade l ste l lt s ich d a be i  stä nd ig i n  d ie mag netische N o rd-R ichtu ng 
e i n. 

Wäh re nd N ade l u nd Rose beweg l ich b le i be n  m u ßte n ,  war  es 
notwe nd ig,  de n Ko m paßkörpe r  so aufzuste l le n ,  d a ß  er  m it de r 
M itte l l i n ie des Sch iffs „fest ve rbunde n" war. E i ne ka rdan ische 
- nach a l le n  Se ite n  h i n  beweg l iche-Aufh ä ng u ng des Kom passes 
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machte ih n sch l ie ß l ich u n a bhäng ig von de n Sch iffs beweg u nge n .  
G le ichgü lt ig ,  ob das Sch iff be i sta rke m � Seegang sta m pfte ode r 
sch l i nge rte - d ie Dreh achse b l ie b  stä ndig  se nkrecht. 

Aus d iese m Troc ke n kompaß e ntw icke lte man de n he ute auf 
Sch iffe n aussch l ie ß l ich ve rwe ndete n Schw i m m ko m paß.  Se i ne 
Rose befi ndet s ich i n  e i ne m  m it e i ne r  Fl üss igke it gefü l lte n Kesse l ,  
wodurch auftrete nde Schw i ngu n ge n  gedäm pft we rde n .  

Von mag netische n Störunge n  u n bee i nfl u ßbar  ist de r Kre ise l ­
kom paß.  E r  a rbe itet nach de m Pr inz ip, das auch be i m  Bru mm­
kre ise l w i rks am ist: Wird d ie Achse des Kre ise ls i n  e i ne sch ne l le 
Umd reh ung ve rsetzt, so b le i bt s ie se nkrecht, auch we n n  man 
se ine U nte rl age schräg ste l lt. Auf  d iese We ise w i rd d ie sta b i le 

Lage des Kom passes se l bst be i schwere r See ges iche rt. 

Ladung Tag fü r Tag s i nd Tause nde von Sch iffe n auf a l le n  
Mee re n  de r We lt u nte rwegs, u m  d ie ve rsch iede nste n G üte r von 
� Hafe n zu H afe n zu bringe n .  

Die G üte r, d ie e i n  Sch iff a n  Bord n i m mt, s i nd se i ne Lad u n g .  S ie 
w i rd sowoh l i n  gesch losse ne n ,  vone i n a nde r getre n nte n Lade­
räu me n  i n ne rh a l b  des Sch iffes a ls auch auf besti m mte n  Ste ll­
fläche n obe rh a l b  se i nes H a u ptdec ks tra ns portie rt. 

I n  de r Sch iffah rt u nte rscheidet m a n  zwe i  Hau pta rte n von 
Ladungen: Troc ke n l ad u n g  u nd F l üss i g l ad u n g .  Fü r s ie we rde n 
s pezie l le Sch iffe e i n gesetzt - Troc ke nfrachte r bezieh u ngswe ise 
Ta nke r. Be i de r Troc ke n l ad u n g  u nte rsche idet m a n  noch e i n m a l  
zw ische n Sch üttg ut u nd Stückgut. 

Durch de n wachse nde n Beda rf vor a l le m  de r e ntw icke lte n  
I nd ustrie lände r a n  R ohstoffe n  neh me n i n  de r We ltsch iffah rt 
Sch üttgüte r  (wie Koh le, E rz, Getre ide, Zucke r, che m ische G ru nd­
stoffe )  u nd F l üss iggüte r  (w ie E rdö l ,  F l üss iggas ,  Pfla nze nö l ,  fl üs­
s ige Che m i ka l ie n, Wei n )  nahezu zwe i Dritte l a l le r  Tra ns porte 
e i n .  

Stückgut -das ist jeg l iche a nde re Art von Lad u n g ,  a b gepackt i n  
Kartons ,  Kiste n ,  Säcke n, Ba l le n ,  Fässe rn,  Ka n iste rn ,  Conta i ne rn 
ode r auf Pa lette n ,  a be r  es s i nd a uch Autos, Trakto re n ,  Bagge r, 
Lokomotive n ,  E ise nbah nwaggons sow ie Te i le von I nd ustr iean­
lagen ,  wie Turb ine n ,  Ge ne rato re n ,  Ze me ntd rehöfe n  u nd v ie les 
meh r. Vom sachge rechte n ,  g le ichmä ßige n  Ve rstaue n de r La-
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d u n g ,  d ie se l bst be i schwerste m � Seegang n icht verr utsche n 
darf, hä ngt d ie Sicherhe it des Sch iffes e ntsche ide nd ab .  Desha lb  
wird d ie Lad u n g  jedes Sch iffes von e i ne m  besonders qua l ifizier­
te n Ladeoffiz ier ü berwacht u nd kontro l l iert. Ih m stehe n für se ine 
Aufg a be e i ne Re ihe von tech n ische n Geräte n u n d  Ko ntro l l m itte l n  
zur Verfüg u n g .  E i nes davon s i n d  d ie sogenan nte n Tiefga ngs­
oder Lade m arken  a n  der Sch iffsauße nhaut des� Bugs u nd des 
Hec ks. Sie ze ige n  d ie Be lade- bezieh u ngswe ise E i ntauchtiefe des 
Sch iffes a n  u nd lasse n er ke n ne n ,  o b  das Sch iff g le ich mäßig 
be lade n  wur de .  

Ne be n der Nutz ladung,  d ie das Sch iff tra ns portiert u nd für d ie 
der Sch iffse i g ner , d ie� Reedere i ,  Frachtge ld  e i n n i m mt, m u ß  es 
auch noch a ndere Ladu n g  an  Bord m itführe n: Versorg u ngsg üter 
für d ie Bes atzung ,  Tre i b- u n d  Sch m ierstoffe , Fr ischwasser , 
Sch iffsvorräte wie Far be, Se i lwerk u n d  Reservete i le .  Daher ist d ie 
( bezah lte )  N utz ladefäh igke it e i nes Sch iffes stets ger inger a ls 
se ine Gesamttragfäh igke it. 

Ladebeispiele eines Stückgutfrachters 

Container 
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Der Leuchtturm von Pharos 

Leuchtfeuer Sobald s ich ü be r  La nd u nd Meer a be nd l iche Däm­
me rung aus bre itet, fla m me n  ent lang de n bewoh nte n Küste n  
Le uchtfe uer auf. S ie strah le n ,  b l i n ke n, b l itze n m it ihre m Licht 
durch d ie N acht - bis a m  kom me nde n Morge n d ie Son ne auf­
geht. Le uchtfeue r  s i nd Seeze iche n,  de re n  Lichts i g n a le de n See­

le uten  he lfe n ,  s ich nachts auf See ge nau zu or ie ntie re n  u nd ih re 
Sch iffe auf s ichere m Kurs zu ste uer n .  

R ings u m  d ie befah re ne n Küste n  de r E rde g i bt es n icht we n ige r 
a ls 100 000 Le uchtfe uer . S ie e rhe be n  s ich a ls Le uchttür me ü be r  
La ndzu nge n ,  d ie we it i ns Mee r rage n ,  ü be r  Vors prü nge n  g roße r  
I nse l n  ode r ze rkl üftete n Ste i l ufern v o n  Ka ps .  Sie a n ke rn a ls Fe ue r­
sch iffe a n  w ichtige n Sch iffah rtswege n,  s ä u me n  a ls feststehe nde 
Baken  ode r schw i m me nde To n ne n  d ie Zufah rte n  zu H äfe n, u nd 
s ie ma rkiere n  a nde re Fah rwasse rstrecke n - be is p ie lswe ise in  
Mee re nge n ode r zw ische n U ntiefe n. Sie ke n nze ich ne n auch ge­
fäh rl iche Sch iffah rtsh i nde rn isse, wie K l i ppe n  ode r Wrac ks .  

Die Leuc htfeue r  he utige r  Ze it we rde n hau pts äch l ich d u rch 
e lektrische n Strom ges pe ist, de r ih ne n d u rch La nd- oder U nte r­
wasse rka be l  zugefüh rt w i rd. Auch re i nes oder fl üss i ges Druc kgas 
( Propa n,  Azetyle n )  fi ndet Ve rwe ndu n g .  An e ntlege ne n Küste n­
pu nkte n bre n nen  oftma ls noch Petrole u m l a m pe n ,  de re n  ge l bes 
Licht de n Ne be l  besonde rs g ut d u rchd r ingt. I n  Zuku nft ist d a m it 
zu rech ne n, d a ß  Le uchtfeue r  zu neh me nd du rch Sonne n batte rie n ,  
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We l lenmoto re n  ode r Ke rne ne rg ie betrie be n we rde n. E rste Ve r­
suche erw iese n s ich a ls vie lve rs preche nd . 

Natü r l ich müsse n d ie M ä n ne r, d ie d as R ude r von Sch iffe n 
füh ren ,  jedes Le uchtfeue r  e i nde utig er ke n ne n  u nd bestimme n 
könne n .  Dabe i  ist ih ne n das Le uchtfeue rve rze ich n is e i n  u ne nt­
behr l icher He lfer . Es besch re i bt d ie Mer kma le e i nes jede n Le ucht­
fe ue rs an de n Küste n  u nd Sch iffah rtswege n de r We lt. 

Das Wort Le uchtfeuer, Samme l begr iff fü r d ie ve rsch iede ne n 
Sig n a l l ichte r de r Seefah rt, le nkt u ns zu se i nem U rs p ru n g .  Um d ie 
Seefahrer im nächtl iche n Mee r vor Gefah re nste l le n  des nahe n 
Ufers zu wa rne n  oder ih ne n de n Weg zum sch ütze nde n Hafe n  zu 
we ise n,  e ntzü ndete n Me nsche n be re its vor Tause nde n von 
Jahre n auf E rhe bunge n  an La nd we ith i n  s ichtbare Fe ue r. Nachts 
le uchtete ih r F lamme nsche i n ,  tags stiege n R auchze iche n von 
ih ne n auf. 

