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E. Schiffahrtsbehelfe.
I. Schiffahrtsbehelfe an Bord.

Die nautischen Instrumente dienen zur Bestimmung des Schiffsweges und Schiffsortes auf
See, ferner der Wassertiefen, der Strémung und Witterung. Am wichtigsten ist der Kompafs zur
Bestimmung des Schiffskurses. Die KompafBrose, die eine oder mehrere Magnetnadeln trigt,
schwebt auf einer Pinne des KompaBkessels, der in kardanischer Aufhingung auf einer Siule ge-
lagert ist. Ruhige und genaue Einstellung der Rose ist wichtig bei den Schiffserschiitterungen im
Seegang; deshalb bevorzugt man Schwimmkompasse, bei denen die Rose im Kessel schwimmt und
nur ganz geringen Druck auf die Pinne iibt, oder man benutzt Trockenkompasse mit ganz leichten
Seidenfiadenrosen. Zur Bestimmung des Schiffsortes nach Landpeilungen tragen die Briickenkom-
passe Peilvorrichtungen mit drehbarem Doppelvisier. Beim Kreiselkompaf3 ersetzt ein Gyroskop
(schnell rotierender Kreisel) die Magnetnadel. Die Schiffsgeschwindigkeit wird mit dem gewdhn-
lichen Log oder dem Patentlog gemessen; letzteres (Fig. 1201) schleppt eine kleine Propeller-
schraube im Wasser nach, deren Umdrehungen auf ein Zihlwerk iibertragen werden. Zur astro-
nomischen Ortsbestimmung auf See dient der Sextant, ein Winkelmesser mit einem festen und
einem drehbaren Spiegel; beim Kreiselsextanten wird die unsichtbare Ke¢mm (d. h. der Horizont)
durch ein Gyroskop ersetzt. Die geo-
graphische Linge auf See wird durch
Vergleich der beobachteten Ortszeit
mit einem Chronometer gefunden, einer
sehr fein gearbeiteten Schiffsuhr, die
die Zeit des Nullmeridians zeigt. Die
Wassertiefe mift man mit dem Handlot (Bleigewicht mit gemarkter Leine), dem 7T4%eflot oder
der Lotmaschine von Thomson (verbessert von Hechelmann und Bamberg); der Tiefenmelder, ein
mitgeschlepptes, unter Wasser schneidendes Scherbrett, zeigt an, wann das Schiff die Wassertiefe,
auf die der Melder eingestellt ist, erreicht hat. Zur Wetterbeobachtung auf See dienen Barometer,
Thermometer und Anemometer. Seekarten, auf denen alle gefahrlichen Untiefen genau verzeichnet
sind, ermoglichen die Schiffsfithrung in Kiistengewissern. Die Seekarten stellen je nach Bedarf in
groBerem oder kleinerem MaBstab Kiistenstrecken dar, auf denen der Strand, Inseln, Klippen,
Riffe, Béinke, ferner Meerestiefen, Stromungen, Gezeiten, Leuchtfeuer, Landmarken und Seezeichen
genau eingetragen sind. Kiistenkarten werden im MaBstab 1: 200000 und mehr, Hafenpline
im MaBstab 1: 5000 und mehr gefertigt. Kiisten- oder Seehandbiicher geben wichtige Anweisungen
tiir die Schiffsfithrung.

Zum Signalisieren auf See dienen bei Tage farbige Signalflaggen mit Buchstabenbedeutung;
die Zusammenstellungen sind im,,Internationalen Signalbuch* erklart. Wenn die Farben der Flaggen
nicht mehr zu erkennen sind, gibt man Fernsignale mit groBen schwarzen Béllen, Kegeln und
Trommeln. Aus geringer Entfernung macht man Winksignale mit Winkflaggen. Nachts werden
Signale mit verschiedenfarbigen Signallichtern oder mit elektrischen Signalapparaten, bengalischen
Flammen und Signarlaketen gemacht; Winksignale nach dem Morsesystem werden mit Nacht-
winkern, zwei weilen Laternen, gegeben. Bei Nebel werden Luftschallsignale mit Glocke, Hand-
nebelhorn, Dampfnebelhorn, Dampfsirene und Dampfpfeife gemacht. Die Unterwasserschall-
signale werden von Feuerschiffen mit im Wasser héingenden, durch Prefluft betriebenen Glocken
gegeben; als Schallempfinger fithren alle groBen Handels- und Kriegsschiffe an jeder Seite des
Bugs im Wasser an der Bordwand befestigte Mikrophone, mit denen die Richtung des Schalles genau
bestimmt werden kann. AuBlerdem sind alle groBen Passagierdampfer und die meisten Kriegsschiffe
als Funkentelegraphenstationen eingerichtet, zum Verkehr untereinander und mit Landstationen.

