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Abschnitt 29.

Schiffahrtsbetrieb.

Als Zubehsr zu diesem Abschnitt betrachte die Ausfithrungen iiber Schiff-
fahrtspolizeivesordnungen im L Teil dieses Buches S, 49 bis 71.

Unter Segelschiffen in allgemeiner Bedeutung werden auch zu Tal
treibende Schiffe verstanden, unter Dampfschiffen auch Motorboote, unter
Booten desgl. alle ihnlichen Fahrzeuge (Handkihne, Nachen, Flieger, Jollen usw.).

Bug ist der vorderste Teil des Schiffes.

Heck ist der hinterste Teil des Schiffes, )

Steuerbord ist die rechte Seite des Schiffes und bedeutet zugleich rechts
in der Fahrrichtung.

Backbord ist die linke Seite des Schiffes und bedeutet zugleich links in
der Fahrrichtung.

Luv ist die Windseite (d. i. wo der Wind herkommt).

Lee ist die Unterwindseite (d.i. wo der Wind hingeht).

Top ist die oberste Spitze einer Stange, besonders des Mastes (Masttop).

A. Forthewegung der Schiffe.

Schiffsgefiile konnen fortbewegt werden durch Rudern, Zutal-
reideln, durch eigene Triebkraft und durch Schleppen.

¥

treiben, Segeln, ']

1. Rudern. Hierunter versteht man die Fortbewegung sowohl
mit Riemen wie mit dem Stofruder.

Der Riemen (Stange, die unten in ein breites Blatt iibergeht)
wird viel bei Booten angewendet ( Jootsriemen), bei groferen Fahr-
zeugen nur aushilfsweise und auf kurzen Strecken (Schiffsriemen). Der
Riemen liegt beim Gebrauch auf dem Bord in einer drehbaren eisernen

1) Zur Bezeichnung der Richtung sagt man fiir Bug auch Steven, fiir Heck

Hintersteven: doch ist Steven nur ein Teil des Buges oder Heckes, wenn nimlich

beide scharf gebaut sind. Auch sagt man zu Bug und Heck Vorderkaffe und
linterkafe [#etl; : Sl i
I..'.rv.lq_.h,,,,_\ (6stliche Wasserstrafien),
{Weiteres dart B

besonders wenn beide stumpf gebaut sind.

ser siehe in Abschn. 31, Schiffbau.)
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Gabel oder zwischen zwei hélzernen oder eisernen Dollen. Grofe
Riemen, die zum Steuern hinten, u, U. auch vorn verwendet werden,
nennt man Streich- oder Blattruder.

Das StoBruder (Ruder, Staken) wird bei mibiger und geringer
Tiefe viel hei Booten angewendet, bei gréBeren Fahrzeugen nur aus-
hilfsweise und auf kurzen Strecken, jedoch immer beim Abstoflen,
Das Stoliruder besteht aus einer lingeren Stange, die unten etwas
blattartig verbreitert ist. Am untersten Ende sitst ein zweizinkiger
eiserner Schuh (SprieB). Die Stange hat oben eine Querkriicke.
Schiffe, die mit dem Stofiruder bewegt werden, haben innen lings den
Seiten Ganghborde, die nur wenig tiefer als der Schiffsbord liegen; die
Gangborde Hchnuicn sich an das Vorder- und das Hinterdeck an.

2. Das Zutaltreiben ist in Fliissen und Strémen mit lebhafter
Stromung fiir die Talfahrt sehr gebriiuchlich. Ein Treibschiff fihrt
etwas schneller, als das Wasser flieBt, in welchem es schwimmt, welil
niimlich der Wasserspiegel {,mapredw:,nrt dem Gefille geneigt ist, also
eine schiefe Ebene d: wstellt, auf welcher das Schiff zugleich etwas
gleitet. Es fihrt aber auch mit gleichmiiBigerer Geschwinc ligkeit, als
das Wasser flieBt: denn wenn es aus einer Strecke mit starker Strémung
in eine ruhigere 5|I‘C{‘1'E‘ hineinfihrt, behiilt es infolge seiner Beharrung
die gréBere Geschwindi gkeit noch einige Zeit bei.

