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HELMUTH REICH

Schiffe, Hafen,
blaue Stralden

[llustrationen von Thomas Schallnau
Der Kinderbuchverlag Berlin
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Anker Ein Schiff kommt von grol3er Fahrt. Auf der Reede, dem
Warteplatz der Schiffe vor dem Hafen, rasselt die Ankerkette,
rauscht der dicke, schwere Anker zum Meeresgrund. Das Schiff
ankert. Wind, Seegang oder Stromung konnen ihm nun nichts
anhaben, k6nnen es nicht auf eine Sandbank, den Strand oder
gegen gefahrliche Klippen treiben. Denn die schaufelformigen
Spitzen der machtigen Ankerarme, die Flunken, haben sich fest
in den Seegrund gegraben. So halt der Anker das Schiff auf sei-
nem Platz.

Alle Schiffe—gleichglltig, ob siedas Meer, Flisse, Strome oder
Seen befahren — miissen mit einer Ankerausristung versehen
sein. Je groRer das Schiff, umso,,gewichtiger” sind seine Anker
und Ankerketten.

1, 2 Ankersteine; 3 vorgeschichtlicher Anker; 4 phonikischer Anker;

5 und 6 romische Holzanker; 7 und 8 Admiralitats- oder Stockanker (8a: eingegraben);
9 Vierflunkenanker; 10 Pilz- oder Schirmanker; 11 Grusonanker (11a: eingegraben;
10 und 11 gehoren zu den Patentankern)
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Frachtschiffe und Fahrgastschiffe gehen gewohnlich nur in
Kistennahe vor Anker. Die groRtmogliche Wassertiefe, iber der
sie noch ankern kdonnen, betragt 100 Meter. Die Ankerkette ist
dreimal so lang wie die grof3te Wassertiefe, Giber der das Schiff
ankern kann. Denn sie muld durchhangen und teilweise auf dem
Grund liegen. Sie mil3t daher bis zu 300 Meter. Forschungs- und
Vermessungsschiffe verfigen uber Tiefseeanker, die an Anker-
seilen befestigt sind. Solche Anker gestatten es, auch uber Tiefen
von einigen tausend Metern zu ankern.

Der Anker ist so alt wie die Seefahrt selbst. Allerdings hat sich
sein Aussehen im Verlaufe der Zeit sehr gewandelt. Urspringlich
nutzten die Seefahrer nur einen Stein, den sie durch Seile mit
dem Schiff verbanden. Noch Homer (um 800 v. u. Z.) beschreibt
in der Odyssee, der altesten Schilderung einer langen Meerfahrt,
wie man das Schiff mittels eines durchlocherten Steins mit dem
Seegrund ,,verwurzelte’’. Den Anker in seiner fur uns typischen
Gestalt erwahnte um 550 v. u. Z. erstmals der griechische Dichter
Theognis. Und Strabo, ein bedeutender romischer Gelehrter,
nennt als Erfinder des doppelarmigen Ankers einen jungen Sky-
then namens Anacharsis.

Der heute am meisten gebrauchliche Ankertyp ist der Patent-
anker. Wenige Schiffe sind noch mit dem Stock- oder Admirali-
tatsanker ausgerustet, zum Beispiel die traditionsreichen Segel-
schulschiffe. Auch Docks, Schwimmbagger, Ozeankabel und
Seezeichenwerden durch Anker, manche auch durch Betonklotze
(,,Ankersteine’’) an den Meeresgrund ,,gebunden®.

Antrieb Als der Mensch begann, auf das Meer zu fahren, nutzte
er jene naturlichen Krafte, die bis heute Boote und Schiffe im
Wasser vorantreiben konnen: Muskelkraft (Riemen) und die Kraft
des Windes (Segel). Funf Jahrtausende sind seither vergangen.
Und mehr als finf Jahrhunderte — vom spaten Mittelalter bis zur
Neuzeit — dauerte die grol3e Zeit der Segelschiffe.

Die Erfindung der Dampfmaschine durch den Englander James
Watt (1736 bis 1819) leitete das Ende der Segelschiffahrt ein und
eroffnete das ,,Maschinenzeitalter’” auch auf See. Watt selbst
hatte seinen jungeren amerikanischen Kollegen Robert Fulton
(1765 bis 1815) angeregt, die Dampfmaschine fir den Schiffs-
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GroRenvergleich zwischen
Schiffsdieselmotor und Haus

antrieb zu nutzen. Fultons Clermont, das erste Schaufelrad-
Dampfschiff im Dauerbetrieb, verkehrte von Herbst 1807 an
regelmafRig auf dem Hudson zwischen New York und Albany.
Zwolf Jahre spater iberquerte das erste Dampf-Segel-Schiff, die
Savannah, den Atlantischen Ozean. Noch langere Zeit blieb es
ublich, Schiffe gleichzeitig mit Dampf- und Segelantrieb zu
bauen.

Das Feuer unter den Kesseln der Antriebsmaschinen erzeugte
Dampf. Der Dampf stromte unter Druck in Zylinder, wo er Kolben
bewegte. Ein spezieller Mechanismus wandelte diese Bewegung
in Drehbewegung um. Durch sie wurden Schaufelrader angetrie-
ben. Die Schaufelrader zogen das Schiff in die gewlinschte Fahrt-
richtung, vorwarts oder ruckwarts. Allerdings verloren solche
Schaufelrader bei hoherem — Seegang nahezu vollig ihre Wir-
kung, weil sie dann nicht tief genug ins Wasser tauchten.

Die Great Britain schlieBlich war—im Jahre 1843 —nicht nur das
erste Schiff, dessen Rumpf ganz aus Eisen bestand, sondern
auch das erste Seeschiff, das am — Heck unter der Wasserlinie
einen — Propeller von 4,7 Meter Durchmesser hatte.
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1 Phonikisches Riemenboot, 7. Jh. v. u. Z.; 2 Venezianische Galeere (aufgeschnitten),
14. Jh.; 3 Klipper, 1866; 4 C/lermont mit Schaufelradern und Segel, 1807;
5 Dampfschiff Savannah, 1819; 6 Walzenschiff Alice, 1880;
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7 Rotorschiff Buckau, 1924; 8 Ozeanriese Great Eastern mit Schraube, Schaufelradern
und Segel, 1858; 9 Riesendampfer /mperator, 1913; 10 Luftkissenschiff, Gegenwart;
11 Dieselmotorschiff Meridian 2, Gegenwart



Im Jahre 1912 ging der danische Frachter Se/andia als erstes
Schiff mit Dieselmotorantrieb auf Ostasienkurs. Heute, rund
sieben Jahrzehnte spater, sind kohle- oder 6lbefeuerte Dampfer
mit Kolbendampfmaschinen-Antrieb auf dem Meer kaum noch
anzutreffen. Der mit 100 bis 120 Umdrehungen je Minute arbei-
tende sogenannte langsamlaufende Dieselmotor ist auf neun
von zehn Schiffen der Welthandelsflotte installiert, denn er er-
weist sich fur die Gegenwart und nahe Zukunft als der wirtschaft-
lichste Antrieb von Frachtschiffen.

Backbord Der Ruderganger auf der - Kommandobrucke flhrt
das Steuer. Er blickt voraus, in Richtung des fahrenden Schiffes.
Die ihm zur linken Hand liegende Schiffsseite ist Backbord, die
andere Seite Steuerbord.

Die Herkunft der Worter Backbord und Steuerbord wird von
Seeleuten so erklart: In den kleinen Segelbooten, wie sie einst
auf Flissen und vor der Kuste fuhren, sald der Bootsfuhrer auf
dem ruckwartigen Sitz, links neben der Ruderpinne. Mit seiner
rechten Hand hielt er die holzerne Pinne, die das Ruderblatt be-
wegte, das Boot steuerte. Gleichzeitig drehte er der gegentber-
liegenden Bootsseite leicht den Ricken (englisch: back) zu. Auf
diese Weise sind — vermutlich — die beiden Begriffe Backbord
und Steuerbord entstanden.

Damit auch nachts, wenn Schiffe sich begegnen, eindeutig zu
erkennen ist, welchen Kurs der andere steuert, sind die Schiffs-
seiten mit verschiedenfarbigem Licht gekennzeichnet: an Back-
bord leuchten rote, an Steuerbord grine Positionslampen.

Lichterfihrung an einem maschinengetriebenen Wasserfahrzeug in Fahrt




Bug Wasser setzt — wie Luft — jedem Korper, der sich darin be-
wegt, Widerstand entgegen. Das lal3t sich leicht zu Hause in der
gefulliten Badewanne feststellen. Nimmt man ein Stick Brett und
schiebt man es mit der Stirnseite voran durch das Wasser, so ver-
spurt man einen merklichen Widerstand: Ein Wasserstau hat
sich gebildet. Spitzt man die Vorderseite zu, lal3t sich das Holz mit
geringerem Kraftaufwand durchs Wasser bewegen. Die Holz-
spitzedurchschneidet gewissermal3en das Wasser, lenkt es nach
beiden Seiten weg. Noch leichter gleitet das Holz durch das nasse
Element, wenn man auch sein hinteres Ende verjungt und leicht
abrundet.

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

Bugformen Uber der Wasser-
linie leicht
Steilbug ausfallender Bug Loffelbug Klipperbug

Tropfen- Torpedo-
Eisbrecherbug wulstbug wulstbug SV-Wulstbug

Wellenbildung bei einem wulstlosen Bug und bei einem Wulstbug



Die Schiffsspitze, wo die beiden Seitenwande des Schiffes zu-
sammentreffen, nennt man Bug. Das Schiffsende ist das Heck.
Welche Formen Bug und Heck haben, hangt in erster Linie von
den Aufgaben, dem Einsatzgebiet und der Geschwindigkeit des
Schiffes ab. Denn es ist ein Unterschied, ob zum Beispiel ein
Schiff standig in offenem Wasser — Ladung zu transportieren
oder als — Eisbrecher dickes Eis zu brechen hat, ob es mit Fahr-
gasten oder mit 100000 Tonnen Erdaol tber die Meere fahrt.

Seit etwa zwei Jahrzehnten hat sich im Weltschiffbau eine neu-
artige Bugform flir Seeschiffe durchgesetzt: der Wulstbug. Bei
ihm geht der untere Teil — im Bereich der Wasserlinie — in einen
torpedo- oder birnenférmigen Vorbau uber. Dieser verlagert und
verringert die Bugwelle und vermindert dadurch den Wellen-
widerstand. Schiffe, die mit einem solchen Wulstbug ausge-
stattet sind, kdnnen bei gleicher Maschinenleistung um 1,5
— Knoten schneller fahren. Oder sie benoétigen fur die gleiche
Geschwindigkeit wie ein Schiff mit herkdmmlichem Bug rund
ein Funftel weniger an Maschinenleistung.

Kreuzerheck Spiegelheck Spiegelheck mit

Heckaufschleppe Roll-on-roll-off-
Heck

Was fur die verschiedenen Bugformen gesagt wurde, gilt sinn-
gemal auch fir die unterschiedlichen Heckformen. Das abge-
rundete Kreuzerheck und das abgeplattete Spiegelheck sind am
meisten verbreitet. Hauptsachlich Fahren und fahrenahnliche
— Frachtschiffe, die ihre Ladung horizontal iber Heck an Bord
nehmen, ebenso Fischfangschiffe, die ihre Netze uber eine
schrage Netzaufschleppe (Heckslippe) auslegen und einholen,
aber auch moderne, schnelle Frachtschiffe haben durch das
Spiegelheck ein unverwechselbares Aussehen.
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Trockendock Absenkanlage

Dock IsteinSchifflangere Zeitgefahren, zeigen sich am Schiffs-
korper die Spuren seiner Reisen. Das Salzwasser der Meere
und Ozeane, die Einflisse unterschiedlicher Klimazonen und
wechselnder Jahreszeiten — zum Beispiel die Fahrt durch tropi-
sche Gewasser oder durch Eisfelder des winterlichen Atlanti-
schen Ozeans — haben den schitzenden Farbanstrich tiber der
stahlernen Schiffshaut angegriffen. Wo die Farbe abgestol3en
wurde, bildete sich Rost. Unter der Wasserlinie sind die Schiffs-
wande mit einem ,,Bart” aus Algen, Seewurmern und Seemu-
scheln bewachsen. Dieser Bewuchs kann die Fahrt eines Schiffes
derart bremsen, dal} es bis zu 3 — Knoten an Geschwindigkeit
verliert. Nun muf3 das Schiff unbedingt aufs Trockene gebracht
werden, damit seine Aul3enhaut griindlich 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: Schwimmdocks und Trocken-
docks. Das Trockendock ist ein groRraumiges, 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 geotffnet und geschlossen
werden.
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Sobald das zu dockende Schiff ins geflutete Dockbecken einge-
schwommen worden ist, schlie3t sich das Tor, und das Dock wird
leergepumpt. Dabei senkt sich das Schiff langsam auf eine Stlitz-
vorrichtung uber dem Dockboden, die man Stapel nennt. Das
Dockbecken leerzupumpen dauert, je nachdem, wie grol es ist
und wie leistungsfahig die Pumpen sind, ungefahr drei bis finf
Stunden. Dann kann die Uberholung des Schiffes beginnen.