Schon damals w u rde n d ie Feue r vie lerorts auf de n o be rste n,  
d u rch Maue rwe rk w i ndgesch ützte n Pl attforme n hohe r Türme 
entfacht. An de n Küste n des M itte lmeeres so l l  es bere its im Alter­
tum u ngefäh r 300 d iese r „Rette nde n Lichte r" gege be n h a be n .  
E ines von ih ne n w u rde i n  a lte n Sch rifte n besonde rs häufig e r­
wäh nt-das Le uchtfeue r  des Turms von Pharos . De r Le uchttu rm 
befa nd s ich a n  de r E i nfahrt zum Hafe n  von Alexand ria in  Ägyp­
te n .  Er war e i ne bedeute nde bautech n ische Le istu n g  se i ne r  Ze it 
und ragte u n gefäh r 1 00 Mete r auf. Die Me nsche n des Alte rtums 
zäh lten  ih n zu de n Sie be n  We ltwu nder n .  

Als im M itte l a lter  d ie Sch iffah rt e i ne n  neue n,  g roße n  Auf­
schw u ng e rfuh r, w u rde n auch a n  de n Küsten  der N o rd- u nd de r 
Ostsee d ie e rste n „Seefeuer" e ntzü ndet. Fr ühe Vo r läufer u nse re r  
Le uchttü rme von Timme ndorf auf de r I nse l Poe l ,  Dornbusch auf 
de r I nse l H idde nsee u nd Rostock-Wa rnemü nde gehe n a uf d ie 
Jahre 1 266, 1 306 bezieh u ngswe ise 1 439 zu rück. 

An de r DDR-Ostsee küste sch icke n  s ie be n  Le uchttürme ih r Licht 
d u rch d ie Nacht. De r ä lteste ü be rragt be i Ka p Arkana an de r N o rd­
spitze Rüge ns das ste i le Ufer .  Am me iste n  be ka n nt a be r  ist de r 
Le uchttu rm von Wa rnemü nde . Se i n  Feue r aus ru nd 34 Mete rn 
Höhe re icht meh r a ls 20 Seeme i le n  aufs Mee r h i n a us .  Als Licht-

Der Leuchtturm von Rostock-Warnemünde 
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que l le d ie nt e i ne 1 000-Watt-Spezi a l g l üh l a m pe m it ·e i nem Para­
bols piege l .  E i n  s ich d rehe nde r  Li nse n a pparat l äßt das Licht in  
e i ne m  besti m mte n  Rhyth m us ü be r  de r See aufstrah le n .  Jede r 
Le uchttu rm hat se i ne e ige ne Ke n n u n g .  Be i m  Leuchttu rm Warne­
m ü nde be is pie lswe ise keh re n d ie Lichtbl itze nach jewe i ls 24 
Seku nde n  w iede r. 

Lotse „Bang w ie r  he i n ich , Gefoh r ke n nte he i gor n ich , u n  he i 
w ie r  auck  gaud ! " - Diese Worte s i nd auf e i ne r  bronze ne n  Gede nk­
tafe l  a n  de r seese itige n  Hauswand de r frühe re n  Lotse nstation am 
Alte n  Strom von Warne m ü nde zu lese n .  ü be rträgt man s ie aus 
de r n iede rde utsche n M u n d a rt de r Küste n bewoh ne r  i ns Hoch­
de utsche , d a n n  e rzäh le n s ie u ns von e i ne m  M a n n ,  de r n iema ls 
fu rchtsam gewese n ist, vor ke i ne r  Gefah r zu rücksch reckte u nd 
a ls gute r  Me nsch ge le bt hat. S ie ge lte n  e i ne m  Ka pitä n ,  de r zwe i­
ma l  d ie We lt u msege lte u n d  a ls Kom m a n de u r  de r Warne m ü nder  
Lotse n von 1 866 b is i ns J ah r  1 903 meh r a ls 80  Me nsche n aus See­
not

-
rettete: Ste ph a n  Ja ntze n .  De r g rößte � Eis breche r u nse rer  

F lotte , auf e i ne r � We rft i n  Le n i n g rad ge baut, trägt de n Namen 
d ieses u ne rsch rocke ne n  See m a n ns .  

Es sp ie lt ke i ne R o l le ,  w ie lange d ie Re ise gedauert h a t  u nd wie 
we it e i n  Sch iff ü be r  d ie g roße „b laue Stra ße" de r Ozeane gefah­
re n ist, auch n icht, w ie gut de r �  Ka pitän u nd d ie � Nautische n 
Offizie re d ie Mee re u nd Häfe n  de r We lt ke n ne n: für  d ie letzte n 
� See me i le n  zw ische n Reede u nd de m Liege platz i m  � Hafen  
sow ie be i jede r Ausfah rt h at de r Ka pitä n e i ne n Lotse n an  Bord. 

De r Lotse ist g le ichfa l ls e i n  Kapitän ,  u nd me iste ns e i ne r, de r 
s ich a uf v ie le n � G roße n  Fah rte n  u n d  in  a l le n  Wette rn de r See 
bewäh rt u n d  d a be i  re iche E rfah ru nge n ges a m me lt h at. 

Für  d ie E infah rt in  nahezu a l le Häfe n  de r Erde, d ie v o n  g rößeren  
Schiffe n  a nge l aufe n we rde n,  ist es fü r Kapitä ne u n bedingte 
Pfl icht, e i ne n  Lotse n an  Bord zu neh me n. De n n  de r ke n nt beson­
ders gut d ie Schw ie rigke ite n  u n d  Tüc ke n  be i m  M a n öv rie ren  im 
Fah rwasse r se i nes „ Rev ie rs" .  Das g i lt g le ichfa l ls fü r schw ie rig zu 
befah re ne Küste na bsch n itte , in Mee re nge n sow ie fü r Sch iffah rts­
ka n ä le. Dabe i  steht de r Lotse de m Ka pitän ,  de r fü r  se i n  Sch iff we i­
te rh i n  d ie v o l le Ve rantwortu n g  trägt, auf de r � Kommando­
b rücke be rate n d  zu r Se ite .  
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Oaarantänetonne 

an Backbord 

Ankerplatz fü r Schiffe 
mit Sprengstoff 

Deviationstonne 

Fischereigründe 

an Steuerbord 
des angrenzenden Fahrwassers 



Das Lotse n gehö rt zu de n Die nstle istu n ge n  fü r Sch iffe aus­
l ä nd ische r ode r i n l ä nd ische r� Reede re ie n .  Es w i rd vom Kapitän 
ode r de m E i g ne r  des Sch iffes d u rch Lotsge ld ve rgütet. Braucht 
e i n  Sch iff e i ne n  Lotse n,  w i rd e r  d u rch H isse n de r S igna lflagge G, 

Morse b l i nkze iche n G ode r - w ie es heute me istens gesch ieht -
ü be r  U KW-Sprechfu nk a n  Bord ge rufe n. O b  be i Tag ode r in  der 
N acht, be i ruh i ge r  See ode r seh r rauhe m Wetter - d ie Lotse n 
ve rrichten ih re n  ve rantwortu ngsvo l le n  Die nst. M it de m sch ne l ­
le n ,  we nd ige n u nd seetüchtige n  Lotse n boot bege be n s ie s ich 
zu m fah re nde n ode r a n ke rnde n Sch iff. ü be r d ie Lotse ntreppe,  
e i ne r  aus H anfse i l  geflochte ne n Stric kle ite r  m it Ho lzsprosse n,  
ste ige n s ie an ode r von Bord. 

Die Lotse n fü r d ie H äfe n Wis m a r, R ostoc k, Stra ls u nd sowie 
fü r de n Fische re ihafe n  Saßn itz gehöre n  zu e i ne m  s pez ia l is ie rte n 
Betrie b i m  V E B  Kom bi n at Seeve rkeh r: de m VEB Bagger-, Bug­
s ie r- u nd Be rgu ngs reede re i R ostock  ( B B B ) .  

Ein Lotse geht an Bord 



Matrose in Wetterbekleidung 

Matrose Seemann  ist e i n  Be ruf, de r ju nge Me nsche n a nzieht.  
E r  ist schön u nd rom a ntisch . Wer ih n erg re ift, le rnt fe rne Häfen ,  
fremde Lä nde r u nd a nde re Vö l ker  ke n ne n. See leute e rfü l le n  e i ne 
wichtige Aufga be be im Austausch von G üte rn ü be r  See . 

Der See m a n ns beruf e rforde rt a ber auch wie kau m e i n  a nde rer 
de n ganze n  Me nsche n .  See leute ve rbri n ge n  de n g rößte n Te i l  
ih res Le bens auf de m Wasse r. Das Sch iff ist ihr „schw im me nder 
Arbe itsp latz" auf de m Meer . la n ger See aufe ntha lt, Arbe it be i 
jede m Wette r u nd häufige r K l imawechse l be l aste n de n Org a n is­
mus in v ie ler le i We ise. N icht jede r Me nsch ist so lche n Anfo rde­
ru ngen  gew achse n .  

We r See m a n n  we rde n möchte , mu ß e i ne n  sta rke n  Wi l le n  u nd 
Ausdaue r, Bes o n ne nhe it u nd Mut, E ntsch lu ßkraft u nd E i nsatz­
be re itsch aft, Kol le kt iv ge ist, Diszi p l i n  u nd Ve rantwortu ngs gefüh l 
bes itze n .  See leute be gegne n  auf ihre n Re ise n Wer ktätige n  
ande re r  Lä nde r u nd a rbe ite n  m it ih ne n zusamme n .  Das ve rl a n gt 
e ine gute staatsbürge rl iche H a ltu ng,  k lasse n bewu ßtes Auftrete n ,  
Achtu ng vor de n Sitte n u nd Bräuche n a ndere r Vö l ke r, das Be­
he rrsche n von Fre mds prache n .  We r d iese Voraussetzu nge n  er­
fü l lt ,  kann se inen  Berufswu nsch verw irk l iche n u nd Vol l m atrose 
de r Ha nde lssch iffah rt ode r Vo l l m atrose de r Hochseefische re i 
we rde n .  