Nach der SeestraBenordnung zur Verhiitung von ZusammenstoBen miissen alle Seeschiffe
nachts bestimmte Schiffslichter fithren, und zwar eine griine Seitenlaterne (Buglaterne) am

Fig. 1201. Patentlog.
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Steuerbordbug, eine rote am Backbordbug, Dampfer in Fahrt ein weies Topplicht (Dampferlaterne)
am Fockmast, Schleppdampfer zwei oder drei Topplichter. - Dampfer diirfen als Richtlicht ein
zweites weilles Licht hoher als das Topplicht und hinter diesem fiithren, das mit dem Topplicht
die Kursrichtung zeigt. Segler in Fahrt fithren nur die Seitenlaternen. Mand6vrierunfihige Schiffe
fithren zwei rote Laternen iibereinander. Ein Schiff, das von einem anderen eingeholt wird, tragt
am Heck eine weille Hecklaterne oder ein Flackerfeuer. Fischerfahrzeuge haben besondere Fischer-
lichter, Lotsenfahrzeuge ein Lotsenlicht. Verankerte Schiffe zeigen eine weille Ankerlaterne und,
wenn sie linger als 45 m sind, am Heck eine zweite weile. Kabeldampfer zeigen drei Lichter
(rot, weill, rot) untereinander.

II. Schiffahrtsbehelfe am Lande und auf See.

Hifen. Dem Zwecke der Handelsschiffahrt entsprechend, Fahrgiste und Giiter von einem
Ort zum anderen iiber See oder auf Fliissen zu verschiffen, sind Schutzplétze fiir Schiffe erforderlich,
wo sie gegen Stiirme, Seegang, Hisgang und Strom geschiitzt liegen konnen, um zu laden oder
zu loschen. In einem brauchbaren Hafen miissen Schiffe bequem ankern und laden, sich mit allen
Betriebsmitteln versehen und Reparaturen vornehmen kénnen. Natiirliche Hdéfen sind Meeres-
buchten mit engen Hinfahrten oder Buchten mit
vorgelagerten Inseln oder mit Landzungen oder
Riffen; die meisten liegen aber in FluBmiindungen.
Kiinstliche Hdfen sind sehr verschieden; die ein-
fachste Anlage besteht aus einem steinernen Schutz-
damm (Wellenbrecher), der die Bucht gegen Seegang
: schiitzt. Viele kiinstliche Hafen haben mehrere Hafen-
I L% Trockindonk i Bremethover, (@it dimme (Molen) mit abgerundeten Hafenbipfen, die

zwischen sich eine Einfahrt freilassen ; auch viele FluB-
miindungen und Einfahrten in Binnenseen haben solche kiinstliche Hafeneinfahrt. Da fiir schnelles
Laden und Loschen der Schiffe unmittelbares Anlegen am Lande, an Bollwerken oder steinernen Kas-
anlagen, nétig ist, werden jetzt alle wichtigen Héifen damit versehen; um viel Kaiplatz zu
schaffen, hat man in allen groBen See- und FluBhéifen mit Eisgang kinstliche Hafenbecken aus
dem Lande ausgegraben, die die groften Schiffe aufnehmen. Solche Hafenbecken sind stets offen
in allen Hifen, wo Ebbe und Flut nur gering ist, aber durch Schleusen geschlossen (Dockhiifen)
und nur zur Hochwasserzeit gedffnet, wo der Flutwechsel grof} ist. Geschlossene Hafenbecken
haben oft noch einen offenen Vorhafen oder ein Halbtidebecken oder Schleusenbecken, in das die
Schiffe schon bei halber Fluthche gelangen. Kleine offene Hifen, die bei Niedrigwasser trocken
fallen, nennt man Flut- oder Tidehifen; Flotthifen haben stets geniigende Wassertiefe.