Im Trockendock werden auch neue Schiffe gebaut, vor allem
grol3e Massengutfrachter und Supertanker. Denn das Zuwasser-
bringen des Schiffes ist in einem solchen Dock risikoloser als
beim — Stapellauf von einer — Helling.

st das Schiff fertiggestellt oder Giberholt, wird das Dockbecken
geflutet, das Schiff schwimmt auf, und durch das geoffnete 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 stahlerner Kor-
per. Er besteht aus einer Schwimmplattform (Ponton) als Boden
und aus zwei kastenartigen Seitenwanden. Die Hohlzellen im
Innern kénnen geflutet werden. Dadurch ist es moglich, das

Geflutetes Schwimmdock Leergepumptes Schwimmdock
mit einschwimmendem Schiff mit Schiff auf Stapeln
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So wird durch einen Eisbrecher das Eis aufgebrochen

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

Die grof3ten Trockendocks der Welt fassen Schiffe bis zu einer
Tragfahigkeit zwischen 500 000 und 1 Million Tonnen; die derzeit
grofRten Schwimmdocks kénnen Schiffe von rund 250000 Ton-
nen Tragfahigkeit aufnehmen.

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

Was vorher noch keinem Uberwasserschiff gelungen war,
hatte der 55 162 kW starke, mit Kernkraft getriebene Eisbrecher
bewaltigt. Auf rund 1300 — Seemeilen seiner 3876 Seemeilen
langen Expeditionsfahrt mul3te er eine geschlossene Eisdecke
uberwinden, die bis zu 3,5 Meter dick war. Das gegllckte Experi-
ment bewies, dal} die Schiffahrtsperiode auf dem Nordlichen
Seeweg der UdSSR bis auf acht Monate im Jahr ausgedehnt
werden kann und es maoglich ist, kiinftig auch kirzere, polnahere
Routen zu befahren.
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Eisbrechende Schiffe werden seit Ende des vorigen Jahrhun-
derts gebaut. Die ersten von ihnen hatten einen stahlernen Ste-
ven oder einen rammspornahnlichen Vorbau am — Bug, womit
siedunnes Eis durchstol3en 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 spater berihmt gewordene
Jermak. Die von Makarow gewahlte Rumpfform und das Langen-
Breiten-Verhaltnis 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 iberwiegend
in polaren Seegebieten fahren, sind haufig mit einem Eisbrecher-
steven ausgestattet. Polareisbrecher von der Gro3e des ersten
Atomeisbrechers der Welt, der Lenin, oder der Arktika und Sibir
konnen bis zu 6 Meter dickes Eis bezwingen.

Die grofl3ten und leistungsstarksten Eisbrecher setzt die So-
wjetunion ein. Vor allem auf dem Noérdlichen Seeweg bahnen sie
Frachtern den Weg durch das ,,ewige’ Eis der polaren Meeres-
regionen.

Fischereischiff Das Meer ist fir den Menschen eine bedeutende
Nahrungsquelle. Er ,,schopft” aus ihr Hunderte Arten von
Meerestieren. Vor allem Fische.

Der Fischfang ist wie die Jagd eine der altesten Formen des
Nahrungserwerbs. Und noch immer fahren vielerorts Fischer in
kleinen Booten aufs Meer hinaus. Zum Fischfang auf hoher See
aber braucht man starke, seetiichtige Schiffe. Je weiter sich die
Fischer von der Kiiste entfernen, um so grofRer und leistungs-
fahiger missen ihre Schiffe sein.

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

Atomeisbrecher Arktika, UdSSR
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ausgeweidet. Uberwiegend steuern die Kutter mit dem Frisch-
fisch den Heimathafen an. Doch sie konnen die Fange auch auf
See an ein Kihl- und Transportschiff ibergeben, um dann aufs
neue ihre Netze auszuwerfen.

Zu den nachstgroBeren Fischereischiffen, die durch ihre Vor-
rate an Treibstoff und Frischwasser sowie die GroR3e ihrer Fisch-
tanks oder ihrer Laderaume auch entferntere Fanggrunde errei-
chen, gehoren 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 Fasser eingesalzen. Sind die Lade-
raume gefulllt, steuern die Fischer ihr Schiff auf Heimatkurs oder
zur Fischubergabe.

Die Laich- und Futterplatze, an denen sich die Fische zu grol3en,
far die Fischerei ergiebigen Schwarmen vereinen, befinden sich
oft weit von der heimatlichen Kiiste entfernt. Viele Wochen, ja
mehrere Monate dauern die Fangreisen, bleiben die Schiffe und
ihre Besatzungen auf See. Fir die Fernfischerei haben die Schiff-
bauer besondere Fischereischiffe entwickelt: Fang-und-Gefrier-
Schiffe sowie Fang-Gefrier-und-Verarbeitungs-Schiffe. Diese
fiahren 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, grold 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 heckwarts 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 Ubernehmen deren frische, vereiste oder gefrostete Fange.
Auf ihnen verarbeitet man die Fische zu Filets oder Konserven.
Aus den Abfallen gewinnt man Fischmehl und Fischol.

Als Land, dessen rund 40 000 Kilometer lange Kusten dreizehn
Meere saumen, besitzt die Sowjetunion die grof3te Fischereiflotte

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

der Welt. Auch einige hundert Fischereischiffe aus der DDR
— Trawler der Typen Kaspi, Tropik, Atlantik und Atlantik-Super-
trawl/er sowie Kihl-Transportschiffe — fahren unter sowjetischer
Flagge zum Fang auf die Weltmeere.

Flaggenalphabet Wir Menschen verstandigen uns miteinander
durch die Sprache. Was aber fangen wir an, wenn der andere,
dem wir etwas mitteilen mochten, so weit entfernt ist, dal er uns
zwar noch sehen, aber nicht mehr héren kann? Dann versuchen
wir, uns durch Gesten oder Zeichen begreiflich zu machen.
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Schon in altester Zeit wul3ten 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 verstandigen. Naturlich mul3te man den Zeichen einen
eindeutigen, klar verstehbaren Sinn geben. Auf diese Weise
entstand das Flaggenalphabet: die Signalsprache auf See. Jede
Stellung, in der die weilRroten Signalflaggen (heutige GroRe:
45 Zentimeter mal 45 Zentimeter) gehalten werden, bedeutet
einen bestimmten Buchstaben. Aus den Buchstaben fliigen sich
Worter, Nachrichten, Befehle.

Damit sich auch Seeleute, deren Muttersprache verschieden
ist, verstandigen kéonnen, 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 Ausnahmefallen,
beispielsweise beim Ausfall der Funkanlage, Winkflaggen oder
—in der Dunkelheit—Morseblinkzeichen. Bei den Seestreitkraften
sind sie dagegen noch in Gebrauch.

Winkender Signalgast der Volksmarine mit Flaggenstellungen aus dem nationalen
Winkalphabet

Ausgangs- oder
Unterbrechungssteliung
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Flaggenfihrung
Reedereiflagge / Signalflaggen Flagge des Bestimmungs-

\ bzw. Gastlandes

/ Gosch (Flagge
des Heimathafens)

Anders verhalt 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 kdnnen auch zwei verschiedene unter-
einander aufgehifl3t sein — haben eine zusatzliche Aussage: ein
langeres Kommando, eine Warnung oder eine Nachricht. Weht
zum Beispiel vom Mast eines Schiffes im Hafen die Buchstaben-
flagge P — wegen der blauen Umrandung eines weil3en Recht-
ecks volkstiumlich ,,Blauer Peter”” genannt —, bedeutet es, dal}
dieses Schiff innerhalb der nachsten 24 Stunden in See geht.

Frachtschiff Schiffe, die Giter befordern, woflir die — Reederei
Transportgeld — die Frachtrate — einnimmt, heilRen Frachtschiffe.

Einstmals war es in der Schiffahrt blich, dal3 jedes Schiff jeg-
liche Art von — Ladung transportierte. Und fast regelmaldig
nahm es noch zahlreiche Fahrgaste zur Reise ubers Meer an
Bord. Das hat sich durch die GUberaus rasche Zunahme der See-
transporte in den letzten Jahrzehnten grundlegend verandert.
Die standig groRer werdenden Mengen an besonderer Ladung
fuhrten dazu, dal3 immer spezialisiertere Schiffe auf dem Meer
erschienen. Vonden — Werften wird inzwischen eine solche Viel-
zahl unterschiedlicher Frachtschiffstypen gebaut, dal3 sie kaum
noch aufzuzahlen sind. Dennoch lassen sie sich nach zwei Haupt-
merkmalen unterscheiden: ob sie vorwiegend trockene oder
flissige Ladungen transportieren, also ein Trockenfrachtschiff
oder ein Tankschiff sind.
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In den — Hafen wartet auf die Schiffe verschiedenartige trok-
kene Ladung: loses Schiittgut und verpacktes Stlickgut (— La-
dung). Die meisten Stuckgutfrachter konnen in ihren Lade-
raumen gleichzeitig auch Schittgut transportieren. Weil diese
Frachter oft Hafen anlaufen, die mit Hebeanlagen nur unvollkom-
men ausgestattet sind, verfligen Stickgutfrachtschiffe sehr hau-
fig uber ein Ladegeschirr, Ladebaume oder Ladekrane, von
denen zumindest ein Ladebaum auch schwere Lasten bewegen
kann. In bestimmten Hafen hauptsachlich rohstoffliefernder
Lander nehmen die Frachter einzeine Gutarten, wie Erz, Kohle,
Getreide, Zucker, in groBen Mengen auf. Hierflir hat man einen
speziellen Schuttgutfrachter entwickelt: das Massengutfracht-
schiff. Es wird in letzter Zeitimmer haufiger als Kombination von
Trockenfrachter und Tankschiff gebaut, damit es auf der Hin-
beziehungsweise Rickreise die eine wie die andere Ladung auf-
nehmen kann.

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




Uber die Ozeane fahren inzwischen Massengutfrachtschiffe,
die 250 000 Tonnen tragen konnen, sowie Tanker mit einer Trag-
fahigkeit um 500000 Tonnen, die meistens Erdol befordern.
Spezielle Tiefkuhltanker transportieren verflissigte Gase, zum
Beispiel Erdgas; Produktentanker laden unter anderem Chemi-
kalien, Leim, Latex, Asphalt, Wein, Melasse und Pflanzenol.

Zuden Trockenfrachternrechnenauch Holztransporter, Frucht-
schiffe (Sidfrichte), Kuhlschiffe (Fleisch, Fisch), Container-
schiffe und Leichterschiffe (sie nehmen Schwimmcontainer
[Leichter] Uber einen Hecklift an Bord) sowie die fahrendhnlichen
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, Kabinenplatze fir 12 Fahr-
gaste zu haben. Sind es mehr, gilt das Schiff als kombiniertes
Fracht- und Fahrgastschiff, das erhohten Sicherheitsbestimmun-
gen unterliegt. Hierzu gehoren beispielsweise nahezu alle Fahr-
schiffe. Denn aull3er Waggons und Autos reist auf ihnen eine
groRere Anzahl von Fahrgasten uber die Fahrroute.

GroRe Fahrt Esleuchtetein, dal’ nicht jedes Schiff den Stiirmen
und Wogen der hohen See gewachsen ist. Ebenso kann nicht
jeder — Kapitan oder — Nautische Offizier ein Schiff jeglicher
GrolRe auf weite, ferne Reisen fuhren.

Noch bevor ein Schiff zur — Jungfernfahrt in See sticht, wird es
je nach Bauart und Ausristungsgrad fur seinen, das heil3t einen
begrenzten oder unbegrenzten Fahrtbereich klassifiziert.

Fiar Offiziere und Kapitane hingegen ist entscheidend, welche
Stufe der Ausbildung sie erreicht haben. Davon hangt ab, ob sie
auf einem Schiff mit begrenztem oder unbegrenztem Fahrtbe-
reich ihren Dienst verrichten konnen. In der —» Handelsschiffahrt
und der Fischerei wird hauptsachlich nach drei Merkmalen unter-
schieden: Kistenfahrt oder Kustenfischerei, Kleine Fahrt oder
Kleine Fischerei, Grol3e Fahrt oder Grol3e Fischerei.

Fiar die DDR-Seefahrt verlauft die Begrenzungslinie der Kisten-
fahrt und Kustenfischerei zwischen dem — Leuchtfeuer Kikut
(VR Polen) und dem Leuchtfeuer Dameshoved (Insel Fehmarn/
BRD). Die Ostseefahrt und Ostseefischerei wird begrenzt auf der
Hohe Skagen (Danemark) — Lysekil (Schweden) und ermadglicht
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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 schiffsfihrenden nautischen Personal Reisen in die Nord-
see, das Europaische Nordmeer, die Barentssee und in den nord-
lichen Atlantischen Ozean zwischen den Hohen von Kap Kanin
Nos (UdSSR) und Kap Punta de la Estaca de Vares (Spanien).
Uber diese Bereiche hinaus beginnen fur Schiffe und deren Offi-
ziere und Kapitane die Grol3e Fahrt beziehungsweise die GrolRe
Fischerei.