Die Aus bi ldu ng d aue rt -wechse l nd a n  La nd u nd auf See-zwe i 
Jah re .  Davon fährt der Matrose n lehr l i n g  i m  a l lge me i ne n  e i n  J ah r  
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auf einem Lehr- und Frachtschiff der Handelsflotte beziehungs­
weise auf einem Produktionsschiff der Fischereiflotte. Während 
dieser Zeit vervollständigt er seine Kenntnisse und Fertigkeiten 
unter seepraktischen Bedingungen. Für das Erlernen eines See­
mannsberufs sind erforderlich: der erfolgreiche Abschluß der 
10. Klasse der allgemeinbildenden polytechnischen Oberschule, 
besonders gute Leistungen in Mathematik, Physik, Chemie, 
Staatsbürgerkunde, Fremdsprachen und im polytechnischen 
Unterricht sowie gesundheitliche Seetauglichkeit. Gleiches gilt 
für eine Berufslaufbahn in der� Volksmarine. 

Ein angehender Vollmatrose der Handelsschiffahrt, der später 
auf Schiffen der Hochseehandelsflotte eingesetzt wird, erwirbt 
durch seine Facharbeiterausbildung die Kenntnisse und Fähig­
keiten, verschiedene seemännische Arbeiten an Bord weit­
gehend selbständig auszuführen. Er hat die Möglichkeit, sich auf 
den Gebieten Decksbetriebstechnik, Maschinenbetriebstechnik, 
Elektrik/Elektronik oder für die Technische Flotte zu spezialisie­
ren. Matrosen tragen an ihrem jeweiligen Arbeitsplatz zur siche­
ren Fahrt des Schiffes bei, bereiten den Lade- und Löschprozeß 
vor, betreuen die Ladung, warten und pflegen das Schiff sowie 
Geräte und Anlagen und stellen gege�enenfalls deren Funktions­
tüchtigkeit wieder her. 

Vollmatrosen der Hochseefischerei sind mit nautischen und 
seemännischen Aufgaben bei der Schiffsführung betraut, sie 
warten und pflegen die Fanggeräte und die Anlagen des Schif­
fes. Ihre hauptsächliche Beschäftigung ist der Fischfang. Dafür 
stehen ihnen moderne technische Anlagen für die Fischortung, 
den Fangprozeß und die Fischverarbeitung zur Verfügung 
(� Fischereischiff). 

Matrosen, die sich durch gute Leistungen in der Praxis bewäh­
ren, können einen weiterführenden Bildungsweg zum Schiffs­
offizier(� Kapitän) einschlagen. 

Nautischer Offizier So nennt man einen Schiffsoffizier, der 
durch seine Ausbildung das erforderliche Befähigungszeugnis 
erworben hat, um ein Schiff nautisch tu führen. Die Berufsbe­
zeichnung Nautischer Offizier leitet sich von dem Begriff Nautik 
her und bedeutet soviel wie Schiffahrtskunde. 
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Navigation Al le Ka pitä ne wo l le n  das Re isezie l  ih res Sch iffes a uf 
kü rzeste m Weg u nd i n  sch ne l lstmögl iche r Ze it e rre iche n .  Dabe i  
müsse n s ie das Sch iff jede rze it u n d  ü be ra l l  s iche r füh re n .  

Schon nach de n e rste n See me i le n  de r Re ise ist d ie Küste h i nte r 
de m Mee reshorizont - de r Ki m m  - ve rschw u nde n .  N u r  weites 
Wasse r u m g i bt noch das Sch iff. Doch de r � Ka pitä n u nd d ie 

� Na utische n Offizie re m üsse n a u ch jetzt i n  jede m Auge n bl ick 
wisse n ,  wo s ich ih r Sch iff befindet, we lche n Ku rs es ste ue rt. Das 
ermitte l n  s ie mit H i lfe de r N av igation .  

Das Wort h at e i ne n  rasch e rk lä rte n Urspru ng :  I m  Late i n ische n 
he i ßt navigare - die See befahren, segeln . Al le M a ß n ah me n ,  d ie 
gewäh rle iste n,  das Sch iff sch ne l l ,  gut  u nd s iche r von e i ne m  
� Hafe n  z u m  ande re n  z u  bri nge n  - o b  s ie nah be ie i n a nde r  ode r  
we it vone inande r  e ntfe rnt l iegen-, ne n nt m a n  N av i g ation .  

Die Sch iffs kapitä ne u n d  -offizie re bed ie ne n  s ich be i de r N avi ­
gation e i ner  Vie lzah l  von N av igations m itte l n .  We lche s ie be n ut­
ze n,  hä ngt davon a b, o b  s ie de n Standort, de n zu rückge legte n  
sowie de n we ite re n  Kurs des Sch iffes d u rch te rrestrische, astro­
nomische, Funk- ode r  Radar- N av igation besti m me n  wo l le n .  Die 
am me iste n ge brä uch l iche n Nav igations m itte l s i n d � See ka rte , 
� Kompaß, Sexta nt u n d  Borduh r. 

In de r Nähe de r Küste,  fü r d ie te rrestrische ( l a n d bezoge ne ) N a­
v igation,  ist d ie See ka rte das wichtigste H i lfs m itte l .  S ie ze igt a l le 
e rken nbaren  Festp u nkte a n  La n d :  Sied l u nge n ,  Ki rchtü rme ,  
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Radarbild 

Navigation mit Hilfe 
eines Satelliten 

Schornste i ne, Küste nvorsprü nge,  � Leuchtfeue r. Zug le ich g i bt 
s ie Aus kü nfte ü be r  Wasse rtiefe n , Seeze iche n ,  Sch iffah rtsh inde r­
n isse u nd a nde res meh r. 

Auf hohe r See, be i kl a re m  Wette r u nd fre ie r  Sic ht zu r Kimm 
w i rd de r Sch iffssta ndort m it H i lfe des Sexta nte n  nac h  de m jewe i­
l i ge n  Sta nd de r Sonne,  des M ondes ode r e i nze l ne r  Gesti rne e r­
m itte lt .  Diese Methode, d ie v ie lse it iges Wisse n,  g rü nd l iche Ke nnt­
n isse u nd ausge prägte nautische Fe rtigke ite n e rfo rde rt, ne n nt 
man astronomische (h i m me ls bezoge ne ) Nav igati o n .  

Seeh a nd b üche r fü r e i nze l ne Mee resge biete sow ie e i ne g roße 
Anzah l  ve rsch iede ne r tech n ische r Ge räte a n  Bord d iene n  de m 
Kapitä n u nd se i ne n  Offiz ie re n  e be nfa l ls be i m  Nav ig ie re n .  Das 
Echo lot, das u nu nte rbroche n d ie Tiefe m i ßt, d ie e lektrische Bord­
uh r, d ie stä nd ig d ie jewe i l ige Ze it a m  Nu l l me rid i a n  von G ree n­
wich ( G roßbrita n n ie n )  anze igt, d ie Fah rtmeßan lage ,  von de r d ie 
Geschw i nd igke it u nd d ie zu rückge legte Strecke in  See me i len  a b­
zu lese n ist, H a nd-, Fu nk- u nd Radarpe i l a n l age, d ie optisch, fu nk­
tech n isch ode r fu nkoptisch d ie E ntfe rnu ng zu Land m a rke n  ode r 
Fu n kfeue rn w iede rge be n - s ie a l le s i nd auf Seesch iffe n  M itte l fü r 
e i ne zuve r läss ige Nav igation. 
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I n  j ü ngste r Ze it we rde n ne ue, m ode rne Sch iffe a uch m it Ge rä­
te n zur Sate l l ite n- Nav igat ion a usge rüstet. Da be i  ü be r n i m mt e i n  
stationäre r, a n  e i ne m  Ort i m  Kos mos sche i nbar  fest stehende r  
künstl iche r Sate l l it d ie Ro l le des a n pe i l ba re n ,  rückstrah le nde n  
„Festpun ktes" . 

Propeller I n  de n M asch i ne n ra u m  e i nes m itte l g roße n � Fracht­
sch iffes von 30 000 b is 40 000 Ton ne n  Tragfäh i g ke it kön nte m a n  
e i n  meh rgeschoss iges Woh nha us h i ne i nste l le n .  Zwa r  s uche n d ie 
Konstru kte u re von Schiffs a ntrie bs m asch i ne n  (� Antrieb )  n ach 
we itere n  Mögl ich ke ite n ,  u m  i m me r  g röße re Le istunge n  a us 
immer kle i ne re n  M otore n  zu gew i n ne n .  Doch a n  dem,  w as de n 
Vortrie b e i nes Sch iffes i m  Wasse r bew i rkt, w i rd s ich vore rst n ichts 
ände rn.  Auch d ie neueste n Antrie bs konstruktione n  gehen davon 
aus,  d ie Le istung a uf d ie Sch iffssch rau be ,  de n Prope l le r, zu ü be r­
trage n .  

Schiffspropeller 
1 Propeller von Ressel, 1 829; 2 Propeller von Smith, 1 838; 3 Wirkungsprinzip des 

Propellers 



Die erste brauchbare Schiffsschraube konstruierte und baute 
kein Mann von der See, sondern der österreichische Forstmeister 
und Ingenieur Josef Ressel ( 1 793 bis 1 857).  Sie hatte ein schrau­
benähnliches Aussehen. Weitere Entwicklungen glichen eher 
den heutigen Propellern. An ihren Flügeln entsteht auf der Saug­
seite ein Unterdruck, dahinter ein Überdruck. Daraus ergibt sich 
der Schub des Propellers; er treibt das Schiff im Wasser vorwärts. 