Nach dem Gebrauchszweck unterscheidet man: 1. Handelshifen mit Einrichtungen zum
schnellen Laden und Léschen sowie zur Verschiffung von Reisenden, Pferden, Vieh usw.; Waren-
speicher, Bahngleise (Hafenbahnen), Krane miissen reichlich vorhanden sein, ebenso Werften und
Docks fiir Reparatur und Reinigung. Viele Handelshifen haben Silospeicher fiir Getreide, Petro-
leumbehélter, Gefrierhduser fiir Fleisch und Fische, Kohlen- und Erzschiitten und anderes. Nach der
Hauptverfrachtung unterscheidet man auch Kohlenhifen, Reishifen, Erzhifen, Fruchthifen, Ge-
tresdehdfen und andere. Freihifen sind Handelshiafen mit groBen zollfreien Niederlagen. 2. Fischerei-
hifen fiir Hochseefischereibetrieb gewihren Fischerfahrzeugen Schutz und Gelegenheit, ihren Fang
schnell ins Binnenland zu versenden. 3. Kriegshdifen dienen als Flottenstiitzpunkte; sie miissen mog-
lichst gegen BeschieBung vom Meer gesichert sein, alle Einrichtungen zum Bau und zur Ausriistung
von Kriegsschiffen haben (Werften mit Docks, Kohlen- und Munitionslager, Lazarette, Pumpen- und
Schleppdampfer), mit starken Kiistenbefestigungen, Minenlagern, Torpedosperren usw. zur Kiisten-
verteidigung und starker Besatzung und Werftarbeitern versehen sein. 4. Nothifen sind geschiitzte
Hifen, die von Schiffen in Seenot angelaufen werden. 5. Orderhifen werden nur angelaufen, um
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Anweisungen des Reeders abzuwarten. 6. Quarantinehdfen fiir seucheverdichtige Schiffe wihrend
der Quarantidne haben Lazarette und Desinfektionseinrichtungen. 7. Umschlagshiifen dienen zur
Umladung von Giitern, z. B. von FluBfahrzeugen auf Seeschiffe. 8. Heimats- (oder Register-)
Hdifen sind solche, wo ein Schiff ,,zu Hause® und ins Schiffsregister eingetragen ist.

Docks sind zum Ausbessern und Reinigen des Schiffshodens dienende besondere Anlagen in
den Héfen. Die Trockendocks oder Grabendocks (Fig. 1202) sind grofe ausgeschachtete Gruben
oder Becken am Rande eines Hafens mit ausgemauerten oder h6lzernen Winden. GroBe Trocken-
docks werden bis zu 300 m lang, 30 m breit und mehr
als 10 m tief gebaut. Die Docksohle entspricht dem
Tiefgang des groBten Schiffes, das im Dock Platz hat.
Das Dockhaupt, die Dockeinfahrt vom Hafen her, wird
hinter dem Schiff mit Schleusentoren (Dockschleuse)
oder Senkkasten (Gleitpontons, Caissons) geschlossen;
dann wird das Dock durch Pumpwerke ausgepumpt,
wahrend das ,,trockenfallende® Schiff im Dock mit
Dockstiitzen abgestiitzt wird, sobald sein Kiel auf den
Stapelklotzen der Docksohle ruht (Fig. 1203). Schwimm-
docks (Fig. 1204) sind schwimmende, grofle eiserne
Doppelbdden aus vielen wasserdichten Kasten (Zellen)
mit zwel hohlen Lingswéinden. Um das Schiff aufzu-
nehmen, wird das Schwimmdock versenkt, mmach Auf-
nahme werden die Dockzellen durch Dampfpumpen
ausgepumpt. Solche Schwimmdocks, zum Teil bis
30000 t Tragfahigkeit, werden benutzt, wo die Anlage
von Trockendocks zu schwierig und teuer ist. Man
baut auch Schwimmdocks mit nur einer Seitenwand,
stiitzt dafiir die andere Wand nach dem Lande zu ab oder gibt ihr Gegengewichte. Solche
Schwimmdocks kann man als Absetzdocks einrichten, um Schiffe auf Rostdocks (Pfahlrosten) am
Land abzusetzen. Der Boden des Absetzdocks besteht aus vielen parallelen Kasten, die kammartig
zwischen die Liicken der Pfahl-
roste eingreifen. Hydraulische Docks
heben den Senkkasten, worauf das
Schiff gebracht wird, mit hydrauli-
schen Pressen hoch. Das Schrauben-
dock hebt kleine Schiffe zwischen
zwel Pfahlrethen mit Ketten und
Schrauben.

Meist sind mit den Dock-
anlagen noch Schiffswerften ver-
bunden, Anstalten zum Bauen,
Ausriisten, Aufbewahren und Aus-
bessern von Schiffen. Jede moderne Werft hat Schiffbau- und Maschinenbauwerkstitten, Kessel-
schmieden, Bauhellinge, Patentaufschleppen fiir kleinere Fahrzeuge und mancherlei Betriebe zur
Herstellung der Schiffsausriistung usw.