Hafen Durch die Meere und Ozeane ziehen sich unsichtbare
Bahnen — die Routen des Weltseeverkehrs. Sie sind die Brucken
von Kuste zu Kiste, sie verbinden Lander und Kontinente. Wo sie
sich mit StraRen-, Schienen- und Wasserwegen an Land ,,ver-
knupfen”, befinden sich Hafen.

Es gibt rings um den Erdball iber 3000 Hafen, in denen see-
gehende Schiffe festmachen konnen. Ein Hafen liegt entweder an
geschitzten natirlichen Buchten der AulRenklste, an seeartig

Blocksaulen-Drehkran
mit Doppellenkersystem

Schwimmkran
..Goliath”

Einlenkerséulen-
Wippdrehkran

25



" Blick auf einqdﬁfeﬁahlage

Olhafen

Mass‘en;dﬁtpier

Freiladeflache .




”

v

X ‘;’
e




Schiffsentlader

verbreiterten FluBmuindungen hinter der Uferzone, oder er befin-
det sich an breiten, schiffbaren Stromen, mitunter sogar tief im
Landesinnern.

Das Bild der meisten Hafen wird gepragt durch Krane, die ihre
Haken oder Greifer in dicke Schiffsbauche senken, von Kais mit
festgemachten Schiffen, Hafenbahngleisen und Lagerhallen auf
den Piers, den grol3en Freiflachen zwischen den Hafenbecken. In
solchenuniversellen Hafen kann jede beliebige —» Ladung umge-
schlagen werden. Spezialhdafen, beispielsweise fiir die Ausfuhr
von Kohle, Erz und Dingemittel, sind oft mit Waggon-Kippanla-
genund Bandférdersystemen ausgestattet. Tankerhafen strecken
ihre Anlegebricken, Lade- oder Loschinseln mancherorts kilo-

meterweit vom Ufer ins Meer vor.
Wippdrehkran

Kranbricke

Bricke




Von der Tiefe der Fahrrinnen und der Hafenbecken sowie vom
Tiefgang des beladenen — Frachtschiffes hangt es ab, wie grol3
die Schiffe sein dirfen, die ein Hafen aufnehmen kann. Den grofi3-
ten Seehafen der DDR, Rostock, konnen Schiffe mit einem Tief-
gang bis etwa 12 Metern anlaufen. Weitere Seehafen an unserer
Kiste finden wir in Wismar und Stralsund. Fir den Fahrverkehr
zwischen der DDR und Danemark beziehungsweise Schweden
dienen die Fahrhafen in Rostock-Warnemunde und Sal3nitz. Die
Hochsee-Fischereiflotte landet ihre Fange in den Fischereihafen
von Sal3nitz und Rostock-Marienehe an.

In einigen Landern sind die Hafen eine Kette mehrerer Spezial-
hafen —zum Beispiel bei Rotterdam (Niederlande). Rotterdam ist
mit einem jahrlichen Guterumschlag von rund 300 Millionen
Tonnen der gro3te Seehafen der Welt.

Handelsschiffahrt GrofRe Giterstrome bewegen sich auf Schif-
fen Gber die Meere: Rohstoffe, Naturprodukte, Industrieerzeug-
nisse... Mehr als zwei Drittel aller Giter, die in der Welt zwischen
Landern ausgetauscht werden, nehmen ihren Weg uber See.
Das sind Jahr fur Jahr mehrere Milliarden Tonnen. Denn die
.blauen StralBen’ der Meere sind der gunstigste und billigste
Transportweg.

Die Welthandelsflotte zahlt gegenwartig tiber 35000 Schiffe,
davon sind die meisten — Frachtschiffe. Sie fahren unter den
Flaggen von uber 170 Landern. Die DDR ist durch die GrofRe 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 — GroRbritannien, Griechenland,
Norwegen und die Sowijetunion.

Die Geschichte der Handelsschiffahrt reicht weit in die Ver-
gangenheit zuriick. Schon vor 5000 Jahren segelten Schiffe, bela-
den mit Getreide, Wein, Holz und Erzen, durch das Mittelmeer.
Agypter und Phoniker, Kreter und Karthager, Griechen und
Romer waren die ersten seefahrenden Volker. Daher gelten das
Mittelmeer und das Rote Meer als ,Wiege’ der Handelsschiff-
fahrt.

Heute umspannen Schiffahrtswege die Kisten aller Konti-
nente. Die Transporte werden zum Uberwiegenden Teil auf stan-
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digen Schiffahrtslinien abgewickelt. Das ist fur die — Reedereien
und ihre Kunden besonders vorteilhaft, weil die Schiffe ,,nach
Fahrplan® auf die Reise gehen und die Hafen der Linie im regel-
mafRigen Abstand anlaufen. Die DDR-Flotte unterhalt Gber 20
derartige Liniendienste, unter anderem nach Mittel- und Sud-
amerika, Westafrika, Ostafrika und dem Fernen Osten. Die Schiffe
auf der Fernost-Linie bewaltigen bei ihrer Hin- und Ruckreise
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 — Flusse, Seen, Strome und das Meer.

Wie auch bei jedem Fahrzeug zu Lande, kann beim Schiff ein
Defekt oder eine Storung 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 mufd oder im Meer versinkt (Totalverlust). Der Seemann
nennt alle diese Falle eine Havarie.
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Auf See, insbesondere bei Nebel oder Sturm, kdnnen gering-
figige Ursachen folgenschwere Auswirkungen haben. Schiffs-
katastrophen, bei denen viele Menschen ums Leben kamen oder
bedeutende materielle Verluste zu verzeichnen waren, gingen oft
scheinbar geringfligige Havarien voraus. So sank zum Beispiel
das griechische Autofahrschiff Heraklion in einer Winternacht
des Jahres 1966 bei Windstarke 10 im Agaischen Meer und ril3
270 Menschen mit in die Tiefe, weil sich im Fahrzeugdeck ein
grol3er Kihllastwagen aus seiner Verblockung gelost hatte. Er
war gegen eine Ladepforte in der Auf3enhaut der Fahre geprallt
und hatte sie — bei schwer anrollender See — aufgestol3en.

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

Auch aul3enbords kann es zu Havarien kommen, beispiels-
weise wenn das Schiff Grund berihrt, auf ein Riff (Sandbank)
oder eine Klippe (Unter-, Uberwasserfelsen) auflauft, wenn die
Ankerkette bricht oder der — Anker selbst verlorengeht, das
Schiff mit Seezeichen, Hafenanlagen, einem Eisberg oder einem
anderen Schiff kollidiert (— Kollision).

Das Tankerunglick der Torrey Canyon, 1967




Jede, auch die kleinste Havarie mul3 vom Kapitan oder dem
wachhabenden Nautischen Offizier ins Schiffstagebuch einge-
tragen werden. GroRere Havarien werden in einem Verfahren
vorder Seekammer verhandelt, um die Ursachen und die Schuld-
frage zu klaren.

Heck -siehe Bug

Helling Nicht erstdie Wikinger, dieim frihen Mittelalter zu den
grol3ten seefahrenden Volkern zahlten, haben ihre berihmten,
am Bug meist mit einem Drachenkopf geschmickten Schiffe auf
geneigten Ebenen gebaut und von dort zu Wasser gleiten lassen.
Doch ihrem Sprachkreis entstammt das Wort Helling, die Be-
zeichnung fur die Anlage, auf der ein Schiffskorper zusammen-
gebaut wird.

Geneigt, zum Wasser hin abfallend, werden die Hellingen der
Werften noch immer angelegt. Heute allerdings haben sie weit-
aus schwerere Schiffskorper zu tragen als friher. Deshalb baut
man sie stabiler, aus Beton. Von ihnen gleiten beim — Stapellauf
die rohbaufertigen Schiffskorper 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
Schiffskorpers) aneinandergefligt und zusammengeschweil3t
werden.

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

Um die teilweise recht ,,gewichtigen’’ Bauteile und Sektionen
der Schiffe heben, heranfihren und bewegen zu kbnnen, sdumen
Turmdreh-, Wippdreh- oder Portalkrane die Helling. Oder sie wird
von hohen Bruckenkranen beziehungsweise einer Kabelkran-
anlage uberspannt.

Schiffe bis zu einer bestimmten GrolRe konnen auch auf schie-
nengefiuhrten Kielblocken und sogenannten Takt- oder Stapel-
wagen rohbaufertig montiert werden. Im Takt ihrer jeweiligen

Blick auf die Helling
32



“'f\--—ﬂ-r‘k‘ix---. ——v—v-',

;..-- ..\v..v s=.\wga.' 2V NGNS INTAANTION

A\l Y FAATAIY AN AN '.lk‘




Stapellauf von der Helling

......

......

Stellagen
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Ausbaustufe riicken sie — gewissermalden Schritt fir Schritt —
uber die Querhelling vor, bis sie mittels einer speziellen vertikal
beweglichen Anlage ins Wasser abgesenkt werden.

Jungfernfahrt - siehe Stapellauf

Kapitan Wer sich flir die See, fur die Arbeit auf einem Schiff, fur
das Leben auf dem Meer begeistert und — Matrose wird, der
kann, wenn er zielstrebig weiterlernt und durch ein entsprechen-
des Studium die notwendige Befahigung erlangt, eines Tages als
Kapitan die Verantwortung fir ein kleines oder grof3es Schiff und
dessen Besatzung ubernehmen. In der Handels-, Fischerei- und
Technischen Flotte sowie in der —» Volksmarine der DDR gibt es
Hunderte von Kapitanen, die ihre berufliche Laufbahn als Matro-
senlehrlinge begonnen haben.

Kapitane sind auf ihrem Schiff die technischen, 6konomischen,
politischen und erzieherischen Leiter. Deshalb braucht jeder Ka-
pitan ein hohes Mal3 an Wissen, grof3e Erfahrung, und er muf}
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uber vorbildliche moralische wie charakterliche Eigenschaften
verfligen.

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

Die Patente der hochsten Grade gestatten den Kapitanen und
Nautischen Offizieren, Schiffe jeder GroR3e in der — GroRen Fahrt
zu fuhren. Gleiches gilt in der Fischerei. Erste Technische Offi-
ziere mit den Befahigungszeugnissen 5 und 6 sind berechtigt, auf
Schiffen die Verantwortung fiir Maschinenanlagen jeder GroRRe
und Leistung zu tragen.

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

3. Nautischer Offizier 2. Nautischer Offizier Rangabzeichen
3. Technischer Offizier 2. Technischer Offizier

1. Nautischer Offizier Kapitan Kapitan Offizier in
1. Technischer Offizier Arbeitsuniform
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Knoten Wenn jemand zum ersten Mal auf ein Schiff kommt,
wird er sicher mit Staunen bemerken, dal viele Dinge an Bord,
fir die er langst bestimmte Begriffe kennt, von den Seeleuten
ganz anders bezeichnet werden. Zum Beispiel heil3t Wohn- oder
Schlafraum Kammer, das Bett Koje, der Tisch Back, eine Treppe
Niedergang, die Kiiche Kombdise, ein Seil Tau. In der langen Ge-
schichte der - Handelsschiffahrt haben sich diese Bezeichnun-
gen eingeburgert 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 Mal3ein-
heit fir die gefahrene Geschwindigkeit eines Seeschiffes. 1 Kno-
ten (kn) = 1 — Seemeile in der Stunde (1 sm/h; 1 sm = 1852 m).

Woraufgehtdie Bezeichnung Knoten zuriick? Die Fahrensleute
friherer Tage haben die Geschwindigkeit ihres Schiffes mit sehr
einfachen Mitteln gemessen: Ins Kielwasser des Schiffes warfen
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sie ein Brett in Form eines Viertelkreises, von dem zu einer Seil-
rolle an Bord eine Leine fihrte. Wahrend das Schiff — mit Wind in
den Segeln — fuhr, rolite sich das Seil ab. In das Seil waren in
gleichmaligen Abstanden Knoten geknlpft. Aus der Anzahl der
in einer bestimmten Zeit ,,abgespulten’ Knoten errechneten die
Seeleutedie Geschwindigkeit des Schiffes. Als Zeitmesser diente
ihnen eine Sanduhr, in der innerhalb von 14 oder 28 Sekunden
staubfeiner Sand vom oberen ins untere Glas rieselte.

Kollision Inder Nachtvom 14.zum 15. April 1912 sinkt das eng-
lische Luxus-Passagierschiff Titanic. Sein Untergang wird bis
heute als die folgenschwerste Katastrophe der Weltschiffahrt
angesehen: 1502 Passagiere und Besatzungsmitglieder kommen
ums Leben.