Die meisten Frachtschiffe haben einen Propeller. Fahrgast-, 
Fähr- und Forschungsschiffe verfügen mitunter über zwei, auch 
drei Propeller, da die zu übertragende Antriebsleistung für einen 
Propeller zu groß wäre. 

Alle Schiffspropeller werden aus besonders widerstandsfähi­
gen Metallegierungen ( z. B. Messing, Bronze) gegossen, weil 
sie hohen Belastungen standhalten müssen. Sind sie aus einem 

Guß-Rohling gefertigt, nennt man sie Festpropeller. Bei Verstell­
propellern können die Flügel ferngesteuert verstellt werden, um 
unter allen Fahrtbedingungen den günstigsten Wirkungsgrad 
des Propellers, eine hohe Manövrierfähigkeit und Wirtschaftlich­
keit des Schiffes zu erzielen. Vor allem Schlepper, Fährschiffe 
und � Fischereischiffe sind mit einem Verstellpropeller ausge­
rüstet. Ihm wird jedoch auch für Frachtschiffe eine große Zukunft 
vorausgesagt. 

Reederei Ein Unternehmen, das Schiffe besitzt und einsetzt, 
nennt man Reederei. Sie ist ein Betrieb der� Handelsschiffahrt, 
der vielfältige Aufgaben wahrnimmt. Die Reederei betreut die 
Schiffe der eigenen Flotte, lenkt ihren Einsatz, übernimmt Auf­
träge für den Transport von Gütern oder Fahrgästen. Sie mietet 
Schiffe von anderen Reedereien oder vermietet ihre Schiffe an 
ausländische Schiffahrtsunternehmen. 

Es gibt auch Reedereien, die sich auf besondere Leistungen 
spezialisiert haben, zum Beispiel auf Bugsierarbeiten durch See­
oder Hafenschlepper, die Bergung von havarierten oder gesun­
kenen Schiffen, Baggerarbeiten auf Schiffahrtswegen, See- und 
Hafenzufahrten. 

Die Reederei erteilt an� Werften Aufträge zum Bau von neuen 
Schiffen und zur Schiffsreparatur. Sie kann auch Schiffe von 
fremden Reedern kaufen oder eigene Schiffe an sie verkaufen. 
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Au ße rde m b i ldet s ie de n see m ä n n ische n Nachwuchs he ra n u nd 
gew i n nt fü r ih re Sch iffe d ie e rforde rl iche n qua l ifizie rte n Besat­
zu nge n  -vom� Matrose n b is zu m �  Ka pitä n .  

I n  unse re r  Re pu b l ;k we rde n a l le d iese Aufga be n  v o m  V E B  
Kombi nat Seeve rkeh r u nd H afe nw irtschaft wah rge no m me n .  Zu 
ih m gehöre n  de r V E B  Deutfracht/See reede re i Rostoc k ( DSR ) so­
wie de r VE B Bagger-, Bugs ie r- u nd Bergu n gs reede re i  Rostock  

Internationale Reedereiflaggen und Schornsteinmarken 
1 VEB Deutfracht/Seereederei Rostock, DDR ; 2 VEB Fischfang Rostock,  DDR ; 
3 VEB Bagger-, B ugsier- und Bergungsreederei ( BBB) Rostock, DDR ; 
4 Seeflotte der UdSSR ; 5 United States Lines New York, USA; 6 Peninsular and 
Oriental Steam Navigation Compagny London, Großbritannien; 7 Schornsteinmarke 
der Empresa Consolidada de Navigacion Mambisa, Republik Kuba; 8 Nippon Yusen 
Kaisha, Japan; 9 Greek Australian Line S.  A. Piräus, Griechenland; 10 Czechoslovak 
Ocean Shipping Praha, CSSR ; 1 1  Navigation Maritime Bu lgare Varna, VR Bulgarien 
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Reedereiflaggen der Segelschiffzeit 
1 Die Hanse, Lübeck; 2 The Great East lndia Company, London; 3 Black Ball Line, 
New York 

( B B B ) .  Wie i n  a l le n  sozia l istische n Lä nde rn s i nd d ie DDR-Reede­
re ie n vo lkse i ge n .  Als u nse re See reede re i a m  1 .  J u l i  1 952 geg rün­
det wu rde , ve rfügte s ie led i g l ich ü be r  e in  a ltes, aus e i ne m  Wrac k 
wiede ra usge bautes Seesch iff - de n Dampfe r Vorwärts. Er  ve r­
mochte n u r  ru nd 1 000 Ton ne n  zu trage n .  I nzwische n ist u nse re 
vo lkse ige ne H a nde lsflotte a uf e i ne Tragfäh i g ke it von ungefäh r 
2 M i l l ione n  Ton ne n  angewachse n .  Unte r  de r DDR-Flagge fah re n 
rund 200 -----?> Frachtsch iffe ü be r  a l le Oze a ne,  a l le Mee re .  

Rettungsmittel U ngefäh r a n  jede m Tag i m  Jah r  geht i rge ndwo 
a uf de m Mee r e i n  Sch iff ve r lore n .  Die U rsache n dafü r  s i nd v ie l ­
fä lt ig: e i ne -----?> Hav arie ,  e i ne -----?> Ko l l is ion  ode r e in  katastropha les 
Wi rke n  von N ature le me nte n (schwe re r Stu rm u nd g ro be See ). I n  
See not ge rate n  ka n n  jedes Sch iff. Desha l b  s i nd sämt l iche Sch iffe , 
d ie auf Seestraße n  ode r a uf de m Mee r fah re n ,  m it Rettungs m it­
te l n  a usgestattet. Diese d ie ne n  e ntwede r de r i nd iv id ue l le n  oder 
de r kol le ktive n Rettung von Me nsche n .  

Das e i nfachste i nd iv id ue l le Rettungs m itte l ist de r Rettungs­
r ing ,  de r-gut s ichtbar u nd g riffbe re it-an ve rsch iede ne n Ste l len  
des Sch iffes a nge b racht ist. We n n  e i n  Me nsch ü be r  Bord gefa l len  
ist, d ie nt e r  a ls e rste Schwi m mh i lfe .  

F ü r  jedes Besatzungs m itg l ied u nd jede n Passag ie r  an  Bord 
l iegt a n  e i ne m  P latz, de n e r  ge n a u  ke n nt, e i ne Rettu n gsweste be­
re it. S ie m u ß  i n  Situatione n  d rohe nde r Gefah r- be i Sch iffsa larm, 
de r d u rch K l i n ge l- ode r S i re ne nze iche n a usge l öst wird - von 
jede m u n bed i ngt ange legt we rde n .  
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Ih re n  N a me n  hat d ie Rettu ngsweste von ih re r  u rs prü ng l ich 
ge bräuch l iche n Weste nform . Heute äh ne lt s ie ehe r e i ne m  g roße n  
Krage n m it e i ne m  kopfstütze nde n Schw i m m körpe r  i m  Nacke n  
u nd e i nem a nde re n v o r  de r B rust. Das g a rantie rt de m ,  de r s ie an­
ge legt hat, auch be i stä rke re m � Seegang e i ne sta b i le ,  rückw ärts 
ge ne igte Lage,  be i de r Nase u nd Mu nd aus re iche nd hoch ü be r  
de r Wasse rfläche b le i be n .  Das ist besonde rs w ichtig fü r Sch iff­
brüch ige,  d ie bewu ßtlos we rde n .  

Rettu ngs ri nge u nd Rettu ngsweste n habe n  orange- ode r rotfa r­
be ne batte rieges pe iste E rke n nu n gs leuchte n ,  d ie m it de r H a nd 
gescha ltet we rde n kön ne n  ode r se l bsttät ig aufleuchte n,  sobald 
s ie mit Seewasse r i n  Be rüh ru ng kom me n. 

Die wicht igste n  kol le ktive n Rettungs m itte l s i nd :  Rettu n gs­
boote,  Rettu n gsflöße u nd Rettu n gs i nse l n .  M ode me Rettu n gs­
boote habe n  zu m Schutz fü r d ie I nsasse n e i ne beweg ba re ode r 
feste Ü be rd achu ng. Sie s i nd ke nte rs iche r, u ns i n kbar u nd oftmals 
mit e i ne r  feue ra bwe ise nde n Schutzsch icht ve rsehe n .  Rettu n gs-

Rettungsmittel 

Seemann mit 
Rettu ngskragen 

Rettu ngsboot, 
an den Davits hängend 

Geschlossenes Rettungsboot 

In Spezia lbehälter 
verpacktes Rettu ngsfloß 

Aufgeblasenes 
Rettungsfloß 
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boote werden m ittels a ussc hwen kbarer Bordkrane - den Dav its ­
i m  Seenotfa l l  zu Wasser ge lassen .  Bei Rettu n gsflößen und Ret­
tu n gs i nsel n g en ügt es, s ie  ei nfac h ü ber  Bord zu werfen oder von 
R utsc hen a b ro l len  zu l assen .  Sobald sie i ns Wasser e inta uchen,  
sc hwi m men s ie  von se lbst a uf. 

I n  a l len kol lektiven Rettungs mittel n  fin den Sc hiffbrüc h ige 
e inen gewissen Vorrat an Prov i a nt, Frisc hwasser, M edikamenten 
u n d  S i g n a l kö rpern . Außerdem verfügen Rettu ngs boote, -flöße 
u n d  - insel n ü ber e inen Rada rreflektor (zum le ic hteren Auffi nden 
d u rc h  Rettu n gsfa h rzeuge) sowie ü ber ei nen von H a n d  zu betrei­
benden oder a utomatischen Seenotsender.  