Der heutige Hafenbetrieb erfordert fiir schnelles Loschen und Laden der See- und FluB-
schiffe sehr mannigfache Einrichtungen, die zumeist dem Verkehrsbediirfnis der einzelnen Hifen
angepal3t sind; sie sind verschieden, je nachdem der Hafen in gleicher Weise oder mehr oder
weniger fiir Ein- oder Ausfuhr bestimmt ist; ferner ob er nur Stapel- und Umschlagsplatz fiir die
Warendurchfuhr ist, oder ob am Orte selbst die zu verschiffenden Giiter erzeugt oder die von
See einkommenden Giiter verbraucht werden; ferner ob die Warendurchfuhr mit der Bahn, mit

Fig. 1203. Panzerschiff im Trockendock.

Fig. 1204. Schwimmdock der Kieler Werft.
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Kiisten- oder FluB- und Kanalschiffahrt oder mit anderen Verkehrsmitteln (z. B. im Karawanen-
verkehr afrikanischer Héfen) erfolgt; schlieflich, ob der Warenverkehr sich auf einzelne Massengiiter
(z. B. Kohle, Getreide, Baumwolle usw.), auf Rohstoffe oder Fabrikate und gemischte Waren aller
Art oder auf lebendes Vieh erstreckt, oder ob Auswanderer oder Kajiitsfahrgiste hauptsichlich
den Hafenverkehr ausmachen. SchlieBlich sind auch die Witterungsverhéiltnisse am Orte fiir die
Hafeneinrichtungen nicht ohne EinfluB; z. B. gehéren zu den Losch- und Ladeeinrichtungen in
regenreichen und kalten Héfen mehr Schuppen und besser gebaute Lagerrdume als in Hifen mit
trockener und warmer Witterung. '

Grundbedingung ist geniigender Kairaum fiir die Abfertigung der Schiffe und des Bahn-
verkehrs; der Kairaum muf so reichlich sein, daBl die Schiffe lingsseit des Kais liegen konnen,
die Waren geniigenden Unterbringungsraum finden und sofort oder spiter mit der Bahn weiter
verfrachtet werden koénnen. Jeder moderne Handelsdampfer ist mit Losch- und Ladegeschirr
(vgl. 8. 502), ndmlich mit Lademasten, meist 2—3 (bei Erz- und Kohlendampfern zuweilen 6 und
mehr Doppelmasten), ausgeriistet, zu deren Takelung je 3—4 Ladebdume gehoren, die als Krane
fiir ebensoviele Dampfwinden dienen. Vor und hinter jedem Lademast befindet sich eine durch
alle Schiffsdecke durchgefiihrte Ladeluke; jede Ladeluke wird von 2—4 Winden bedient. Mit den
Ladewinden wird das Stiickgut aus den Laderdumen durch die Luken bis zur Héhe der Reling
hochgehoben; dann wird der Ladebaum ausgeschwungen, so daf§ die Ladung auBlerhalb der Bord-
wand auf eine schrige Ladebriicke gesetzt und auf den Kai hinabgeschoben werden kann. Wird
in Leichter geloscht, so wird das Stiickgut mit der Schiffswinde an Reibholzern aulerhalb der
Bordwand entlang in den lingsseit befestigten Leichter hinabgelassen. Dieses Loschen und Laden
nur mit Schiffsmitteln ist iiberall iiblich, wo der Hafen selbst keine Einrichtungen dafiir besitzt.

Bei den Riesenfrachtdampfern der Jetztzeit mufl die Liegezeit im Hafen fiir Loschen und
Laden durch besondere Einrichtungen moglichst abgekiirzt werden. Deshalb dient bei ihnen das
eigene Ladegerdt nur dazu, die Ladung schnell aus den tiefen Laderdiumen emporzuheben oder sie
in diese hineinzulassen; die in Héhe der Reling gehobenen Lasten werden dann von zahlreichen
Kranen auf dem Kai abgenommen, durch Schwenken des Krans nach Land bis auf die Rampen
der Lagerschuppen oder auch sofort in die Rdume der Lagerhéuser beférdert. Es gibt Einrich-
tungen, mit denen so wihrend einer Tagesarbeit bis zu 3000 t Warengewicht aus einem
Dampfer geléscht oder in ihn geladen werden kann. Die ganze Ladung mul}, wihrend sie auf den
Kai gesetzt wird, geordnet und gesichtet und dann nach Warengruppen in die Schuppen oder Bahn-
wagen geschafft werden; dazu ist viel Platz am Land erforderlich, weil dort nicht wie im Schiffs-
laderaum alles iibereinander gestapelt werden kann. Friiher rechnete man fiir die Kaianlagen mit
Schuppen oder Lagerhédusern etwa 50 m Breite; heute hélt man in Héfen mit lebhaftem Verkehr
100—150 m Breite fiir zweckméBig.