Der Reeder des Schiffes, das sich auf seiner - Jungfernfahrt
von Qeenstown (GroRbritannien) nach New York (USA) befand,
veranlaf3te den Kapitan in gewissenloser Weise, auf einer weit
nordlich gelegenen Route mit Hochstgeschwindigkeit zu fahren,
obwohl Funker anderer Schiffe vor treibendem Eis gewarnt
hatten. Er wollte fiir seine — Reederei, die White-Star-Line, das
begehrte Blaue Band fur die schnellste Uberquerung des Atlan-
tischen Ozeans gewinnen. Auf der Hohe von Neufundland
— zwischen Gronland und der Kiste Nordamerikas — kollidierte
der 260 Meter lange Ozeanriese mit den Unterwassergraten
eines Eisberges. Sie schlitzten den Schiffsrumpf auf einer Lange
von nahezu 100 Metern auf.

Seitdiesem Unglick sind durch Zusammenstol3 zweier Schiffe
oder dem Zusammenstol} eines Schiffes mit einem Eisberg oder
einem Unterwasserfelsen (Klippe) noch Tausende von Schiffen
im Meer versunken. Solche Kollisionen sind in der Seefahrt be-
sonders geflirchtete — Havarien.

Aber auch andere Kollisionen von Schiffen in Fahrt, beispiels-
weise ein Zusammenstol3 mit Molen, Hafenkais, Seezeichen oder
Brickenpfeilern, konnen zu erheblichen Schaden fiihren. Dabei
wird die stahlerne Schiffshaut meist deformiert, oftmals auch
aufgerissen. Die durch du3ere oder innere Einwirkungen (zum
Beispiel bei Explosionen an Bord) am Schiffsrumpfentstandenen
Risse oder Locher nennt man Lecke. Durch sie dringt Wasser ins
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Schiff ein. Bei Tankern kann auch die —» Ladung ausflieRBen. Ge-
lingt es der Besatzung oder den durch Notruf herbeigerufenen
Rettungs- oder Bergungskommandos anderer Schiffe nicht, das
Leck zu schlieen, mul} das Schiff aufgegeben werden. Denn
dann droht Gefahr, dal3 es plotzlich, in Minutenschnelle, mit
Menschen und Ladung untergeht.

Vor allem bei Tanker-Kollisionen kommt es — durch das aus-
stromende Erdol —haufig zu einer betrachtlichen Verschmutzung
des Meeres. Treiben groBere Mengen von Ol zur Kiiste, kann eine
Umweltkatastrophe ausgeldst werden: Das Ol schadigt die Lebe-
wesen im Wasser und auf dem Strand empfindlich oder erstickt
sieregelrecht. Man sprichtin einem solchen Fall von einer Olpest.
Oftmals bleiben nach Tanker-Havarien weitraumige Strand-
gebiete fur Jahre unbenutzbar.

Kommandobriicke Die Kommandobricke ist die Zentrale, von
der aus der — Kapitan oder die — Nautischen Offiziere das Schiff
fihren.

Wie viele andere Worter in der Seefahrt stammt auch der Be-
griff Bricke aus der Zeit der Segelschiffe: Eine erhohte, mit Ge-
lander umgebene, briickenahnliche Plattform erhob sich quer
Uiber das Schiff. Von hier kommandierten Kapitan oder Steuer-
mann alle Segel- und Rudermanover des Schiffes.

Auf heutigen Schiffen wird als Kommandobriicke oder kurz
Bricke jener besondere Raum bezeichnet, der mit allen notwen-
digen Geraten zur Schiffsfihrung ausgeristet ist. Unmittelbar an
die Briucke schlieRen sich der Karten- und der Funkraum an;
neuerdings ist der Kartenraum mit dem eigentlichen Brucken-
raum oftmals vereint.

Die Briicke liegt stets im obersten Deck des Schiffes. Denn
dieser hochgelegene Standort ermdglicht den besten Uberblick
Uiber das Schiff und das Fahrwasser. Fir spezielle Schiffe, zum
Beispiel Fahrschiffe, — Eisbrecher, Schlepper oder — Fischerei-
schiffe mit Heckfanganlagen, werden die Brucken in der Regel so
gestaltet,dal’ sie eine ungehinderte Rundumsicht gewahrleisten.
Den Kommandobricken groRerer Schiffe sind auf der — Back-

April 1912: Die Titanic versinkt in den Fluten
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bord und auf der Steuerbordseite manchmal balkonahnliche
Anbauten vorgelagert, die Brucken-Nocks. Sie erleichtern beim
An- beziehungsweise Ablegen die Fihrung des Schiffes.

Das Herzstiick jeder Kommandobriicke ist das Steuerpult. Es
vereint samtliche Uberwachungs- und Steuerungsgerate.

Wer einmal nach Rostock kommt, in die grof3te See-, Werft-
und Hafenstadt der DDR, der kann sowohl im Schiffahrtsmuseum
als auch auf dem Traditionsschiff Typ Frieden (Rostock-Schmarl)
derartige Kommandobricken im Original besichtigen.

KompaR Dem Dichter Giot de Provins, der in Nordfrankreich
lebte, verdanken wir den Nachweis, dal3 der Kompal} schon um
die Wende vom 12. zum 13. Jahrhundert in der europaischen
Schiffahrt verwendet wurde. Das war freilich kein Kompal3, wie
wir ihn heute kennen. Giot beschreibt ihn so: In einem offenen
Gefal3 voll Wasser schwimmt ein kleines Schilfrohr. Durch das




Schema eines Flissigkeitsmagnetkompasses

Schilfrohr hat man eine Eisennadel gesteckt. Diese ist vorher
durch das Reiben an einem Magnetstein magnetisiert worden.
Wie das Schiff auch schwankt und welchen Kurs es steuert: die
Nadelspitze im Schilfrohr zeigt immer nach Norden.

Damals wuldte selbstverstandlich noch niemand, dal} es die
Kraftwirkung des erdmagnetischen Feldes ist, die eine Magnet-
nadel dazu bringt, stets in die Richtung zum magnetischen Nord-
pol zu weisen.

Als erste benutzten offensichtlich die Chinesen einen Kompal3.
Mit Seefahrern Arabiens und der Mittelmeerlander gelangte er
nach Europa. Im Lauf der Zeit wurde dieses neue, wichtige Hilfs-
mittel zur — Navigation vervollstandigt. Es erhielt beispielsweise
die Kompaldrose: eine Kreisscheibe mit 360-Grad-Teilung, auf
einer Spitze (Pinne) drehbar gelagert. Ihr Gradstrich 0 zeigt den
Nordpunkt, der Gradstrich 180 den Sudpunkt an. Die Magnet-
nadel stellt sich dabei standig in die magnetische Nord-Richtung
ein.

Wahrend Nadel und Rose beweglich bleiben mul3ten, war es
notwendig, den KompalRkorper so aufzustellen, dal3 er mit der
Mittellinie des Schiffs ,,fest verbunden’ war. Eine kardanische
—nach allen Seiten hin bewegliche— Aufhdangung des Kompasses
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machte ihn schlielich unabhangig von den Schiffsbewegungen.
Gleichgdltig, ob das Schiff bei starkem — Seegang stampfte oder
schlingerte — die Drehachse blieb standig senkrecht.

Aus diesem Trockenkompald entwickelte man den heute auf
Schiffen ausschlie3lich verwendeten Schwimmkompald. Seine
Rose befindet sich in einem mit einer Flussigkeit gefullten Kessel,
wodurch auftretende Schwingungen gedampft werden.

Von magnetischen Storungen unbeeinfluBbar ist der Kreisel-
kompal3. Er arbeitet nach dem Prinzip, das auch beim Brumm-
kreisel wirksam ist: Wird die Achse des Kreisels in eine schnelle
Umdrehung versetzt, so bleibt sie senkrecht, auch wenn man
seine Unterlage schrag stellt. Auf diese Weise wird die stabile
Lage des Kompasses selbst bei schwerer See gesichert.

Ladung Tag fur Tag sind Tausende von Schiffen auf allen
Meeren der Welt unterwegs, um die verschiedensten Guter von
— Hafen zu Hafen zu bringen.

Die Guter, die ein Schiff an Bord nimmt, sind seine Ladung. Sie
wird sowohl in geschlossenen, voneinander getrennten Lade-
raumen innerhalb des Schiffes als auch auf bestimmten Stell-
flachen oberhalb seines Hauptdecks transportiert.

In der Schiffahrt unterscheidet man zwei Hauptarten von
Ladungen: Trockenladung und Flussigladung. Fur sie werden
spezielle Schiffe eingesetzt — Trockenfrachter beziehungsweise
Tanker. Bei der Trockenladung unterscheidet man noch einmal
zwischen Schuttgut und Stickgut.

Durch den wachsenden Bedarf vor allem der entwickelten
Industrielander an Rohstoffen nehmen in der Weltschiffahrt
Schuittglter (wie Kohle, Erz, Getreide, Zucker, chemische Grund-
stoffe) und Flissigguter (wie Erdol, Flussiggas, Pflanzendl, flus-
sige Chemikalien, Wein) nahezu zwei Drittel aller Transporte
ein.

Stuckgut—dasistjegliche andere Artvon Ladung, abgepacktin
Kartons, Kisten, Sacken, Ballen, Fassern, Kanistern, Containern
oder auf Paletten, aber es sind auch Autos, Traktoren, Bagger,
Lokomotiven, Eisenbahnwaggons sowie Teile von Industriean-
lagen, wie Turbinen, Generatoren, Zementdrehofen und vieles
mehr. Vom sachgerechten, gleichmaldigen Verstauen der La-
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dung, die selbst bei schwerstem — Seegang nicht verrutschen
darf, hangt die Sicherheit des Schiffes entscheidend ab. Deshalb
wird die Ladung jedes Schiffes von einem besonders qualifizier-
ten Ladeoffizier iberwacht und kontrolliert. Ihm stehen fir seine
Aufgabe eine Reihe von technischen Geraten und Kontrollmitteln
zur Verfugung. Eines davon sind die sogenannten Tiefgangs-
oder Lademarken an der SchiffsauRenhaut des — Bugs und des
Hecks. Sie zeigen die Belade- beziehungsweise Eintauchtiefe des
Schiffes an und lassen erkennen, ob das Schiff gleichmalig
beladen wurde.

Neben der Nutzladung, die das Schiff transportiert und fur die
der Schiffseigner, die —» Reederei, Frachtgeld einnimmt, mul es
auch noch andere Ladung an Bord mitfihren: Versorgungsgtter
fur die Besatzung, Treib- und Schmierstoffe, Frischwasser,
Schiffsvorrate wie Farbe, Seilwerk und Reserveteile. Daher ist die
(bezahlte) Nutzladefahigkeit eines Schiffes stets geringer als
seine Gesamttragfahigkeit.

Ladebeispiele eines Stiickgutfrachters

Stickgut, Container und
Teile einer Chemieanlage

Container
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Der Leuchtturm von Pharos

Leuchtfeuer Sobald sich Giber Land und Meer abendliche Dam-
merung ausbreitet, flammen entlang den bewohnten Kisten
Leuchtfeuer auf. Sie strahlen, blinken, blitzen mit ihrem Licht
durch die Nacht — bis am kommenden Morgen die Sonne auf-
geht. Leuchtfeuer sind Seezeichen, deren Lichtsignale den See-
leuten helfen, sich nachts auf See genau zu orientieren und ihre
Schiffe auf sicherem Kurs zu steuern.

Rings um die befahrenen Kiisten der Erde gibt es nicht weniger
als 100000 Leuchtfeuer. Sie erheben sich als Leuchttirme tber
Landzungen, die weit ins Meer ragen, uber Vorspringen grol3er
Inseln oder zerklifteten Steilufern von Kaps. Sie ankern als Feuer-
schiffe an wichtigen Schiffahrtswegen, sdumen als feststehende
Baken oder schwimmende Tonnen die Zufahrten zu Hafen, und
sie markieren andere Fahrwasserstrecken — beispielsweise in
Meerengen oder zwischen Untiefen. Sie kennzeichnen auch ge-
fahrliche Schiffahrtshindernisse, wie Klippen oder Wracks.

Die Leuchtfeuer heutiger Zeit werden hauptsachlich durch
elektrischen Strom gespeist, der ihnen durch Land- oder Unter-
wasserkabel zugefliihrt wird. Auch reines oder fliissiges Druckgas
(Propan, Azetylen) findet Verwendung. An entlegenen Kisten-
punkten brennen oftmals noch Petroleumlampen, deren gelbes
Licht den Nebel besonders gut durchdringt. In Zukunft ist damit
zurechnen, dal Leuchtfeuer zunehmend durch Sonnenbatterien,
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Wellenmotoren oder Kernenergie betrieben werden. Erste Ver-
suche erwiesen sich als vielversprechend.

Naturlich missen die Manner, die das Ruder von Schiffen
fihren, jedes Leuchtfeuer eindeutig erkennen und bestimmen
konnen. Dabei ist ihnen das Leuchtfeuerverzeichnis ein unent-
behrlicher Helfer. Es beschreibt die Merkmale eines jeden Leucht-
feuers an den Kusten und Schiffahrtswegen der Welt.