Ruder Dam it e in  Sch i ff steuern,  das he ißt seinen Kurs h a lten ,  
seitwärts m a n öv rieren oder wen den ka n n ,  b ra ucht es e in Ruder. 
Sein Profi l ist strom l i n ienförm ig ,  u n d  g efert igt ist es aus Stah l ­
b lec h .  

Sc h i ffe werden v o n  der � Kom ma ndobrücke a us gesteuert. 
Dort steht der Rudergänger  am Handsteuerrad, oder er bed ient 
e ine  Knopfdrucksteuerung.  Da m it fü h rt er  ü ber  d ie R udera n l age 
d ie  Beweg ung des Ruders herbei .  Das g esc h ieht auf  manchen 
Sc h iffen noc h  a uf mec h a n ischem Weg - d u rc h  Gestä nge, Ketten 
u n d  Sta h lsei le ,  d ie  mit dem Steuerrad d i rekt verbu n den s i nd.  Auf 
jedem g röße ren modernen Sch iff jedoc h  wi rd das Ruder von 
e i ner  hydra u l isc hen R uderm asc h i n e  bewegt. 

Dreht der Rudergänger  das Steuer u n d  verändert s ich  dara uf­
h i n  d ie Lage des Ruders weg von der Län gsac hse des Sc h iffes, so 
erzeugt es im Wasser e inen Fa hrtwiderstan d .  Dieser wi rkt g leich­
zeitig entgegen u nd quer  zur R ic htung ,  in d ie das Sc h iff fäh rt. Es 
wendet se inen � Bug daher  stets zu der Seite h i n ,  n ach  der das 
R u der  gelegt wurde. 

Wei l  d ie R uderwirku ng a l le i n  d u rc h  das a m  R u der vorü ber­
strömende, v o n  i h m  „abgelenkte" Wasser  a usgelöst wird,  setzt 
s ie  n u r  d a n n  e in ,  wen n  das Sch iff e ine gewisse M i n d estgeschwi n­
d ig keit fäh rt. Sonst ist, wie d ie  Seeleute sagen, „ke in  Ruder im 
Sc h iff". 

Das R uder ist u nter dem � Hec k  des Sc h iffes befestigt. Vo r 
a l l em Sc h l epper, Fäh rsch iffe u n d  � Fisc hereisc h iffe, ebenso 
Spezia lfrac hter und Conta inersch iffe m üssen a uc h  bei seh r lang-
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Elektrohydraulische Standardzylinder-Ruderanlage 

Hydra u l i kzyl i nder 

Ruderschalttafel 

Pumpenmotoren 

Schweberuder 

samer  Fah rt noch m a növrie rfäh ig sei n .  Desha l b  ve rfüge n s ie h ä u­
fig ü be r  e i ne zusätzl iche R ude re i n richtu ng : das B u gstrah l rude r. 
Es hat m it de m u ns beka n nte n b l atta rtige n R uder a l le rd ings n u r  
de n N a me n  ge mei nsa m .  I n  e i ne m  Kana l ,  q ue rsch iffs i m  U nte r­
wasse rbe reich des Bugs ,  ist e i n � Prope l le r, de r i n  be ide n Dreh­
richtunge n  l aufe n  ka n n ,  a uf e i ne r  Achse ge lagert .  Zu  be ide n Sei­
te n des Sch iffes e ndet de r Kana l  i n  Öffn u nge n .  Du rch s ie w i rd ,  
äh n l ich w ie be i e i ne r  P u m pe ,  Wasse r angesaugt u nd a uf de r 
Gege nse ite a usgestoße n .  
Diese r Que rsch u b  drüc kt das Sch iff i n  d ie gewü nschte R ichtung ,  
sta b i l is iert se ine Lage i n  See u nd e rmög l icht das se l bständ i ge 
An- u nd Ablegen a m  Ka i .  

Ist i n m itte n des R ude r„b latts " e i n  bi rne nförmig u m kle idete r, 
e lektrisch getrie be ne r Prope l le r  e i ngeba ut, ve rstä rkt desse n 
Sch u b  die Kraft des R ude rs .  
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Segelfestmachen auf der Wilhelm Pieck 

Schulschiff We r a ls �  Matrose zu r See fah re n w i l l ,  mu ß s ich mit 
de r see m ä n n ische n Arbe it n icht n u r  an La nd,  sonde rn u n bedingt 
w i rkl ich ke its n ah dra u ße n  auf de m Mee r ve rtra ut m ache n .  Am 
beste n gesch ieht das auf e i ne m  Sch u lsch iff, e i ne r  „schw immen­
de n Sch u le" . 

Al le g röße re n  Seefah rtnat ione n  setze n u nte r ih re r  F lagge 
nach w ie v o r  Segelsch u lsch iffe e i n , u m  see m ä n n ische n Nach­
wuchs fü r d ie Hande lsflotte , d ie Fische re iflotte u nd d ie Seestre it­
kräfte he ranzub i lde n .  De n n  n i rge ndwo sonst le rnt e i n  angehe n­
de r See m a n n  „se i n  E le me nt", d ie See, besse r ke n nen  a ls auf 
e i ne m  Schu lsch iff u nte r Sege l n .  Auch we rde n  fü r de n Seemanns­
be ruf u ne rl ä ß l iche cha ra kte rl iche E ige nschafte n w ie Mut, Ko l lek­
tivge ist, Disz ip l i n ,  Se l bstbehau ptu ng,  U ms icht u n d  Ausdaue r 
dort le ichte r u nd stä rke r  ausge prägt. E rfah re ne Kapitäne ne n nen  
desh a l b  Sege lsch u lsch iffe „Sch u le n  des Cha rakte rs" . 

Die de rze it g rößte n  Segelsch u lsch iffe auf de n We ltmee re n - die 
Vie rmaste r  Krusenstern u n d  Sedow - fah re n u nte r sowjetische r 
F lagge .  Sie kön ne n  wäh re n d  ih re r  d re i m onatigen  Ausb i ldungs-

Segelschulschiff Wilhelm Pieck, DDR 
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re ise n jewe i ls meh r a ls 200 Seefah rtschü le r  a n  Bord neh me n .  Auf 
de m DDR-Sege lsch u lsch iff, de r zwe i m astige n G ST-Schoner­
br igg Wilhelm Pieck, e rwarbe n  be re its ü be r  3000 s päte re M atro­
se n u nd M aate ,  Boots le ute u nd Sch iffsoffizie re de r � Vol ks­
mar ine ,  de r H a ndels- u nd de r Fische re iflotte see m ä n n ische 
E rfah ru ng.  

Lä nde r, in  de ne n � Reede re ie n g röße re Flotte n i n  Die nst 
h a be n ,  b i lde n see m ä n n ische n Nachwuchs a uf s pezie l le n  Fracht­
sch iffe n de r H a nde lsflotte ode r a uf Prod u kt ionssch iffe n  de r 
Fische re iflotte aus .  So lche Sch iffe ve rfüge n ü be r  Leh rrä u me,  
Aus b i ld u n gsstätte n, U nte rkünfte , Be re iche fü r d ie ku ltu re l le 
Betre u u n g  u nd s i nd beso nde rs i n  F lotte n soz ia l istische r Lä nde r 
zu fi nde n .  

Seegang Das Mee r ist ruhe los-a uch we n n  i n  e i ne m  Seege biet 
vö l l ige Windsti l le he rrscht u nd d ie Wasse rfl äche g latt wie e in  
Spiege l  auss ieht. 

Durch d ie Oze a ne ziehe n s ich bre ite Tiefe nströme . In Mee r­
e nge n u nd a n  Küste n wirke n  g le ichfa l ls Strö m u nge n - zum Be i­
s pie l dort,  wo Fl üsse m ü nde n .  Auch ve rursache n d ie Anzie­
h u n gs kraft des Mondes u nd de r Sonne s owie d ie Fl ieh kraft de r 
E rde be i m  U m l auf u m  d ie Sonne e i ne a nde re daue rnde Bewe­
g u n g  des Mee res : d ie Geze iten ( E b be u nd Fl ut) .  Diese Wasse r­
sta ndsschwa nku nge n  i m  We ltmee r wiede rhole n  s ich täg l ich 
zwe i m a l  - d u rchsch n ittl ich i m  Wechse l von 1 2  Stu nde n u nd 
25 M i n ute n .  Dabe i  er re icht be is pie lsweise de r Wasse rhochsta nd 
( F l ut) gege n ü be r  de m Wasse rniedrigsta nd ( E bbe )  a n  de r fra nzö­
s ische n Küste des Atl a ntische n Ozeans be i St. M alo 1 3  Meter, in  
de r ka nad ische n Fu ndy-Bucht sog a r  1 6  Mete r. I n  de n Rand­
mee re n  de r Oze a ne trete n d ie Geze ite n  schwäche r auf: In  de r 
Nordsee z u m  Be is pie l  beträgt de r U nte rsch ied 3 b is 4 Mete r, in  
de r Ostsee - be i Warne m ü nde - ka u m  20 Ze nti mete r. 

Die h a u ptsäch l iche U rsache des Seega ngs ist jedoch de r Wind .  
V o n  se i ne r  Stä rke hä ngt d ie Höhe de r We l le n  e ntsche ide nd a b .  

De r e n g l ische Adm i ra l  Bea ufort u nte rnah m  es i m  Jah re 1 806 
- nach la ngjäh rige n  Mess unge n  u nd Beobachtu n ge n  wäh re nd 
se i ne r  See re ise n -, Wi ndgeschwi nd igke ite n u nd See gangsstufen  
i n  e i ne r  Ska le zu e rfasse n ,  d ie s päte r nach ih m be n a n nt wurde . I m  
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laufe de r Ze it ist d ie Bea uforts ka le d u rch ge n a ue re Mess u n ge n  
ergänzt u nd ve rvol lständ igt worde n .  Die Windgeschw i nd igke it 

wi rd i n  Stä rke n  von 0 (Wi ndsti l le )  b is 1 2  (Orka n ) ,  de r Seegang i n  
Stufen  v o n  0 (g l atte See ) b is 1 0  (höchste We l le n be rge ) u nte rte i lt .  