Zum Loschen und Laden schwerer Lasten dienen elektrische, hydraulische oder Dampf-
drehkrane mit festem Grundbau, die als Riesenkrane Lasten bis zu 200000 kg (200 t) heben
konnen, ferner Schwimmkrane sowie fahrbare Krane fiir kleinere Leistungen (vgl. S. 231—235).
Wo Giiter auf einem grofen Platz neben dem Schiffsliegeplatz aufgestapelt werden miissen, ver-
wendet man fahrbare elektrische Drehkranladebriicken oder Laufkatzenladebriicken, bei Kohle, Erzen,
Sand usw. auch mit Selbstgreiferbetrieb. Auch elektrische Héngebahnen finden Verwendung.

Fiir Massengiiter sind in groBlen Seehéfen besondere Forderwerke angelegt. Die dltesten
Forderwerke fiir Getreideladung sind die Elevatoren, Paternosterwerke in geschlossenem Gehéuse
mit Stahlband oder Ketten ohne Ende, worauf die Schépfeimer befestigt sind. Die vom Elevator
gehobene Ladung fillt entweder in ein schriges Abflufrohr nach unten oder wird durch Férder-
gurte auf Tragrollen oder Propellerrinnen wagerecht weiter gefordert bis in das Lagerhaus (Selo-
spewcher). Zum Laden und Loschen von Schiffen mit Getreide dienen auch schwimmende Ele-
vatoren verschiedener Systeme. Die grofen Silospeicher in Rosario (am Parana in Argentinien)
fassen 30000 cbm Getreide; zum Anfiillen der Silozellen dienen Elevatoren und Forderrinnen; die
Seeschiffe werden mit vier Forderrinnen vom Silo aus beladen, und zwar mit etwa 200 t
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stiindlich. In neuester Zeit werden auch in Seehifen Propellerrinnen verwendet, eine Art von
Forderrinnen, die aus einem auf Rollen gelagerten oder an Pendeln aufgehéingten Trog bestehen,
der sich mit gleichférmig beschleunigter Bewegung vorwirts, und mit rasch und plétzlich ein-
setzender Verzogerung zuriickbewegt, so dal sein Antrieb der Wurfschaufelbewegung entspricht.
Diese Rinne ist sehr leistungsfihig zum Fordern von Erzen, Kohle und Steinen, erméglicht auch
automatisches Fordern vom Lagerplatz zum Verbrauchsplatz. Zur Férderung harter Stoffe,
wie Erze, Schotter oder Zementklinker, dient eine Abart der Propellerrinne, die Gitterrinne.

Das Loschen und Laden von Petroleum-
tankdampfern geschieht mit Rohrleitungen, zu-
meist aus Eisen, nur zwischen Kai und Schiff aus
biegsamen Spiraldrahtréhren mit Kautschuk;
Saugpumpen an Bord saugen das Petroleum in die
Schiffstanks. Beim Entladen wird das Petroleum g 1205,  Fig. 1206. Fig. 1208,
von Pumpen am Land aus den Schiffen gesaugt Beken-(Ansegelungs-)tonnen. pisientonneg,
und in groBen Petroleumtanks gesammelt. Wegen
der Feuergefihrlichkeit sind in allen grofen
Seehéfen die Hafenbecken fiir Petroleumschiffe
abgesondert von dem iibrigen Hafen angelegt.

Die schnelle Erginzung des Kohlenvor-
rates der Dampfer erfordert in allen See- und
FluBhifen besondere Einrichtungen. Die Be-
kohlung verankerter Schiffe im Hafen oder auf Z=E j =
einer Reede, die gegen Seegang geniigend ge- = Fig 1215. Fig. 1216. Tig 1217.  Fig. 1218.  Fig. 1210.
schiitzt iSt, geschieht durch Leichterfahrzeu ge Kugeltonne. Faftonnen. Heultonne.  Glockentonne.
(Kohlenpriahme), die an beiden Schiffsseiten
lingsseit befestigt werden. In den Leichtern sind die Kohlen entweder unverpackt und
werden dann von Kohlenarbeitern in flache Kérbe geschaufelt und von Hand zu Hand auf
Gestellen an Bord in die Bunkerlocher geférdert. Oder die Kohlen werden schon am Land in
Sécke verpackt in die Leichter geladen, dann mit Koklenwippen an den Ladebdumen der Schiffe
sackweise an Bord geheifit, oft mit Dampfwinschen, und auf dem Ober-
deck in die Ladetrichter der Bunkerlocher geschiittet. Die Bekohlung
von Schiffen, die am Kai oder an einer Kohlenbriicke festgemacht haben,
geschieht in einfachster Art ebenfalls in Sécken, die auf Handkarren iiber
Landungsstege an Deck gefahren werden, oder durch Kohlentriger mit
Weidenkorben. In Hifen mit neuzeitlichen Bekohlungseinrichtungen
sind Kohlenschiitten erbaut, deren Hebewerke, mit Dampf- oder elektri-  Fig. 1220. Fig. 1221.
schem Betrieb, die Kohlenwagen auf eine Plattform heben und in die g% 20 wd 12t Fuien
Schiitte kippen. Die Schiitte reicht bis zum Trichter der Schiffsbunker.