Das Wort Leuchtfeuer, Sammelbegriff flir die verschiedenen
Signallichter der Seefahrt, lenkt uns zu seinem Ursprung. Um die
Seefahrer im nachtlichen Meer vor Gefahrenstellen des nahen
Ufers zu warnen oder ihnen den Weg zum schiitzenden Hafen zu
weisen, entzindeten Menschen bereits vor Tausenden von
Jahren auf Erhebungen an Land weithin sichtbare Feuer. Nachts
leuchtete ihr Flammenschein, tags stiegen Rauchzeichen von
ihnen auf.

Schon damals wurden die Feuer vielerorts auf den obersten,
durch Mauerwerk windgeschutzten Plattformen hoher Tdrme
entfacht. An den Kisten des Mittelmeeres soll es bereits im Alter-
tum ungefahr 300 dieser ,,Rettenden Lichter’” gegeben haben.
Eines von ihnen wurde in alten Schriften besonders haufig er-
wahnt —das Leuchtfeuer des Turms von Pharos. Der Leuchtturm
befand sich an der Einfahrt zum Hafen von Alexandria in Agyp-
ten. Er war eine bedeutende bautechnische Leistung seiner Zeit
und ragte ungefahr 100 Meter auf. Die Menschen des Altertums
zahlten ihn zu den Sieben Weltwundern.

Als im Mittelalter die Schiffahrt einen neuen, grol3en Auf-
schwung erfuhr, wurden auch an den Kusten der Nord- und der
Ostseedie ersten,,Seefeuer” entzliindet. Frihe Vorlaufer unserer
Leuchttirme von Timmendorf auf der Insel Poel, Dornbusch auf
der Insel Hiddensee und Rostock-Warnemunde gehen auf die
Jahre 1266, 1306 beziehungsweise 1439 zurtck.

An der DDR-Ostseekiste schicken sieben Leuchttirme ihr Licht
durch die Nacht. Der alteste iberragt bei Kap Arkona an der Nord-
spitze Rugens das steile Ufer. Am meisten bekannt aber ist der
Leuchtturm von Warneminde. Sein Feuer aus rund 34 Metern
Hohe reicht mehr als 20 Seemeilen aufs Meer hinaus. Als Licht-

Der Leuchtturm von Rostock-Warnemiinde
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quelle dient eine 1000-Watt-Spezialglihlampe mit einem Para-
bolspiegel. Ein sich drehender Linsenapparat lal3t das Licht in
einem bestimmten Rhythmus Gber der See aufstrahlen. Jeder
Leuchtturm hat seine eigene Kennung. Beim Leuchtturm Warne-
munde beispielsweise kehren die Lichtblitze nach jeweils 24
Sekunden wieder.

Lotse ,,Bang wier hei nich, Gefohr kennte hei gor nich, un hei
wier auck gaud!” —Diese Worte sind auf einer bronzenen Gedenk-
tafel an der seeseitigen Hauswand der friheren Lotsenstation am
Alten Strom von Warnemiinde zu lesen. Ubertragt man sie aus
der niederdeutschen Mundart der Kustenbewohner ins Hoch-
deutsche, dann erzahlen sie uns von einem Mann, der niemals
furchtsam gewesen ist, vor keiner Gefahr zurickschreckte und
als guter Mensch gelebt hat. Sie gelten einem Kapitan, der zwei-
mal die Welt umsegelte und als Kommandeur der Warnemunder
Lotsen von 1866 bis ins Jahr 1903 mehr als 80 Menschen aus See-
not rettete: Stephan Jantzen. Der groRte — Eisbrecher unserer
Flotte, auf einer - Werft in Leningrad gebaut, tragt den Namen
dieses unerschrockenen Seemanns.

Es spielt keine Rolle, wie lange die Reise gedauert hat und wie
weit ein Schiff Uber die grol3e ,,blaue StraRe’” der Ozeane gefah-
ren ist, auch nicht, wie gut der — Kapitan und die — Nautischen
Offiziere die Meere und Hafen der Welt kennen: fir die letzten
— Seemeilen zwischen Reede und dem Liegeplatz im — Hafen
sowie bei jeder Ausfahrt hat der Kapitan einen Lotsen an Bord.

Der Lotse ist gleichfalls ein Kapitan, und meistens einer, der
sich auf vielen — Grol3en Fahrten und in allen Wettern der See
bewahrt und dabei reiche Erfahrungen gesammelt hat.

Fardie Einfahrtin nahezu alle Hafen der Erde, die von grofReren
Schiffen angelaufen werden, ist es fur Kapitane unbedingte
Pflicht, einen Lotsen an Bord zu nehmen. Denn der kennt beson-
ders gut die Schwierigkeiten und Tucken beim Mandvrieren im
Fahrwasser seines ,,Reviers”. Das gilt gleichfalls fur schwierig zu
befahrene Kiustenabschnitte, in Meerengen sowie fur Schiffahrts-
kanale. Dabei steht der Lotse dem Kapitan, der fur sein Schiff wei-
terhin die volle Verantwortung tragt, auf der - Kommando-
bricke beratend zur Seite.
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Das Lotsen gehort zu den Dienstleistungen flir Schiffe aus-
landischer oderinlandischer — Reedereien. Es wird vom Kapitan
oder dem Eigner des Schiffes durch Lotsgeld vergitet. Braucht
ein Schiff einen Lotsen, wird er durch Hissen der Signalflagge G,
Morseblinkzeichen G oder — wie es heute meistens geschieht —
uber UKW-Sprechfunk an Bord gerufen. Ob bei Tag oder in der
Nacht, bei ruhiger See oder sehr rauhem Wetter — die Lotsen
verrichten ihren verantwortungsvollen Dienst. Mit dem schnel-
len, wendigen und seetuchtigen Lotsenboot begeben sie sich
zum fahrenden oder ankernden Schiff. Uber die Lotsentreppe,
einer aus Hanfseil geflochtenen Strickleiter mit Holzsprossen,
steigen sie an oder von Bord.

Die Lotsen fur die Hafen Wismar, Rostock, Stralsund sowie
far den Fischereihafen Sa3nitz gehoren zu einem spezialisierten
Betrieb im VEB Kombinat Seeverkehr: dem VEB Bagger-, Bug-
sier- und Bergungsreederei Rostock (BBB).

Ein Lotse geht an Bord




Matrose in Wetterbekleidung

Matrose Seemann ist ein Beruf, der junge Menschen anzieht.
Er ist schon und romantisch. Wer ihn ergreift, lernt ferne Hafen,
fremde Lander und andere Volker kennen. Seeleute erfillen eine
wichtige Aufgabe beim Austausch von Gitern Uber See.

Der Seemannsberuf erfordert aber auch wie kaum ein anderer
den ganzen Menschen. Seeleute verbringen den grof3ten Teil
ihres Lebens auf dem Wasser. Das Schiff ist ihr ,,schwimmender
Arbeitsplatz’’ auf dem Meer. Langer Seeaufenthalt, Arbeit bei
jedem Wetter und haufiger Klimawechsel belasten den Organis-
mus in vielerlei Weise. Nicht jeder Mensch ist solchen Anforde-
rungen gewachsen.

Wer Seemann werden mochte, muld einen starken Willen und
Ausdauer, Besonnenheit und Mut, EntschluBkraft und Einsatz-
bereitschaft, Kollektivgeist, Disziplin und Verantwortungsgefuhl
besitzen. Seeleute begegnen auf ihren Reisen Werktatigen
anderer Lander und arbeiten mit ihnen zusammen. Das verlangt
eine gute staatsburgerliche Haltung, klassenbewuRtes Auftreten,
Achtung vor den Sitten und Brauchen anderer Volker, das Be-
herrschen von Fremdsprachen. Wer diese Voraussetzungen er-
fallt, kann seinen Berufswunsch verwirklichen und Vollmatrose
der Handelsschiffahrt oder Vollmatrose der Hochseefischerei
werden.

Die Ausbildung dauert—wechselnd an Land und auf See—zwei
Jahre. Davon fahrt der Matrosenlehrling im allgemeinen ein Jahr
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auf einem Lehr- und Frachtschiff der Handelsflotte beziehungs-
weise auf einem Produktionsschiff der Fischereiflotte. Wahrend
dieser Zeit vervollstandigt er seine Kenntnisse und Fertigkeiten
unter seepraktischen Bedingungen. Fir das Erlernen eines See-
mannsberufs sind erforderlich: der erfolgreiche Abschluld der
10. Klasse der allgemeinbildenden polytechnischen Oberschule,
besonders gute Leistungen in Mathematik, Physik, Chemie,
Staatsbiirgerkunde, Fremdsprachen und im polytechnischen
Unterricht sowie gesundheitliche Seetauglichkeit. Gleiches gilt
fir eine Berufslaufbahn in der— Volksmarine.

Ein angehender Vollmatrose der Handelsschiffahrt, der spater
auf Schiffen der Hochseehandelsflotte eingesetzt wird, erwirbt
durch seine Facharbeiterausbildung die Kenntnisse und Fahig-
keiten, verschiedene seemannische Arbeiten an Bord weit-
gehend selbstandig auszufiuhren. Er hat die Moglichkeit, sich auf
den Gebieten Decksbetriebstechnik, Maschinenbetriebstechnik,
Elektrik/Elektronik oder fur die Technische Flotte zu spezialisie-
ren. Matrosen tragen an ihrem jeweiligen Arbeitsplatz zur siche-
ren Fahrt des Schiffes bei, bereiten den Lade- und Loschprozel3
vor, betreuen die Ladung, warten und pflegen das Schiff sowie
Gerate und Anlagen und stellen gegebenenfalls deren Funktions-
tlichtigkeit wieder her.

Vollmatrosen der Hochseefischerei sind mit nautischen und
seemannischen Aufgaben bei der Schiffsfiihrung betraut, sie
warten und pflegen die Fanggerate und die Anlagen des Schif-
fes. Ihre hauptsachliche Beschaftigung ist der Fischfang. Dafur
stehen ihnen moderne technische Anlagen fir die Fischortung,
den Fangprozel3 und die Fischverarbeitung zur Verfigung
(— Fischereischiff).

Matrosen, die sich durch gute Leistungen in der Praxis bewah-
ren, konnen einen weiterfihrenden Bildungsweg zum Schiffs-
offizier (— Kapitan) einschlagen.

Nautischer Offizier So nennt man einen Schiffsoffizier, der
durch seine Ausbildung das erforderliche Befahigungszeugnis
erworben hat, um ein Schiff nautisch zu fihren. Die Berufsbe-
zeichnung Nautischer Offizier leitet sich von dem Begriff Nautik
her und bedeutet soviel wie Schiffahrtskunde.
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Sextant

Navigation Alle Kapitane wollen das Reiseziel ihres Schiffes auf
kirzestem Weg und in schnellstmdglicher Zeit erreichen. Dabei
mussen sie das Schiff jederzeit und tberall sicher fuhren.

Schon nach den ersten Seemeilen der Reise ist die Kiste hinter
dem Meereshorizont — der Kimm — verschwunden. Nur weites
Wasser umgibt noch das Schiff. Doch der — Kapitan und die
— Nautischen Offiziere missen auch jetzt in jedem Augenblick
wissen, wo sich ihr Schiff befindet, welchen Kurs es steuert. Das
ermitteln sie mit Hilfe der Navigation.

Das Wort hat einen rasch erklarten Ursprung: Im Lateinischen
heil3t navigare — die See befahren, segeln. Alle MaBnahmen, die
gewadbhrleisten, das Schiff schnell, gut und sicher von einem
— Hafen zum anderen zu bringen — ob sie nah beieinander oder
weit voneinander entfernt liegen —, nennt man Navigation.

Die Schiffskapitane und -offiziere bedienen sich bei der Navi-
gation einer Vielzahl von Navigationsmitteln. Welche sie benut-
zen, hangt davon ab, ob sie den Standort, den zuruckgelegten
sowie den weiteren Kurs des Schiffes durch terrestrische, astro-
nomische, Funk- oder Radar-Navigation bestimmen wollen. Die
am meisten gebrauchlichen Navigationsmittel sind — Seekarte,
— Kompal3, Sextant und Borduhr.

In der Nahe der Kiste, fiir die terrestrische (landbezogene) Na-
vigation, ist die Seekarte das wichtigste Hilfsmittel. Sie zeigt alle
erkennbaren Festpunkte an Land: Siedlungen, Kirchtirme,
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Radarbild

Navigation mit Hilfe
eines Satelliten

Schornsteine, Kustenvorspriinge, — Leuchtfeuer. Zugleich gibt
sie Auskunfte Uber Wassertiefen, Seezeichen, Schiffahrtshinder-
nisse und anderes mehr.

Auf hoher See, bei klarem Wetter und freier Sicht zur Kimm
wird der Schiffsstandort mit Hilfe des Sextanten nach dem jewei-
ligen Stand der Sonne, des Mondes oder einzelner Gestirne er-
mittelt. Diese Methode, die vielseitiges Wissen, grindliche Kennt-
nisse und ausgepragte nautische Fertigkeiten erfordert, nennt
man astronomische (himmelsbezogene) Navigation.