Wie a ber  geht es vor s ich ,  we n n  d u rch Wind We l le n  e ntstehe n? 
Ste l len  w i r  u ns e inmal  e i ne s piege l g latte See vor. E i ne le ichte 
Brise beg i n nt zu wehe n .  Auf de m Wasse r b i lde n s ich kle i ne Kräu­
selwe l le n .  Da m it reag ie rt d ie vorhe r g lattges pan nte Wasse robe r­
fläche auf d ie Luftström u n g .  De r Wind w i rd stä rke r. N u n  ze ige n  
die We l le n  a nfa ngs g l as ige , s päte r  sch a u m ige Käm me,  d ie zur  
w i ndabgewa ndte n Se ite e rst schwach ,  d a n n  kräftige r ü be r­
breche n .  Hä l t  de r Wind a n ,  n i m mt e r  sog a r  noch z u ,  so „wach­
se n" die We l len ,  we rde n l ä nge r  u nd höhe r. 

Die Umwandlung von Windsee in Dünung 

Von d iese n Vorgänge n  s i nd jedoch n u r  d ie obe re n  Wasse r­
schichte n betroffe n .  I n  de r Tiefe,  u nte rh a l b  von 50 ode r g a r  1 00 
Metern,  ze igt das Mee r se l bst be i schwe rste m Stu rm ke i ne rle i 
vom Wind ve rursachte Beweg u ng .  

An de r O be rfläche dage ge n  hat de r Wind d ie See zu wah re n  
We l le n be rge n hochge pe itscht. I m me r  höhe r ste ige n d ie We l len­
kämme ,  i m me r  tiefe r  b i lde n s ich d ie We l le ntä le r  a us .  Schon be i 
starkem bis ste ife m  Wind ,  wobe i  d ie Windgeschw i nd i g ke it 40 b is 
60 Ki lomete r i n  de r Stu nde erre icht (Wi ndstä rke 6 b is 7 ) ,  strecke n 
s ich d ie We l le n  zu Län ge n  von 1 00 Metern  u nd meh r, e rre iche n 
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s ie Höhe n v o n  3 b is 7 Mete rn .  Da be i  ist zu beobachte n,  daß s ich 
d ie l ä n ge re n  We l le n  sch ne l le r  aus bre ite n  a ls d ie kü rze re n .  Soba ld 
d ie ku rze We l le von e i ne r  la nge n  ü be rho lt w i rd ,  ü be rbricht d ie 
kü rze re auf de m Ka m m  de r l änge re n  We l le u nd g i bt Te i le ih re r  
Ene rg ie a n  s ie a b ,  was de n Seegang we ite r  a nwachse n läßt und 
s ichtbar ve rstä rkt. 

I m  O rka n wu rde n „G i pfe l" von We l le n be rge n bis zu 20 Meter 
Höhe ge messe n .  Solche g ig a ntische n We l le n  kön ne n  fü r Sch iffe 
m itu nte r ve rn ichte nde Ausw i rku nge n  habe n .  

Ist de r Stu rm vorbe i ,  be ruh igt s ich d as Mee r nu r l a ngsam.  Der 
Absta nd zw ische n de n höhe re n  We l le n  ka n n  e i n ige hu nde rt Me­
te r b is zu meh re re n  K i lometern betrage n. Diese Mee res bewe­
gu ng,  d ie s ich bre itfl äch ig auswe itet, ne n nt man Dünu n g .  Sie hält  
nach kräftige n Stu rmtiefs oft tage l a ng a n  u nd ist m itu nte r noch in  
Mee resge biete n  wah rzu neh me n ,  d ie Hu nde rte , sog a r  Tause nde 
Ki l omete r  von de r u rs prü ng l iche n Stu rmzone entfe rnt l iege n .  

Seekarte Als Ch ristoph Kolu m bus i m  August 1 492 v o n  Pa las/ 
Spa n ie n  m it de n d re i  Sch iffe n  se i ne r  Entdec ke rflotte aufbrach, 
u m  i n  Ost-West-R ichtu ng de n Seeweg nach I nd ie n  zu suche n,  
füh rte e r  a n  Bord se i nes F laggsch iffes Santa Maria meh re re Kar­
te n m it s ich . E i ne davon w a r  e i ne „We ltka rte". Sie ze igte ,  wie s ich 
e i n  Ze itge nosse des Seefah re rs d ie Erde vorste l lte- m it Lä nde rn 
u nd Küste n l i n ie n ,  d ie schon be ka n nt w a re n, m it I nse l n  u nd Konti­
ne nte n ,  d ie nu r in de r Pha ntas ie existie rte n .  Ande re Ka rte n ze ig­
te n Ge n aue res . Auf ih ne n w a re n  Seege biete des M itte l mee res 
u nd des m ittle re n  Atla ntische n Oze a ns e i nsch l ie ß l ich de r Kanari­
sche n I nse l n  u nd de r Azore n  a bge b i ldet. We ite r westl ich l age n 
u ne rforschte Ge biete . 

Die Ku nst, Karte n zu zeich ne n ,  auch See ka rte n,  beg rü ndete 
Claud ius Pto le m äus, g riech ische r Astronom,  Mathe mati ker  u nd 
Geogra ph ,  de r u m  1 50 u .  Z. i n  Alexand ria le bte . Se i n  achtbä nd i­
ges We rk Einführung in die Geographie wu rde zu m w ichtigsten  
H a nd buch de r a lte n Geogra phie .  Es b i ldete zug le ich du rch 
1 3  J ah rhu nde rte auch d ie G ru nd lage de r �  Nav ig at ion .  Erst ru nd 
zwe i J ah rhu nde rte vor Kolu m bus' g roßer  Re ise u nte rnah men 
M a ri n o  Sa nuto ( 1 306) u nd Ped ro Vesconte ( 1 308) u na bhängig  
vone i n a nde r de n Ve rsuch, Seefah re rn s pezie l le ,  we n n  auch noch 
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Weltkarte des Matthäus Merian ( 1 593-1 650) in der Mercatorprojektion 

recht unvo l l komme ne,  u nge naue Ka rte n e i nze l ne r  Mee res­
ge biete in  d ie Hand zu ge be n .  

Be i de n Ka rte n g a b  es i m  wese ntl iche n zwe i Prob le me : Vie le 
Ge biete de r E rde wa re n  u ne rfo rscht ode r noch gar  n icht e ntdec kt. 
Al le Ka rte nze ich ne r wa re n  a lso auf Ve rmutu nge n ode r Sch i lde­
ru nge n  von See leute n angewiese n .  Die a nde re Schwie rigke it be­
sta nd dar in ,  d ie kuge lförmige Gesta lt de r E rde auf d ie - e be ne -
Fl äche e i ne r Ka rte zu ü be rtrage n ,  zu proj izie re n .  E i ne Re ihe von 
Geographe n entwicke lte ve rsch iede ne Methode n ,  d och jede ih re r  
Ü be rtragu nge n  ( Proje kt ione n )  g a b  d ie E rd kuge l auf e i ne a nde re 
We ise u nge n au,  „ve rze rrt" wiede r. 

De r deutsche Geog raph Me rcato r - e r  h ie ß  e ige ntl ich Ge rh a rd 
Kremer  - ve röffe ntl ichte sch l ieß l ich 1 570 e i ne We ltka rte , i n  de r 
d ie geograph ische n Lä nge n  u nd Bre ite n wi nke lgetreu da rgeste l lt 
ware n .  Diese We ltka rte wu rde zu m Vorbi ld a l le r  s päte re n Karte n .  
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Ausschnitt aus einer Seekarte 

He ute s i nd s ä mt l iche See ka rte n nach de r Me rcator-Proje ktion ge­
sta ltet. Auf 1 7  000 See karte n de r We ltsch iffah rt ist de r gesamte 
E rd b a l l ,  s i nd d ie Küste n ,  Ozeane,  Mee re ,  Sch iffah rtskanä le u nd 
H äfe n ka rtie rt.  Dazu sämt l iche U ntiefe n ,  R iffe , K l i ppe n, Watten ,  
I nse l n , Wracks ,  d ie ve rsch iede ne n Wasse rtiefe n ,  d ie Faltu ngen  
u nd d ie Beschaffe nhe it des Seegrunds, Sta ndorte von Seeze i­
che n ,  Funkfe ue rn, Küste nfu nkste l le n ,  d ie Lage von Küsten- u nd 
H afe n ba ute n ,  d ie Anste ue rungs l i n ie n  u nd Fah rwasse r. 

Ist e i n  Sc h iff a uf Fah rt, we rde n nach jede r h a l be n  ode r vo l len  
Stu nde auf de r See ka rte d ie zu rückge legte Strecke des Re ise­
weges, de r e rre ichte Sch iffssta ndort,  de r bea bs ichtigte und de r 
gefahrene K u rs sow ie Pe i l u n ge n  u nd Mess u n ge n  e i ngetrage n .  
Die See ka rte n  u nd auch d ie Seeha nd büche r, i n  de ne n d ie Mee res­
u nd Küste n gewässe r ge n a u  besch rie be n  s i nd ,  we rde n in de r 
DDR vom Seehyd rog raphische n Die nst (SHD)  he ra usgegebe n .  
E r  ist zug le ich fü r de n Seeve rmess ungsdie nst, d ie Seeze iche n 
u nd d ie rechtze itige I nformation de r Sch iffah rt ü be r  a l le Ve r­
ände runge n  de r n a utische n Situation i m  Be re ich des Mee res­
ge bietes u nd de r Küste u nse re r  Re pub l i k  ve ra ntwortl ich . 
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Seemeile I n  der Schu le  lernen w i r  i m  Mathemat iku nterricht m it 
Meter, K i logr a m m  u n d  Seku nde zu rech nen.  Wir  w issen zu m Bei­
sp ie l ,  daß ein M eter 1 00 Zenti meter hat und 1 000 M eter ein K i lo­
meter s i n d. 