Um Schiffe aus Kohlenlagern zu laden, die unmittelbar am Hafen oder auf einer Kohlen-
briicke angelegt sind, benutzt man fahrbare elektrische Drehkrane, die auf vier Schienen iiber dem
Kohlenlager laufen und automatische Ladeschalen haben. Die Ladeschalen (Selbstgreifer) werden
aufgeklappt auf die Kohle herabgelassen, senken sich in die lockere Masse und schlieen sich beim
Anheben nach Art der Greifbagger. Durch Schwenken des Krans wird die Ladeschale zum Schiff ge-
bracht. Statt des iber dem Kohlenlager laufenden Krans, der seinen Dampfkessel und Elektromotor
mit sich schleppen muf}, baut man héufig Forderanlagen als Drahtseilbahnen mit Selbstgreifern.

Seezeichen. Um den Schiffen in den oft engen und gefihrlichen Kiistengewiissern das
sichere Fahrwasser zu bezeichnen, dienen nach Form und Farbe verschiedene Tonnen, Baken und
Leuchttiirme als Seezeichen. Die Tonnen sind mit Toppzeichen (Béllen, Kegeln, Besen, Féhnchen)
zur Unterscheidung versehen (Fig. 1205—1217). KEinzelne von ihnen an besonders gefahrlichen
Stellen sind als Heultonnen oder Glockentonnen (Fig. 1218 u. 1219) eingerichtet; die automatische
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= =
Fig. 1211. Fig. 1212. Fig. 1213. Fig. 1214.
Pricken. Spitze Tonnen. Stumpfe Tonnen.

Fig. 1205—1219. Verschiedene Formen von Seezeichen.
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Heulpfeife oder die Glocke wird durch leichte schwankende Bewegung der im Seegang schwim-
menden Tonnen zum Ertonen gebracht, was besonders im Nebel wichtig ist. Baken (Fig. 1220

Fig. 1222. Bild der drehbaren Optik des
Fettgas-Gluhlichtfeuers (Blinkfeuer), System
Pintsch (Leuchtturmfeuer).

und 1221) sind hoélzerne oder eiserne Geriiste verschiedener
Form, die am Rande des Fahrwassers, auf Bidnken und
Klippen errichtet werden.

Die Kiistenbeleuchtung dient nicht zur Erhellung der
Fahrstrafle, sondern lediglich dazu, bestimmte Punkte oder
Strecken des Kiistengebietes auch nachts genau zu kenn-
zeichnen, damit das Schiff mit Hilfe von Peilungen und
anderen Richtungsbestimmungen nach den Leuchtfeuern im
sicheren Fahrwasser und frei von den Untiefen in seiner Um-
gebung gesteuert werden kann. Zur Kiistenbeleuchtung ge-
horen Leuchttiirme, Leuchtbaken, Feuerschiffe und Leucht-
tonnen, die simtlich auch bei Tage als Seezeichen dienen.

Leuchttirme. Auf den auch der dufleren Form nach
sehr verschiedenartigen Leuchitiirmen wird mit Argandschen
Ollampen, Drummondschem oder Magnesiumlicht, jetzt meist
mit Petroleum, Fettgas, Leuchtgas oder elektrischem Licht,
und mit Spiegel- oder Linsensystemen ein weit sichtbares
Licht (Leuchtfeuer) erzeugt, das gleichméBig als festes Feuer
oder kurz aufleuchtend als Dreh-, Blick-, Blitz- oder Blink-
feuer, Funkelfeuer oder farbenwechselnd als Wechselfeuer
brennt, damit die verschiedenen Leuchtfeuer einer Kiisten-
strecke zu unterscheiden sind. Das méchtigste Leuchtfeuer
(elektrisches Blitzfeuer, mit drehbarer Doppeloptik, das alle