Seehandbucher fir einzelne Meeresgebiete sowie eine grol3e
Anzahl verschiedener technischer Gerate an Bord dienen dem
Kapitan und seinen Offizieren ebenfalls beim Navigieren. Das
Echolot, das ununterbrochen die Tiefe mif3t, die elektrische Bord-
uhr, die standig die jeweilige Zeit am Nullmeridian von Green-
wich (GroRRbritannien) anzeigt, die FahrtmelRanlage, von der die
Geschwindigkeit und die zuriickgelegte Strecke in Seemeilen ab-
zulesen ist, Hand-, Funk- und Radarpeilanlage, die optisch, funk-
technisch oder funkoptisch die Entfernung zu Landmarken oder
Funkfeuern wiedergeben —sie alle sind auf Seeschiffen Mittel fur
eine zuverlassige Navigation.
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In jungster Zeit werden neue, moderne Schiffe auch mit Gera-
ten zur Satelliten-Navigation ausgerustet. Dabei Gbernimmt ein
stationarer, an einem Ort im Kosmos scheinbar fest stehender
kunstlicher Satellit die Rolle des anpeilbaren, rickstrahlenden
,.Festpunktes”’.

Propeller In den Maschinenraum eines mittelgroRen — Fracht-
schiffes von 30 000 bis 40 000 Tonnen Tragfahigkeit konnte man
ein mehrgeschossiges Wohnhaus hineinstellen. Zwar suchen die
Konstrukteure von Schiffsantriebsmaschinen (— Antrieb) nach
weiteren Moglichkeiten, um immer grofRere Leistungen aus
immer kleineren Motoren zu gewinnen. Doch an dem, was den
Vortrieb eines SchiffesimWasser bewirkt, wird sich vorerst nichts
andern. Auch die neuesten Antriebskonstruktionen gehen davon
aus, die Leistung auf die Schiffsschraube, den Propeller, zu Gber-
tragen.

Schiffspropeller
1 Propeller von Ressel, 1829; 2 Propeller von Smith, 1838; 3 Wirkungsprinzip des
Propellers



Die erste brauchbare Schiffsschraube konstruierte und baute
kein Mann von der See, sondern der dsterreichische Forstmeister
und Ingenieur Josef Ressel (1793 bis 1857). Sie hatte ein schrau-
benahnliches Aussehen. Weitere Entwicklungen glichen eher
den heutigen Propellern. An ihren Fligeln entsteht auf der Saug-
seite ein Unterdruck, dahinter ein Uberdruck. Daraus ergibt sich
der Schub des Propellers; ertreibtdas Schiff im Wasser vorwarts.

Die meisten Frachtschiffe haben einen Propeller. Fahrgast-,
Fahr- und Forschungsschiffe verfigen mitunter tber zwei, auch
drei Propeller, da die zu tibertragende Antriebsleistung fur einen
Propeller zu grold ware.

Alle Schiffspropeller werden aus besonders widerstandsfahi-
gen Metallegierungen (z. B. Messing, Bronze) gegossen, weil
sie hohen Belastungen standhalten mussen. Sind sie aus e/nem
GulR3-Rohling gefertigt, nennt man sie Festpropeller. Bei Verstell-
propellern konnen die Fligel ferngesteuert verstellt werden, um
unter allen Fahrtbedingungen den gunstigsten Wirkungsgrad
des Propellers, eine hohe Mandvrierfahigkeit und Wirtschaftlich-
keit des Schiffes zu erzielen. Vor allem Schlepper, Fahrschiffe
und — Fischereischiffe sind mit einem Verstellpropeller ausge-
rastet. Ihm wird jedoch auch fur Frachtschiffe eine grof3e Zukunft
vorausgesagt.

Reederei Ein Unternehmen, das Schiffe besitzt und einsetzt,
nennt man Reederei. Sie ist ein Betrieb der - Handelsschiffahrt,
der vielfaltige Aufgaben wahrnimmt. Die Reederei betreut die
Schiffe der eigenen Flotte, lenkt ihren Einsatz, Gbernimmt Auf-
trage fur den Transport von Gitern oder Fahrgasten. Sie mietet
Schiffe von anderen Reedereien oder vermietet ihre Schiffe an
auslandische 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 Auftrage 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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AulRerdem bildet sie den seemannischen Nachwuchs heran und
gewinnt fur ihre Schiffe die erforderlichen qualifizierten Besat-
zungen —vom — Matrosen bis zum — Kapitan.

In unserer Republik werden alle diese Aufgaben vom VEB
Kombinat Seeverkehr und Hafenwirtschaft wahrgenommen. Zu
ihm gehoren der VEB Deutfracht/Seereederei Rostock (DSR) so-
wie der VEB Bagger-, Bugsier- und Bergungsreederei Rostock

Internationale Reedereiflaggen und Schornsteinmarken

1 VEB Deutfracht/Seereederei Rostock, DDR; 2 VEB Fischfang Rostock, DDR;

3 VEB Bagger-, Bugsier- und Bergungsreederei (BBB) Rostock, DDR;

4 Seeflotte der UdSSR; 5 United States Lines New York, USA; 6 Peninsular and
Oriental Steam Navigation Compagny London, GroRRbritannien; 7 Schornsteinmarke
der Empresa Consolidada de Navigacion Mambisa, Republik Kuba; 8 Nippon Yusen
Kaisha, Japan; 9 Greek Australian Line S. A. Piraus, Griechenland; 10 Czechoslovak
Ocean Shipping Praha, SSR; 11 Navigation Maritime Bulgare Varna, VR Bulgarien
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Reedereiflaggen der Segelschiffzeit
1 Die Hanse, Lubeck; 2 The Great East India Company, London; 3 Black Ball Line,
New York

(BBB). Wie in allen sozialistischen Landern sind die DDR-Reede-
reien volkseigen. Als unsere Seereederei am 1. Juli 1952 gegrin-
det wurde, verfligte sie lediglich tiber ein altes, aus einem Wrack
wiederausgebautes Seeschiff — den Dampfer Vorwarts. Er ver-
mochte nur rund 1000 Tonnen zu tragen. Inzwischen ist unsere
volkseigene Handelsflotte auf eine Tragfahigkeit von ungefahr
2 Millionen Tonnen angewachsen. Unter der DDR-Flagge fahren
rund 200 — Frachtschiffe Uber alle Ozeane, alle Meere.

Rettungsmittel Ungefahr anjedem Tagim Jahr geht irgendwo
auf dem Meer ein Schiff verloren. Die Ursachen dafir sind viel-
faltig: eine — Havarie, eine — Kollision oder ein katastrophales
Wirken von Naturelementen (schwerer Sturm und grobe See). In
Seenot geraten kann jedes Schiff. Deshalb sind samtliche Schiffe,
die auf Seestral3en oder auf dem Meer fahren, mit Rettungsmit-
teln ausgestattet. Diese dienen entweder der individuellen oder
der kollektiven Rettung von Menschen.

Das einfachste individuelle Rettungsmittel ist der Rettungs-
ring, der — gut sichtbar und griffbereit — an verschiedenen Stellen
des Schiffes angebracht ist. Wenn ein Mensch tber Bord gefallen
ist, dient er als erste Schwimmbhilfe.

Fiur jedes Besatzungsmitglied und jeden Passagier an Bord
liegt an einem Platz, den er genau kennt, eine Rettungsweste be-
reit. Sie muld in Situationen drohender Gefahr— bei Schiffsalarm,
der durch Klingel- oder Sirenenzeichen ausgeldst wird — von
jedem unbedingt angelegt werden.
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Ihren Namen hat die Rettungsweste von ihrer urspringlich
gebrauchlichen Westenform. Heute ahnelt sie ehereinem grof3en
Kragen mit einem kopfstitzenden Schwimmkorper im Nacken
und einem anderen vor der Brust. Das garantiert dem, der sie an-
gelegt hat, auch bei starkerem — Seegang eine stabile, rickwarts
geneigte Lage, bei der Nase und Mund ausreichend hoch tGber
der Wasserflache bleiben. Das ist besonders wichtig fur Schiff-
brichige, die bewul3tlos werden.

Rettungsringe und Rettungswesten haben orange- oder rotfar-
bene batteriegespeiste Erkennungsleuchten, die mit der Hand
geschaltet werden konnen oder selbsttatig aufleuchten, sobald
sie mit Seewasser in BerGhrung kommen.

Die wichtigsten kollektiven Rettungsmittel sind: Rettungs-
boote, Rettungsflof3e und Rettungsinseln. Moderne Rettungs-
boote haben zum Schutz fiir die Insassen eine bewegbare oder
feste Uberdachung. Sie sind kentersicher, unsinkbar und oftmals
mit einer feuerabweisenden Schutzschicht versehen. Rettungs-

Rettungsboot,
an den Davits hangend

Rettungsmittel

Seemann mit

Rettungskragen . .
In Spezialbehalter

verpacktes Rettungsflof3

Aufgeblasenes
Rettungsflo3

Geschlossenes Rettungsboot
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boote werden mittels ausschwenkbarer Bordkrane —den Davits —
im Seenotfall zu Wasser gelassen. Bei Rettungsflo3en und Ret-
tungsinseln genugt es, sie einfach uber Bord zu werfen oder von
Rutschen abrollen zu lassen. Sobald sie ins Wasser eintauchen,
schwimmen sie von selbst auf.

In allen kollektiven Rettungsmitteln finden Schiffbrichige
einen gewissen Vorrat an Proviant, Frischwasser, Medikamenten
und Signalkorpern. AuRerdem verfugen Rettungsboote, -floRRe
und -inseln tGber einen Radarreflektor (zum leichteren Auffinden
durch Rettungsfahrzeuge) sowie uber einen von Hand zu betrei-
benden oder automatischen Seenotsender.

Ruder Damit ein Schiff steuern, das heif3t seinen Kurs halten,
seitwarts manovrieren oder wenden kann, braucht es ein Ruder.
Sein Profil ist stromlinienformig, und gefertigt ist es aus Stahl-
blech.

Schiffe werden von der - Kommandobricke aus gesteuert.
Dort steht der Ruderganger am Handsteuerrad, oder er bedient
eine Knopfdrucksteuerung. Damit flihrt er Uber die Ruderanlage
die Bewegung des Ruders herbei. Das geschieht auf manchen
Schiffen noch auf mechanischem Weg — durch Gestange, Ketten
und Stahliseile, die mit dem Steuerrad direkt verbunden sind. Auf
jedem groBReren modernen Schiff jedoch wird das Ruder von
einer hydraulischen Rudermaschine bewegt.

Dreht der Rudergéanger das Steuer und verandert sich darauf-
hin die Lage des Ruders weg von der Langsachse des Schiffes, so
erzeugtes im Wasser einen Fahrtwiderstand. Dieser wirkt gleich-
zeitig entgegen und quer zur Richtung, in die das Schiff fahrt. Es
wendet seinen — Bug daher stets zu der Seite hin, nach der das
Ruder gelegt wurde.

Weil die Ruderwirkung allein durch das am Ruder voruber-
stromende, von ihm ,,abgelenkte’ Wasser ausgeldst wird, setzt
sienurdann ein, wenn das Schiff eine gewisse Mindestgeschwin-
digkeit fahrt. Sonst ist, wie die Seeleute sagen, ,,kein Ruder im
Schiff”.

Das Ruder ist unter dem — Heck des Schiffes befestigt. Vor
allem Schlepper, Fahrschiffe und — Fischereischiffe, ebenso
Spezialfrachter und Containerschiffe miussen auch bei sehr lang-
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Elektrohydraulische Standardzylinder-Ruderanlage

Hydraulikzylinder

Widerlager Ruderwachter

Ruderschalttafel

Pumpenmotoren

Querhaupt

Schweberuder

samer Fahrt noch manovrierfahig sein. Deshalb verfigen sie hau-
fig Uber eine zusatzliche Rudereinrichtung: das Bugstrahlruder.
Es hat mit dem uns bekannten blattartigen Ruder allerdings nur
den Namen gemeinsam. In einem Kanal, querschiffs im Unter-
wasserbereich des Bugs, ist ein — Propeller, der in beiden Dreh-
richtungen laufen kann, auf einer Achse gelagert. Zu beiden Sei-
ten des Schiffes endet der Kanal in Offnungen. Durch sie wird,
ahnlich wie bei einer Pumpe, Wasser angesaugt und auf der
Gegenseite ausgestol3en.
Dieser Querschub driickt das Schiff in die gewtinschte Richtung,
stabilisiert seine Lage in See und ermoglicht das selbstandige
An- und Ablegen am Kai.

Ist inmitten des Ruder,,blatts” ein birnenformig umkleideter,
elektrisch getriebener Propeller eingebaut, verstarkt dessen
Schub die Kraft des Ruders.
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Segelfestmachen auf der Wilhe/m Pieck

Schulschiff Wer als - Matrose zur See fahren will, mul3 sich mit
der seemannischen Arbeit nicht nur an Land, sondern unbedingt
wirklichkeitsnah drauRen auf dem Meer vertraut machen. Am
besten geschieht das auf einem Schulschiff, einer ,,schwimmen-
den Schule”.