Das Wort Mei le  geht auf e in a ltes Längen m a ß  zu rüc k :  Die Rö­
mer bezeich neten 1 000 Sch ritte a ls millia passum. Wäh rend d ie  
La ndmei le  u ntersch iedl ich l a ng bemessen wu rde, l iegt der  
Seemei le  e ine genaue Ausga ngs g röße zug ru nd e :  der 60 .  Tei l  
e ines Merid ians,  e ines Lä ngenh a l bkreises d e r  E rde, d e r  von Pol 
zu Pol reicht. Der eng l ische Mathematiker  und Ph i l osoph C la rke 
errech nete dafü r 1 852, 1 34 Meter, der deutsche Astro nom Bessel 
noch genauer  1 852,0 1 0  Meter. 

Wen n auch in  der praktischen Seefah rt die Zah len h i nter dem 
Komma u n beachtet b le i ben,  ist es v ie l le icht doch i nteressa nt zu 
wissen,  daß d ie Seemei le  genau 1 852,01 0 326 Meter m i ßt. 

SOS Wen n  der Fu nker e ines Sch iffes oder d ie Fu n ker  e iner  
Küstenfu n kstat ion aus dem Äther d ie  Morses i g n a l e  fü r SOS 
( · · · ---· · · ) empfangen,  dann  w issen s ie, daß i rgendwo auf dem 

Seenotrettungskreuzer Stoltera 





Mee r e i n  Sc h iff u nd desse n Bes atzung i n  höchste Gefa h r  ge rate n  
s ind .  Die Re ge l n  de r i nte rnationa le n  Seefa h rt besti m me n ,  daß 
jede r Kapitä n ,  de r s ic h  m it se i ne m  Sc hiff i n  de r N ä he des U n g l ücks­

ortes befi ndet, sofort de n Kurs ände rn m u ß, um de m gefä h rdete n 
Sc h iff, das de n Notruf se ndet, H i lfe zu le iste n .  

A n  Land ver b re ite n  d ie Küste nfu n kstatione n  de n N otruf we ite r, 
a larmieren  a uf d i re kte m ode r  i nd i rekte m Wege m ög l ichst je ne 
See notrettu n gsste l le ,  von de r a us d ie notwe ndige n Rettu ngs­
akt ione n  am sc h ne l lste n u n d  am g ü nstigste n  e inzu le ite n s ind .  
Diese sorgt dafü r, daß gege be ne nfa l ls Suc hfl ugze u ge u nd Ret­
tungs h u bsc h ra u be r  sta rte n ,  See notkre uze r ode r -Sc h leppe r  z u r  
U n g l ücksstätte e i le n .  U m  e i ne r  d rohe n de n  Sc h iffs katastrophe zu 
begegne n ,  kön ne n  auc h  g le ichze it ig me h re re See notstat ione n  
w i rksam we rde n .  

He ute s i n d  sämt l iche Seesc h iffe m it Seefu nka n la ge n  a usge­
stattet, d ie a uf Ku rz-, Mitte l- ,  La ng- ode r U ltra kurzwe l le ( U KW) 
a rbe ite n .  Dabe i  we rde n  d rei Freque nze n a ls i nte rn ation a le See­
notwe l le bevorzugt frei ge h a lte n, d a m it Sc h iffe , d ie s ich  i n  ei ne r 
bedro h l ic he n  Situation befinde n ,  i h re n  Notruf u n be h i nde rt aus­

strah le n  kön ne n .  Zwe i m a l  in jede r Stu nde he rrscht auf  de n See­
notfreque nze n fü r jewei ls d re i  M i nute n  a bsol ute F u n ksti l le ,  u m  
die See notwe l le zuve rlässig ü be rwac he n  zu kön ne n .  

U rsprü n g l ic h  w a r  a ls i nte rnationa le r  See notruf d ie Buc hsta­
be nfolge C (- · - · )  Q (-- ·-) D (- · · ) festge legt worde n .  Das war  ei ne 
Abkü rzung von „Come q uick, dange r !" (e n g l isch ,  „Ko m mt 
sc hne l l ,  Gefa h r !" ) .  I m  J a h re 1 91 2  ka me n  jedoc h  Ve rtrete r ve r­
sch iede ne r g roße r  Seefah rtnatione n  ü be re i n, das le ic hte r zu 
ge be n de u n d  besse r zu e rke n ne n de Ze ic he n S ( ·  · · )  0 (---) S ( · · · )  
a ls ge me i n g ü lt ige n  Notruf zu e m pfe h le n .  Es ist nic ht richtig ,  SOS 
a ls Abkü rzung  fü r „Save our s o u ls !" (e n g l isc h ,  „Rettet u nse re 
See le n !" )  zu de ute n .  Die e rke n nbare Buc hsta ben-Übe re i nsti m­
mung ist re i ne r  Zufa l l .  

Stapellauf Das ist de r w ic htigste ,  feie r l ic hste M o me nt be i m  
We rde n e i nes Schiffes: E rstma ls wi rd es de m nasse n E le me nt 
ü be rge ben ,  es w i rd zu Wasse r ge b racht. 

Rettung aus Seenot 
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Vor we n ige n Woche n w a r  a uf de r �  He l l ing  das Sch iff auf Kie l  
ge legt worde n .  Kra ne h a be n  d ie e i nze l nen  U nte rte i le des Sch iffs 
a uf vorbere itete hö lze rne Sta pe l  gehobe n ,  d ie de n hochwachse n­
de n Sch iffs kör per truge n  u nd se itw ärts stützte n .  

N u n  ist der Sch iffs kör pe r roh baufe rtig u nd de r Auge n b l ick des 
Stape l l aufs geko m me n .  Die Stape l l a uf-M a n nschaft de r �  We rft 
e rsetzt d ie Stape l  u nte r de m Sch iff d u rch g le itbare Sch l itte n. 
De re n „ Kufe n" ruhe n be ide rse its des Sch iffs körpe rs auf de n 

Längsstapellauf 
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Querstapellauf 

hölze rne n Ablauf bah ne n .  Sch l itte n u nd Ablauf bah ne n s i nd d ick 
m it e i ne m  w itte rungsu ne m pf i nd l iche n Sta pe l lauffett e i nge­
sch m ie rt. 

Bev or  de r Sta pe l l aufme iste r das Kom mando „Stoppe r  los !" 
ge be n  w i rd ,  f i ndet e i ne trad it ione l le Ze remon ie statt: d ie Sch iffs­
taufe . Auf e i ne r  Tri b ü ne h a be n  s ich d ie Sta pe l l aufgäste e i ngefu n­
de n .  Die Tauf pat in  - es ist nach ü be rl iefe rte m B rauch stets e ine 
Frau - w ü rd igt m it e i n ige n Wo rte n d ie Le istu ng de r Sch iff baue r. 
Da n n  läßt s ie e i ne Fl asche Sekt am � Bug ze rsche l len  u nd 
w ü nscht de m kü nftige n  Mee resg ast „Al lze it gute Fah rt !" Oben ,  
a m  Vorsch iff, w i rd de r N a me des Sch iffes e nth ü l lt .  langsam g le i­
tet das Sch iff vom Sta pe l .  M it hochschäu me nde r We l le taucht es 
i ns Wasse r u nd schw i m mt s ich f re i .  

Nu n daue rt es n icht meh r l a n ge,  bis das Sch iff- nach Endaus­
bau, Probefah rt u nd Ü be rg a be - zu se i ne r  e rsten  Die nstre ise in  
See sticht: de r �  Ju ngfe rnfah rt. 
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Steuerbord - s iehe Backbord 

Tragflächenschiff Von der ersten Idee, Sch iffe zu konstru ieren,  
d ie ü ber d ie  Wel len g l e iten ,  b is zum ei nsatzfäh igen Tragflä­
chensch iff v erg i ng meh r  a ls ein ha l bes J ah rh u ndert. Gegenü ber 
herkömm l ichen Sch iffen vermag e in  Tragflächensch iff wesent­
l ich höhere Geschw ind igkeiten zu entw ickel n ;  s ie  betragen der­
zeit zw ische n  50 u nd 1 1 0 K i lometer i n  der Stu nde.  Wie ist das 
mög l ich? 

Bei den a nderen Wasserfah rzeugen befi ndet s ich der  Sch iffs­
körper zum g roßen Tei l  u nter Wasser .  Das hat zur  Fo lge, daß s i e  
bei m Fah ren e i n e n  g roßen Wasserw idersta nd zu ü berw i nden 
haben.  

N i m mt e in  Tragfl ächensch iff Fah rt auf, so hebt s ich se in  R u m pf 
schon nach kurzem a us dem Wasser.  Das w i rd d u rch verste l l ba re 
Tragfl ächen u nter Wasser bew i rkt, d ie  d u rch Stelzen m it dem 
Sch iffskörpe r verbunden s i nd .  Äh n l ich wie  bei den Tragflüge l n 
e ines Fl ugzeuges entsteht a n  ih nen d u rch Druck  a n  der  U nterse ite 
u nd Sog an der Oberseite ei n dyn a m ischer Auftrieb .  Auf d i ese 
Weise w i rd der  Sch iffs körper be im schne l len Fah ren ü ber d ie  

Sowjetisches Tragflächenboot vom Typ Kometa 



Wasseroberfläche gehoben u n d  der zu ü berwi ndende Wider­
stand seh r  vie l  ger inger. Dad u rch erreicht das Tragfl ächensch iff 
seine hohe G eschwi nd igkeit. 