5 Sekunden einen Blitz von etwa /,; Sekunde Dauer zeigt) befindet sich auf der Landspitze
Penmarch, siidlich von Brest, 50 m iiber héchster Flut, Lichtstéirke 10 Millionen Kerzen, sichtbar

Fig.-1223. Leuchtturm von Helgoland mit
elektrischem Drehfeuer (Blitzfeuer).

auf 100 km. Fig. 1222 zeigt ein Blinkfeuer von Julius Pintsch
in Berlin mit zwei dioptrischen Scheinwerferlinsen von 2,2 m
Durchmesser; die Optek wird durch ein Uhrwerk auf einer
auf Quecksilber schwimmenden Drehscheibe gedreht und zeigt
alle 5 Sekunden einen Blitz von 0,2 Sekunden Dauer und 40 km
Sichtweite. Das Auersche Gasgliithlicht des Leuchtfeuers wird
mit Pintschschem Preflgas gespeist. Das Blitzfeuer von
Helgoland (Fig. 1223) besteht aus drei auf einer Drehscheibe
kreisenden elektrischen Scheinwerfern mit Glasparabolspiegeln.
Die meisten Leuchtfeuer verwenden, um die Lichtstrahlen
parallel der Horizontalfliche ausstrahlen zu lassen, das Fres-
nelsche Linsensystem, bei dem eine kreisférmige Mittellinse
von mehreren ringférmigen Giirtel- oder Zonenlinsen um-
geben ist. Die Optik (Laterne mit Linsensystem) eines festen
Feuers (Festfeuer, rings um den Horizont gleichméfBig leuch-
tend) besteht (Fig. 1224) aus einem linsenférmigen Giirtel, in

‘dessen Innern im Brennpunkte der Ringlinse die Laterne

mit elektrischer oder Fettgasgliithlichtflamme brennt; iiber
und unter dem Linsenkorper bewirken prismatische Ringe,
daB jeder Lichtstrahl der Flamme horizontal austreten muf.
In der heutigen Leuchtfeuertechnik werden meist kurz auf-

leuchtende und weit sichtbare Blz'tzfeqer hergestellt, deren Optik schnell drehbar ist (Dreh-
feuer), um das Strahlenbiindel des Leuchtfeuers dem Beobachter nur einen Augenblick
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(1/ 20 bis 2 Sekunden Lichtdauer gilt als Bletz, mehr als 2 Sekunden bei lingerer Verdunkelung als
Blink) zu zeigen und dann verschwinden zu lassen. Solches Strahlenbiindel liefert die Optik von
Fig. 1222. Dabei sind zwei solcher Linsensysteme senkrecht angeordnet (das zweite auf der Riick-
seite des auf Fig. 1222 sichtbaren), in der Mitte die Linse, umgeben von Prismenringen in schild-
formiger Anordnung. Wenn solche Optik langsam gedreht wird,
ergibt sie ein Funkelfeuer, d. h. ein Leuchtfeuer, das langsam bis
zur groften Lichtstirke aufleuchtet und dann wieder schwicher

wird. Statt der dioptrischen Linsensysteme verwendet man auch &

katoptrische Spiegel (meist parabolische Hohlspiegel). Durch “‘e"“’

Drehung der Spiegel um die Lampe kann man ebenfalls Funkel- atatener &i lly L

und Blinkfeuer erzeugen. Zuweilen werden innerhalb des Linsen- :’?:ZTW ?! ‘eelfé}
systems eines Festfeuers durch Uhrwerk auf T ﬂ]][[llﬂ! U 1@
und nieder klappende Blenden angebracht > ‘ m ﬂ{

(Ottersche Blenden), wodurch man die unter-
brochenen Feuer, abwechselnd hell und dun-
kel, erhélt. Schaltet man statt der Blenden
farbige (rote oder griine) Glasscheiben ein,
so erhilt man Wechselfeuer, die in Zwischen-
rdaumen die Farbe wechseln. Der Bau der
Leuchttiirme, die haufig auf weit ins Meer
vorgeschobenen Plitzen, auf Riffen, Trieb-
sand usw., errichtet werden miissen, gestaltet
sich oft sehr schwierig. Dies war z. B. der
Fall beidem Rotersandleuchtturm (Fig.1225)
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Il vor der Wesermiindung, ungefihr in der Mitte

zwischen Bremerhaven und Helgoland.