Alle groBeren Seefahrtnationen setzen unter ihrer Flagge
nach wie vor Segelschulschiffe ein, um seemannischen Nach-
wuchs flur die Handelsflotte, die Fischereiflotte und die Seestreit-
krafte heranzubilden. Denn nirgendwo sonst lernt ein angehen-
der Seemann ,,sein Element”, die See, besser kennen als auf
einem Schulschiffunter Segeln. Auch werden fur den Seemanns-
beruf unerlaRliche charakterliche Eigenschaften wie Mut, Kollek-
tivgeist, Disziplin, Selbstbehauptung, Umsicht und Ausdauer
dort leichter und starker ausgepragt. Erfahrene Kapitane nennen
deshalb Segelschulschiffe ,,Schulen des Charakters”.

Die derzeit groRten Segelschulschiffe auf den Weltmeeren—die
Viermaster Krusenstern und Sedow — fahren unter sowjetischer
Flagge. Sie konnen wahrend ihrer dreimonatigen Ausbildungs-

Segelschulschiff Wilhelm Pieck, DDR
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reisen jeweils mehr als 200 Seefahrtschiler an Bord nehmen. Auf
dem DDR-Segelschulschiff, der zweimastigen GST-Schoner-
brigg Wilhelm Pieck, erwarben bereits tiber 3000 spatere Matro-
sen und Maate, Bootsleute und Schiffsoffiziere der — Volks-
marine, der Handels- und der Fischereiflotte seemannische
Erfahrung.

Lander, in denen — Reedereien grol3ere Flotten in Dienst
haben, bilden seemannischen Nachwuchs auf speziellen Fracht-
schiffen der Handelsflotte oder auf Produktionsschiffen der
Fischereiflotte aus. Solche Schiffe verfugen uber Lehrraume,
Ausbildungsstatten, Unterklinfte, Bereiche fiir die kulturelle
Betreuung und sind besonders in Flotten sozialistischer Lander
zu finden.

Seegang Das Meeristruhelos—auch wennin einem Seegebiet
vollige Windstille herrscht und die Wasserflache glatt wie ein
Spiegel aussieht.

Durch die Ozeane ziehen sich breite Tiefenstrome. In Meer-
engen und an Kusten wirken gleichfalls Stromungen — zum Bei-
spiel dort, wo Flisse munden. Auch verursachen die Anzie-
hungskraft des Mondes und der Sonne sowie die Fliehkraft der
Erde beim Umlauf um die Sonne eine andere dauernde Bewe-
gung des Meeres: die Gezeiten (Ebbe und Flut). Diese Wasser-
standsschwankungen im Weltmeer wiederholen sich taglich
zweimal — durchschnittlich im Wechsel von 12 Stunden und
25 Minuten. Dabei erreicht beispielsweise der Wasserhochstand
(Flut) gegeniiber dem Wasserniedrigstand (Ebbe) an der franzo-
sischen Kiiste des Atlantischen Ozeans bei St. Malo 13 Meter, in
der kanadischen Fundy-Bucht sogar 16 Meter. In den Rand-
meeren der Ozeane treten die Gezeiten schwacher auf: In der
Nordsee zum Beispiel betragt der Unterschied 3 bis 4 Meter, in
der Ostsee — bei Warnemunde — kaum 20 Zentimeter.

Die hauptsachliche Ursache des Seegangs ist jedoch der Wind.
Von seiner Starke hangt die Hohe der Wellen entscheidend ab.

Der englische Admiral Beaufort unternahm es im Jahre 1806
— nach langjahrigen Messungen und Beobachtungen wahrend
seiner Seereisen—, Windgeschwindigkeiten und Seegangsstufen
in einer Skale zu erfassen, die spater nach ihm benannt wurde. Im
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Laufe der Zeit ist die Beaufortskale durch genauere Messungen
erganzt und vervollstandigt worden. Die Windgeschwindigkeit
wird in Starken von 0 (Windstille) bis 12 (Orkan), der Seegang in
Stufen von 0 (glatte See) bis 10 (hochste Wellenberge) unterteilt.

Wie aber gehtes vor sich, wenn durch Wind Wellen entstehen?
Stellen wir uns einmal eine spiegelglatte See vor. Eine leichte
Brise beginnt zu wehen. Auf dem Wasser bilden sich kleine Krau-
selwellen. Damit reagiert die vorher glattgespannte Wasserober-
flache auf die Luftstromung. Der Wind wird starker. Nun zeigen
die Wellen anfangs glasige, spater schaumige Kamme, die zur
windabgewandten Seite erst schwach, dann kraftiger Uber-
brechen. Halt der Wind an, nimmt er sogar noch zu, so ,,wach-
sen’ die Wellen, werden langer und hoher.

Die Umwandlung von Windsee in Dinung

Von diesen Vorgangen sind jedoch nur die oberen Wasser-
schichten betroffen. In der Tiefe, unterhalb von 50 oder gar 100
Metern, zeigt das Meer selbst bei schwerstem Sturm keinerlei
vom Wind verursachte Bewegung.

An der Oberflache dagegen hat der Wind die See zu wahren
Wellenbergen hochgepeitscht. Immer hoher steigen die Wellen-
kamme, immer tiefer bilden sich die Wellentaler aus. Schon bei
starkem bis steifem Wind, wobei die Windgeschwindigkeit 40 bis
60 Kilometer in der Stunde erreicht (Windstéarke 6 bis 7), strecken
sich die Wellen zu Langen von 100 Metern und mehr, erreichen
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sie Hohen von 3 bis 7 Metern. Dabei ist zu beobachten, dal} sich
dielangeren Wellen schneller ausbreiten als die kirzeren. Sobald
die kurze Welle von einer langen uberholt wird, uberbricht die
kirzere auf dem Kamm der langeren Welle und gibt Teile ihrer
Energie an sie ab, was den Seegang weiter anwachsen 1af3t und
sichtbar verstarkt.

Im Orkan wurden ,,Gipfel” von Wellenbergen bis zu 20 Meter
Hohe gemessen. Solche gigantischen Wellen konnen fiar Schiffe
mitunter vernichtende Auswirkungen haben.

Ist der Sturm vorbei, beruhigt sich das Meer nur langsam. Der
Abstand zwischen den hoheren Wellen kann einige hundert Me-
ter bis zu mehreren Kilometern betragen. Diese Meeresbewe-
gung, die sich breitflachig ausweitet, nennt man Dinung. Sie halt
nach kraftigen Sturmtiefs oft tagelang an und ist mitunter noch in
Meeresgebieten wahrzunehmen, die Hunderte, sogar Tausende
Kilometer von der urspringlichen Sturmzone entfernt liegen.

Seekarte Als Christoph Kolumbus im August 1492 von Palos/
Spanien mit den drei Schiffen seiner Entdeckerflotte aufbrach,
um in Ost-West-Richtung den Seeweg nach Indien zu suchen,
fahrte er an Bord seines Flaggschiffes Santa Maria mehrere Kar-
ten mitsich. Eine davon war eine ,,Weltkarte”. Sie zeigte, wie sich
ein Zeitgenosse des Seefahrers die Erde vorstellte — mit Landern
und Kustenlinien, die schon bekannt waren, mitInseln und Konti-
nenten, die nur in der Phantasie existierten. Andere Karten zeig-
ten Genaueres. Auf ihnen waren Seegebiete des Mittelmeeres
und des mittleren Atlantischen Ozeans einschliel3lich der Kanari-
schen Inseln und der Azoren abgebildet. Weiter westlich lagen
unerforschte Gebiete.

Die Kunst, Karten zu zeichnen, auch Seekarten, begriundete
Claudius Ptolemaus, griechischer Astronom, Mathematiker und
Geograph, der um 150 u. Z. in Alexandria lebte. Sein achtbandi-
ges Werk Einfihrung in die Geographie wurde zum wichtigsten
Handbuch der alten Geographie. Es bildete zugleich durch
13 Jahrhunderte auch die Grundlage der — Navigation. Erst rund
zwei Jahrhunderte vor Kolumbus’ gro3er Reise unternahmen
Marino Sanuto (1306) und Pedro Vesconte (1308) unabhéangig
voneinander den Versuch, Seefahrern spezielle, wenn auch noch
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Weltkarte des Matthaus Merian (1593—1650) in der Mercatorprojektion

recht unvollkommene, ungenaue Karten einzelner Meeres-
gebiete in die Hand zu geben.

Bei den Karten gab es im wesentlichen zwei Probleme: Viele
Gebiete der Erde waren unerforscht oder noch gar nichtentdeckt.
Alle Kartenzeichner waren also auf Vermutungen oder Schilde-
rungen von Seeleuten angewiesen. Die andere Schwierigkeit be-
stand darin, die kugelformige Gestalt der Erde auf die — ebene —
Flache einer Karte zu ibertragen, zu projizieren. Eine Reihe von
Geographen entwickelte verschiedene Methoden, doch jede ihrer
Ubertragungen (Projektionen) gab die Erdkugel auf eine andere
Weise ungenau, ,,verzerrt’ wieder.

Der deutsche Geograph Mercator —er hiel3 eigentlich Gerhard
Kremer — veroffentlichte schlieRlich 1570 eine Weltkarte, in der
die geographischen Langen und Breiten winkelgetreu dargestellt
waren. Diese Weltkarte wurde zum Vorbild aller spateren Karten.
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Ausschnitt aus einer Seekarte

Heute sind samtliche Seekarten nach der Mercator-Projektion ge-
staltet. Auf 17 000 Seekarten der Weltschiffahrt ist der gesamte
Erdball, sind die Kisten, Ozeane, Meere, Schiffahrtskanale und
Hafen kartiert. Dazu samtliche Untiefen, Riffe, Klippen, Watten,
Inseln, Wracks, die verschiedenen Wassertiefen, die Faltungen
und die Beschaffenheit des Seegrunds, Standorte von Seezei-
chen, Funkfeuern, Kistenfunkstellen, die Lage von Kisten- und
Hafenbauten, die Ansteuerungslinien und Fahrwasser.

Ist ein Schiff auf Fahrt, werden nach jeder halben oder vollen
Stunde auf der Seekarte die zurickgelegte Strecke des Reise-
weges, der erreichte Schiffsstandort, der beabsichtigte und der
gefahrene Kurs sowie Peilungen und Messungen eingetragen.
Die Seekarten und auch die Seehandblicher, in denen die Meeres-
und Kistengewasser genau beschrieben sind, werden in der
DDR vom Seehydrographischen Dienst (SHD) herausgegeben.
Er ist zugleich flir den Seevermessungsdienst, die Seezeichen
und die rechtzeitige Information der Schiffahrt GUber alle Ver-
anderungen der nautischen Situation im Bereich des Meeres-
gebietes und der Kiste unserer Republik verantwortlich.
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Seemeile Inder Schulelernen wirim Mathematikunterricht mit
Meter, Kilogramm und Sekunde zu rechnen. Wir wissen zum Bei-
spiel, dal ein Meter 100 Zentimeter hat und 1000 Meter ein Kilo-
meter sind.

Das Wort Meile geht auf ein altes Langenmal zuruck: Die Ro-
mer bezeichneten 1000 Schritte als millia passum. Wahrend die
Landmeile unterschiedlich lang bemessen wurde, liegt der
Seemeile eine genaue Ausgangsgro3e zugrunde: der 60. Teil
eines Meridians, eines Langenhalbkreises der Erde, der von Pol
zu Pol reicht. Der englische Mathematiker und Philosoph Clarke
errechnete dafir 1852,134 Meter, der deutsche Astronom Bessel
noch genauer 1852,010 Meter.

Wenn auch in der praktischen Seefahrt die Zahlen hinter dem
Komma unbeachtet bleiben, ist es vielleicht doch interessant zu
wissen, dal} die Seemeile genau 1852,010 326 Meter mil3t.

SOS Wenn der Funker eines Schiffes oder die Funker einer
Kistenfunkstation aus dem Ather die Morsesignale fiar SOS
(---——---) empfangen, dann wissen sie, dal® irgendwo auf dem

Seenotrettungskreuzer Stoltera







Meer ein Schiff und dessen Besatzung in hochste Gefahr geraten
sind. Die Regeln der internationalen Seefahrt bestimmen, dal}
jeder Kapitan,dersichmitseinem Schiffinder Nahe des Unglicks-
ortes befindet, sofort den Kurs andern muf3, um dem gefahrdeten
Schiff, das den Notruf sendet, Hilfe zu leisten.

AnLand verbreiten die Kistenfunkstationen den Notruf weiter,
alarmieren auf direktem oder indirektemm Wege maglichst jene
Seenotrettungsstelle, von der aus die notwendigen Rettungs-
aktionen am schnellsten und am glinstigsten einzuleiten sind.
Diese sorgt daflr, dal} gegebenenfalls Suchflugzeuge und Ret-
tungshubschrauber starten, Seenotkreuzer oder -schlepper zur
Unglicksstatte eilen. Um einer drohenden Schiffskatastrophe zu
begegnen, konnen auch gleichzeitig mehrere Seenotstationen
wirksam werden.