Nahezu a l l e  d iese Sch iffe werden d u rch � Prope l ler  a ngetrie­
ben ;  n u r  i n  E i nze lfä l len d ienen dazu Luftschra u ben oder Wasser­
turb inen.  

Tragflächensch iffe können Wel len b is  zu 3 oder 3,50 Meter 
Höhe bewält igen.  Sie verke h ren a uf F lüssen ,  Strömen,  Kanä len,  
g roßen Seen ,  i n  Fl u ß m ü ndu ngen u n d  a uf küstenna hen Meeres­
gewässern . Tragfl ächensch iffe d ienen vor a l lem dem Ausfl ugs­
u n d  L in ienverke h r. Die g rößten von i h nen können b is  zu 300 Per­
sonen a n  Bord neh men.  

G leich sch ne l l  wie  Tragflächensch iffe s ind Luftkissensch iffe. 
Bei i h nen ist der Wasserwidersta nd nahezu völ l ig a ufgehoben.  
S ind s ie i n  Betrieb, so schweben s ie 20 bis 80 Zent imeter ü ber der 
Wasseroberfläche.  Das wi rd d u rch e in  Po lster aus verdichteter 
Luft ermög l icht. Es entsteht, i ndem a ngesaugte Luft mit hohem 
Druck u nter den Schiffsru m pf gepreßt wird.  Damit die Luft n icht 
e infach nach den Seiten entweichen ka n n ,  befi nden sich an der 
U nterseite r ings um das Schiff d icke, sta b i le  Wü lste oder Schü r­
zen aus  Spez ia lgewebe. 

leistungsstarke Luftsch ra u ben trei ben das Tragfl ächenschiff 
vorwärts; g esteuert wird es i n  den meisten Fä l len m it H i lfe von 
Leitwerken .  

Volksmarine Die Seestreitkräfte der N ationa len  Vol ksa rmee 
tragen ften E h rennamen Vo l ksmar ine .  Dam it geden ken wir der 
he ldenhafte n  M atrosen, d ie  im Matrosen a ufstand von Kiel das 
Zeichen z u r  Novem berrevol ut ion 1 91 8  g a ben u n d  als Vol ks­
mari n ed iv is ion bei den bewaffneten Ause inandersetzu ngen i n  
Berl i n  ta pfer u n d  unersch rocken a n  d e r  Seite d e r  revol utionären 
Arbeiter kä m pften .  

D i e  Vo l ksmarine  schützt d ie  Küsten u n d  Seeg renzen u nseres 
Staates vor Ansch lägen u nd Ver letzu ngen.  I m  Vorpostendienst 
a uf See klä rt s ie d ie  Absichten e ines mög l ichen Geg ners auf. I m  
Verte id ig u n gsfa l l  hat s i e  d ie  i n  u nser Seegebiet e i ndri ngenden 
gegnerischen Kräfte zu vern ichten und d ie  Verte id igu ngsha nd­
l u ngen u nserer  La ndstreitkräfte a n  der Seefl a n ke zu u nterstützen .  
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Sie m u ß  d a n n  auch d ie e igenen Seeverbi ndu ngswege gegen 
Operationen des Gegners sichern und zug leich dessen Seever­
b indu ngen stören .  

Um i h ren Auftrag jederzeit rasch, wirkungsvo l l  u n d  umfassend 
erfü l len zu kön nen,  verfügt die Vo l ksmar ine ü ber e ine  moderne, 
hoch leistu ngsfä h ige Kam pftec h n i k, wie Küstensch utzboote, Tor­
pedoschnel l boote, Ra ketenschne l l boote, U-Boot-Jagdsch iffe, 
M i nensuch- u n d  -rä u msch iffe sowie La ndu ngssch iffe. E i n rich­
tungen an  La nd ergänzen d ie M itte l fü r eine sch lag kräftige Vertei­
d igung .  

Raketenschnell boot 

Die Vo l ksma rine  wacht u n d  handelt i m  Ostseera u m  i n  enger 
Waffen brü derschaft m it der sowjetischen Ba ltischen Rotba n ner­
flotte und der Po l n ischen Seekriegsflotte. 

Die verbü n deten F lotten sichern den zuverlässigen Sch utz der 
westl ichen Seeg renzen u nserer sozia l i stischen Staaten u nd i h rer 
Küsten .  
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Werft Wo bei Tag u nd in  der N acht b lauvio lette Lichtbl itze von 
Schweißgeräten auffl a m men,  wo es Fu nken reg net, wo Richt­
häm mer dröh nen,  Porta l kra ne, Kra n brücken u n d  Kabel kran­
a n lagen hoch d ie La ndschaft ü berragen,  wo rohba ufert ige 
Sch iffskörper a m  Ka i l iegen - dort befi ndet sich eine Werft . In i h r  
werden Sch iffe konstru iert,  vo rgefertigt,  montiert u nd aus­
gerüstet. Auf den � Hel l i ngen oder i n  g roßräu migen sch leusen­
ä h n l ichen Becken von Trockendocks wachsen u n u nterbrochen 
neue Sch iffe hera n .  

Werften l iegen a m  Wasser :  a n  ei nem Strom oder a n  einer ge­
sch ützten B ucht nahe der See. Danach u nterscheidet man sie 
a uch : B inne nwerften befi nden sich i m  La ndes in nern,  Seewerf­
ten a m  Meer.  Das bedeutet jedoch n icht, daß d ie e inen n u r  B in­
nenschiffe u nd d ie anderen nur  Seesch iffe bauen.  Zum Beispiel  
haben in der Vergangenheit u nsere Seewerften in Wismar und 
Rostock-Warnem ü nde a uch Fl u ßfa h rgastsch iffe in  g roßen Serien 
a uf Kiel gelegt. Werften an  der E l be wiederu m bauten u nter an­
deren Fischfa ngsch iffe, Seesch lepper, Küstenmotorsch iffe und 
k le ine  Conta i nersch iffe. 

Die g rö ßten u n d  le istungsfäh igsten Werften des DDR-Sch iff­
baus fi nden w i r  a n  der Ostseeküste. Seit vie len J a h ren ha ben sich 
die Betriebe u nseres Sch iffbaus, zu denen auch e ine Reihe von 
Werken des M asch i nenbaus zäh lt, a uf d ie  Produ ktion von � 

Frachtsch iffen u n d  � Fischereisch iffen spezia l is iert. Die Vol ks­
werft Stra l s u n d  baut Fischereisch iffe, d ie Warnowwerft Warne­
m ü nde Frachtschiffe, d ie  Mathias-Thesen-Werft Wismar Spezia l ­
sch i ffe, d ie  Schiffswerft Neptun Rostock Frachtsch iffe, auch 
Spezia lsch iffe. Von den E l bewerften Boizenburg/Roßlau kom­
men vorwiegend B i n nenfa h rgastsch iffe u nd Conta i n e rsch iffe fü r 
d ie Fahrt i n  B i n nen- u n d  Küstengewässern .  

Der i m  Sch iffbau a m  meisten benötigte Werkstoff ist Sta h l ,  
h a u ptsäch l ich  i n  Form v o n  d icken B lechen,  Profi len u n d  Roh ren.  
In  e inem Sch iff, das etwa 1 5  000 Ton nen tragen ka n n ,  s ind bis zu 
6000 Tonnen  Sta h l  vera rbeitet, und die versch iedenen Rohr­
le itu ngen,  d i e  i n  i h m  verl egt werden,  messen insgesa mt mehrere 
K i lometer. 

Der Bau  e i nes Schiffes beg i n nt l a ng e  Zeit, bevor es auf der 
� He l l i n g  oder i m  � Dock Gesta lt a n n i mmt:  Der Sta h l  wird 
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Montage eines kompletten Deckshauses 

ger ichtet (ge boge n ) ,  e ntzu nde rt (d ie Wa lzhaut e ntfer nt) ,  vorkon­
se rv ie rt ( m it e i ne m  Schutza nstrich versehe n ) ,  angeze ich net u nd 
m it Bren nsc h ne idemasch ine n  zugesch n itte n. B leche u nd Prof i le 
werde n ansch l ie ßend zu Se ktione n  ve rschwe i ßt.  Das s i nd vorge­
fe rt igte Baugru ppe n  des Sch iffes, aus de ne n man auf de r He l l i ng  
ode r im Dockbec ke n  de n Sch iffs körper montie rt .  Me iste ns e rst 
nach de m �  Stape l l auf e rfo lgt am Aus rüstu ngs ka i  de r E i n bau de r 
Schiffs masch inen  u nd a nde re r  w ichtige r Anl age n .  H ie r  we rde n 

auch a l le Ar be ite n  des Endaus baus vorgenomme n .  
Jedes Sch iff , das v o n  der We rft zur� Ju ngfe rnf ahrt aus läuft, 

ve rkörpe rt d ie Erfah ru ng u nd das Kön ne n  v ie ler Sch iffbaue r. 
Auch zah lre iche We rktätige aus ande re n  Wi rtschaftszwe ige n  s i nd 
am Sch iff bau bete i l igt. U m  be is pie lswe ise e i nes de r moder ne n 
Fa ng-u nd-Vera rbe itu ngs-Sch iffe in  de r Vo l kswerft Stra lsu nd zu 
baue n,  werde n Zu l iefe ru nge n aus meh r a ls 1 000 Betrie be n de r 
DDR ge braucht.  
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Sch iffba u  i n  g roßem Ausmaß kön nen n u r  solche Lä nder be­

tre i ben,  d ie Zugang zum Meer h a ben u n d  ü ber e inen entwickel­
ten Masc h i n enbau verfügen .  Sch iffe aus  u nseren Werften fah ren 
a uf a l len  M eeren der Welt u n d  u nter den F laggen von mehr als 
30 Ländern.  

Der Verfasser dankt Dipl.-Ing. oec. Dietrich Strobel, Rostock, 

und Christei Popki für ihre Mitarbeit 
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