AN, Leuchtbaken sind kleine Leuchttiirme,

mit Leuchtfeuern ausgeriistete Gestelle;

Leuchttonnen sind Ersatz fiir Leuchtbaken

an Stellen, wo der Bau von Baken zu schwie-

o= rig ist. Elektrische Leuchttonnen werden

M durch Kabel von Land aus angeziindet;

Fig.1224. OptikeinesLeucht- — Feftgasleuchttonnen, deren Schwimmkorper

turms mit Festfeuer.

von 5—10 cbhm Rauminhalt alle 1—5 Mo-

nate mit Fettgas gefiillt werden, brennen Tlag und Nacht, erléschen

auch bei heftigem Seegang nicht. Im Leaternengehéuse befinden

sich Fresnelsche Linsen als Leuchtverstirtker. Nach Bedarf wird

das Leuchtfeuer durch einen Druckappairat in Zwischenrdumen
verdunkelt (unterbrochenes Feuer).

Feuerschiffe sind sehr kraftig gebautte Fahrzeuge, meist ohne
Maschine, selten mit Hilfsmaschine, neuerdiings auch ohne Takelung,
nur mit turméhnlichem Mast, auf dem eim Fettgasleuchtfeuer mit
Linsenapparat befestigt ist. Die Feuerschiiffe werden vor Kiisten- Fig 1225. I*z;;*;szircﬁ]igf Rotersand
bénken und in FluBmiindungen als Seezeicchen stark und dauernd
verankert, sind meist mit Besatzung wnd Rettungsgerit versehen, auch als Signal- und
Telegraphenstellen, Sturmwarnungs- undl Eismeldestellen eingerichtet. Die meisten Feuer-
schiffe sind rot gestrichen, haben einen Signalmast mit roten Korbbillen als Tagmarke, und
geben Nebelsignale mit Horn, Sirene odder Knallraketen; in den nordwesteuropéischen und
amerikanischen Gewissern sind die wichtiigsten Feuerschiffe mit Unterwassersignalglocken und
I'unkentelegraphie ausgeriistet.
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Signalstellen zur Abgabe von Nebelsignalen mit Sirenen, durch Dampf oder Prefliluft be-
trieben, ferner zur Warnung vor Sturm und Eisgang sind auf vielen Leuchttiirmen, wie auch an
Hafeneinfahrten usw. eingerichtet. Diese Stellen iibernehmen héufig auch die Anmeldung an-
kommender Schiffe und die Beférderung von Depeschen durch Signale oder drahtlose Telegraphie
an bestimmte Schiffe. In den Seehiifen befinden sich Einrichtungen aller Art, die Schiffe mit
Schiffahrtsnachrichten zu versehen, ihre Seekarten und Seehandbiicher zu berichtigen, ihre
nautischen Instrumente zu priifen, und ihnen Zeitsignale zur Berichtigung der Schiffschrono-
meter zu geben. Die Zeitsignalstellen werden von Sternwarten oder nautischen Observatorien
bedient; sie geben mit Zeitball oder Zeitklappen ein auf Zehntelsekunde genaues Zeitsignal, meist
die Zeit des Greenwicher Mittags (in Deutschland 1 Uhr nachmittags, in Rufland 2 Uhr nach-
mittags). Die Zeithille sind leichte schwarze Ballonkorper, die an einem Fallgeriist auf der
Spitze eines Turmes angeordnet sind. Kurz vor der Signalzeit werden sie hochgezogen und
fallen im Augenblick des Signals, durch elektrischen Kontakt gelost, herab. Die (meist auch
schwarzen) Zeitklappen werden vor dem Signal senkrecht gestellt und klappen im Augenblick
des Signals in wagerechte, daher unsichtbare Lage zuriick.

Der Sturmwarnungsdienst der Deutschen Seewarte in Hamburg, der meteorologischen In-
stitute in London, Paris, Genua, St. Petersburg, Madrid, Manila, Neuyork, Schanghai usw.
dient der Seeschiffahrt zur Sicherung. Wenn nach der aus den tdglichen Wetterkarten zu er-
wartenden Witterung stiirmisches Wetter an der Kiiste vorauszusehen ist, werden auf den
Sturmwarnungsstellen (128 an den deutschen Kiisten) weithin sichtbare optische Signale mit
Billen, Kegeln und Flaggen aufgehiBt, die das Herankommen eines Sturmes aus bestimmter
Richtung anzeigen. Die Deutsche Seewarte ist ein Reichsinstitut, das die Kenntnis der Natur-
verhéltnisse des Meeres, soweit sie fiir die Seeschiffahrt wichtig ist, und der Witterungserschei-
nungen an den deutschen Kiisten férdern und durch Anleitungen fiir Segelschiffe, Bearbeitung
von Stromkarten und Erteilung von Sturmwarnungen den Seeverkehr sichern und erleichtern soll.