Heute sind samtliche Seeschiffe mit Seefunkanlagen ausge-
stattet, die auf Kurz-, Mittel-, Lang- oder Ultrakurzwelle (UKW)
arbeiten. Dabei werden drei Frequenzen als internationale See-
notwelle bevorzugt frei gehalten, damit Schiffe, die sich in einer
bedrohlichen Situation befinden, ihren Notruf unbehindert aus-
strahlen konnen. Zweimal in jeder Stunde herrscht auf den See-
notfrequenzen fur jeweils drei Minuten absolute Funkstille, um
die Seenotwelle zuverlassig uberwachen zu konnen.

Urspringlich war als internationaler Seenotruf die Buchsta-
benfolge C (——-) Q(——-—) D (—--) festgelegt worden. Das war eine
Abkurzung von ,,Come quick, danger!” (englisch, ,,Kommt
schnell, Gefahr!”’). Im Jahre 1912 kamen jedoch Vertreter ver-
schiedener grol3er Seefahrtnationen lberein, das leichter zu
gebende und besser zu erkennende Zeichen S (---) O (——=) S (--*)
als gemeinglltigen Notrufzu empfehlen. Es ist nicht richtig, SOS
als Abklrzung fur ,,Save our souls!” (englisch, ,,Rettet unsere
Seelen!”) zu deuten. Die erkennbare Buchstaben-Ubereinstim-
mung ist reiner Zufall.

Stapellauf Das ist der wichtigste, feierlichste Moment beim
Werden eines Schiffes: Erstmals wird es dem nassen Element
ubergeben, es wird zu Wasser gebracht.

Rettung aus Seenot
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Schiffstaufe

Vor wenigen Wochen war auf der — Helling das Schiff auf Kiel
gelegt worden. Krane haben die einzelnen Unterteile des Schiffs
aufvorbereitete holzerne Stapel gehoben, die den hochwachsen-
den Schiffskorper trugen und seitwarts stitzten.

Nun ist der Schiffskorper rohbaufertig und der Augenblick des
Stapellaufs gekommen. Die Stapellauf-Mannschaft der - Werft
ersetzt die Stapel unter dem Schiff durch gleitbare Schlitten.
Deren , Kufen” ruhen beiderseits des Schiffskorpers auf den

Langsstapellauf
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Querstapellauf

holzernen Ablaufbahnen. Schlitten und Ablaufbahnen sind dick
mit einem witterungsunempfindlichen Stapellauffett einge-
schmiert.

Bevor der Stapellaufmeister das Kommando ,,Stopper los!”’
geben wird, findet eine traditionelle Zeremonie statt: die Schiffs-
taufe. Aufeiner Tribine haben sich die Stapellaufgaste eingefun-
den. Die Taufpatin — es ist nach Uberliefertem Brauch stets eine
Frau —wirdigt mit einigen Worten die Leistung der Schiffbauer.
Dann laRRt sie eine Flasche Sekt am — Bug zerschellen und
winscht dem kinftigen Meeresgast ,,Allzeit gute Fahrt!” Oben,
am Vorschiff, wird der Name des Schiffes enthtllt. Langsam glei-
tet das Schiff vom Stapel. Mit hochschaumender Welle taucht es
ins Wasser und schwimmt sich frei.

Nun dauert es nicht mehr lange, bis das Schiff — nach Endaus-
bau, Probefahrt und Ubergabe — zu seiner ersten Dienstreise in
See sticht: der — Jungfernfahrt.
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Steuerbord - siehe Backbord

Tragflachenschiff Von der ersten Idee, Schiffe zu konstruieren,
die uber die Wellen gleiten, bis zum einsatzfahigen Tragfla-
chenschiff verging mehr als ein halbes Jahrhundert. Gegentiber
herkdmmlichen Schiffen vermag ein Tragflachenschiff wesent-
lich hohere Geschwindigkeiten zu entwickeln; sie betragen der-
zeit zwischen 50 und 110 Kilometer in der Stunde. Wie ist das
moglich?

Bei den anderen Wasserfahrzeugen befindet sich der Schiffs-
korper zum gro3en Teil unter Wasser. Das hat zur Folge, dal3 sie
beim Fahren einen groRen Wasserwiderstand zu Gberwinden
haben.

Nimmtein Tragflachenschiff Fahrt auf, so hebt sich sein Rumpf
schon nach kurzem aus dem Wasser. Das wird durch verstellbare
Tragflachen unter Wasser bewirkt, die durch Stelzen mit dem
Schiffskérper verbunden sind. Ahnlich wie bei den Tragflligeln
eines Flugzeuges entstehtanihnen durch Druck an der Unterseite
und Sog an der Oberseite ein dynamischer Auftrieb. Auf diese
Weise wird der Schiffskorper beim schnellen Fahren uber die

Sowijetisches Tragflachenboot vom Typ Kometa




Wasseroberflache gehoben und der zu Giberwindende Wider-
stand sehr viel geringer. Dadurch erreicht das Tragflachenschiff
seine hohe Geschwindigkeit.

Nahezu alle diese Schiffe werden durch — Propeller angetrie-
ben; nurin Einzelfallen dienen dazu Luftschrauben oder Wasser-
turbinen.

Tragflachenschiffe konnen Wellen bis zu 3 oder 3,50 Meter
Hohe bewaltigen. Sie verkehren auf Flissen, Stromen, Kanalen,
grol3en Seen, in FluBmundungen und auf kistennahen Meeres-
gewassern. Tragflachenschiffe dienen vor allemm dem Ausflugs-
und Linienverkehr. Die gro3ten von ihnen konnen bis zu 300 Per-
sonen an Bord nehmen.

Gleich schnell wie Tragflachenschiffe sind Luftkissenschiffe.
Bei ihnen ist der Wasserwiderstand nahezu vollig aufgehoben.
Sind siein Betrieb, so schweben sie 20 bis 80 Zentimeter iber der
Wasseroberflache. Das wird durch ein Polster aus verdichteter
Luft ermoglicht. Es entsteht, indem angesaugte Luft mit hohem
Druck unter den Schiffsrumpf geprefl3t wird. Damit die Luft nicht
einfach nach den Seiten entweichen kann, befinden sich an der
Unterseite rings um das Schiff dicke, stabile Wilste oder Schur-
zen aus Spezialgewebe.

Leistungsstarke Luftschrauben treiben das Tragflachenschiff
vorwarts; gesteuert wird es in den meisten Fallen mit Hilfe von
Leitwerken.

Volksmarine Die Seestreitkrafte der Nationalen Volksarmee
tragen den Ehrennamen Volksmarine. Damit gedenken wir der
heldenhaften Matrosen, die im Matrosenaufstand von Kiel das
Zeichen zur Novemberrevolution 1918 gaben und als Volks-
marinedivision bei den bewaffneten Auseinandersetzungen in
Berlin tapfer und unerschrocken an der Seite der revolutionaren
Arbeiter kampften.

Die Volksmarine schutzt die Kiusten und Seegrenzen unseres
Staates vor Anschlagen und Verletzungen. Im Vorpostendienst
auf See klart sie die Absichten eines moglichen Gegners auf. Im
Verteidigungsfall hat sie die in unser Seegebiet eindringenden
gegnerischen Krafte zu vernichten und die Verteidigungshand-
lungen unserer Landstreitkrafte an der Seeflanke zu unterstitzen.
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Sie muld dann auch die eigenen Seeverbindungswege gegen
Operationen des Gegners sichern und zugleich dessen Seever-
bindungen storen.

Um ihren Auftrag jederzeit rasch, wirkungsvoll und umfassend
erfillen zu konnen, verfugt die Volksmarine Giber eine moderne,
hochleistungsfahige Kampftechnik, wie Kiistenschutzboote, Tor-
pedoschnellboote, Raketenschnellboote, U-Boot-Jagdschiffe,
Minensuch- und -raumschiffe sowie Landungsschiffe. Einrich-
tungen an Land erganzen die Mittel fiir eine schlagkraftige Vertei-
digung.

Raketenschnellboot

Die Volksmarine wacht und handelt im Ostseeraum in enger
Waffenbriderschaft mit der sowjetischen Baltischen Rotbanner-
flotte und der Polnischen Seekriegsflotte.

Die verbiindeten Flotten sichern den zuverlassigen Schutz der
westlichen Seegrenzen unserer sozialistischen Staaten und ihrer
Kasten.
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Werft Wo bei Tag und in der Nacht blauviolette Lichtblitze von
Schweillgeraten aufflammen, wo es Funken regnet, wo Richt-
hammer drohnen, Portalkrane, Kranbricken und Kabelkran-
anlagen hoch die Landschaft Uberragen, wo rohbaufertige
Schiffskorper am Kai liegen — dort befindet sich eine Werft. In ihr
werden Schiffe konstruiert, vorgefertigt, montiert und aus-
gerustet. Auf den — Hellingen oder in gro3raumigen schleusen-
ahnlichen Becken von Trockendocks wachsen ununterbrochen
neue Schiffe heran.

Werften liegen am Wasser: an einem Strom oder an einer ge-
schitzten Bucht nahe der See. Danach unterscheidet man sie
auch: Binnenwerften befinden sich im Landesinnern, Seewerf-
ten am Meer. Das bedeutet jedoch nicht, dal’ die einen nur Bin-
nenschiffe und die anderen nur Seeschiffe bauen. Zum Beispiel
haben in der Vergangenheit unsere Seewerften in Wismar und
Rostock-Warnemuinde auch FluRfahrgastschiffein groRen Serien
auf Kiel gelegt. Werften an der Elbe wiederum bauten unter an-
deren Fischfangschiffe, Seeschlepper, Kiistenmotorschiffe und
kleine Containerschiffe.

Die grof3ten und leistungsfahigsten Werften des DDR-Schiff-
baus finden wiran der Ostseekuste. Seit vielen Jahren haben sich
die Betriebe unseres Schiffbaus, zu denen auch eine Reihe von
Werken des Maschinenbaus zahlt, auf die Produktion von —
Frachtschiffen und — Fischereischiffen spezialisiert. Die Volks-
werft Stralsund baut Fischereischiffe, die Warnowwerft Warne-
miunde Frachtschiffe, die Mathias-Thesen-Werft Wismar Spezial-
schiffe, die Schiffswerft Neptun Rostock Frachtschiffe, auch
Spezialschiffe. Von den Elbewerften Boizenburg/Rol3lau kom-
men vorwiegend Binnenfahrgastschiffe und Containerschiffe fur
die Fahrt in Binnen- und Kiistengewassern.

Der im Schiffbau am meisten benotigte Werkstoff ist Stahl,
hauptsachlich in Form von dicken Blechen, Profilen und Rohren.
In einem Schiff, das etwa 15000 Tonnen tragen kann, sind bis zu
6000 Tonnen Stahl verarbeitet, und die verschiedenen Rohr-
leitungen, dieinihm verlegt werden, messen insgesamt mehrere
Kilometer.

Der Bau eines Schiffes beginnt lange Zeit, bevor es auf der
— Helling oder im — Dock Gestalt annimmt: Der Stahl wird
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Montage eines kompletten Deckshauses

gerichtet (gebogen), entzundert (die Walzhaut entfernt), vorkon-
serviert (mit einem Schutzanstrich versehen), angezeichnet und
mit Brennschneidemaschinen zugeschnitten. Bleche und Profile
werden anschlieBend zu Sektionen verschweil3t. Das sind vorge-
fertigte Baugruppen des Schiffes, aus denen man auf der Helling
oder im Dockbecken den Schiffskorper montiert. Meistens erst
nach dem — Stapellauferfolgt am Ausrustungskai der Einbau der
Schiffsmaschinen und anderer wichtiger Anlagen. Hier werden
auch alle Arbeiten des Endausbaus vorgenommen.

Jedes Schiff, das von der Werft zur — Jungfernfahrt auslauft,
verkorpert die Erfahrung und das Koénnen vieler Schiffbauer.
Auch zahlreiche Werktatige aus anderen Wirtschaftszweigen sind
am Schiffbau beteiligt. Um beispielsweise eines der modernen
Fang-und-Verarbeitungs-Schiffe in der Volkswerft Stralsund zu
bauen, werden Zulieferungen aus mehr als 1000 Betrieben der
DDR gebraucht.
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Schiffbau in groRem Ausmall konnen nur solche Lander be-
treiben, die Zugang zum Meer haben und Gber einen entwickel-
ten Maschinenbau verfligen. Schiffe aus unseren Werften fahren
auf allen Meeren der Welt und unter den Flaggen von mehr als
30 Landern.

Der Verfasser dankt Dipl.-Ing. oec. Dietrich Strobel, Rostock,
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Mein kleines Lexikon ist eine fur Kinder heraus-
gegebene Serie popularwissenschaftlicher Ein-
fihrungen in verschiedene Wissensgebiete, die
wesentliche Begriffe in alphabetischer Reihenfolge
verstandlich und unterhaltsam erklaren.

Mein kleines Lexikon ,,Schiffe, Hafen, blaue
StraRen’ vermittelt Kenntnisse Giber den Schiffbau
und verschiedene Schiffstypen, Uber technische
Einrichtungen flir die Navigation und Schiffs-
fihrung sowie Uuber die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Seeverkehrs.
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