Das Treibschiff wird wie andere Schiffe mit dem Steuerruder
gesteuert; seine Steuerfihigkeit ist aber geringer als die der kiinstlich
fortbewegten Schiffe. In Notfillen mtssen daher 6fters die Fahrbiume
(Schorbiiume, Schrecke) gebraucht werden um das Schiff aus einer
riic ken (vergl. Ziff. 8). In sehr
tiefem Wasser (besonders bei Hochw asser) kénnen Fahrbiume nicht

bedenklichen Richtung schnell herauszuc

gebraucht werden. Treibende Schiffe }uJ.IILI] fiir solche Fiille daher
am Bug ein groBes Blattruder (Riemen) in einer Gabel ausliegen.
An dieses fassen im Notfalle ein oder mehrere Mann an und driicken
den Bug des Schiffes in die gewiinschte Richtung. Zur Beschleunigung
und Vermehrung der Steuerfih ligkeit werden bei Treibschiffen aushilfs-
weise auch Riemen ; Stolruder und Segel gebraucht oder kleine
Schleppdampfer vorgespannt.

3. Segeln. T)as Segeln hat sich durch die Zunahme des Schlepp-
betriebes sehr vermindert; dennoch aber ist es fiir sich und zur Aushilfe
neben den anderen Fortbewegungsarten noch von ziemlicher Be-
deutung. Das Segeln ist am meisten in Gebrauch im Unterlauf der
Stréme, auf Seen und see artigen Erweiterungen der Fliisse, teilweise
aber auch auf Kaniilen f\IutL!cr he und andere &stliche “—'ﬂ:‘-&‘:‘:t.‘r.‘-;tt':lfjﬂﬂ}

Voller Wind heiBt der Wi ind, der in der Fahrrichtung des
Schiffes weht; man sagt dann, das Schiff segelt mit vollem Winde
(auch vor dem Winde oder mit dem Winde).
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Halber Wind heiBt der Wind, der quer (rechtwinklig) zur
Fahrrichtung weht; auch den halben Wind betrachtet man als
giinstig,

Weht der Wind vollig gegen die Fahrrichtung des Schiffes, so
sagt man, das Schiff steht gegen den Wind oder in den Wind.

Der Wind, der in einer Richtung zwischen dem halben und dem
vollen Winde (oder dem Gegenwinde) weht, nennt man schrigen
Wind (von vorn oder von hinten),?)

Der halbe und der schrige Wind suchen das Fahrzeug quer ab-
zutreiben, Dem Abtriebe, dem die leeren Fahrzeuge ganz besonders
ausgesetzt sind, wird dadurch entgegengewirkt, dafl am leeseitigen
Bord ein bis zwei Schwerter hinabgelassen werden. Schwert ist
eine breite flossenartige Bohlentafel, die vom Aullenbord an einem
Bolzen drehbar herabhiingt und mittels einer unten befestigten Kette
oder Leine tiefer oder héher eingestellt werden kann.

Wenn Fahrzeuge bei widrigem Winde im stehenden Wasser oder
im Flusse stromauf segeln wollen, so miissen sie kreuzen (lavieren),
d, h, im Zickzack fahren. Bei der Talfahrt ist dies weniger nétig;
man kann sich dann ziemlich aller Winde bediéenen, wenn sie nicht
gar zu steil von vorn wehen.

Die meisten Flufschiffe (besonders auf den Ostlichen Wasser-
sttalen) fithren nur einen Mast; selten kommen zwei oder drel Masten
vor.?) Uber dem Vordersteven haben manche Schiffe ein Bugspriet,
d. 1. eine Rundholzstange, die wagerecht oder etwas schrig aufwirts
ausliegt.?) Die Masten werden bei den Segelschiffen am Rhein nach
den Seiten hin durch Wanten (je zwei oder drei Taue oder Drahtseile)
gehalten. Die Zwischenriume zwischen den Wantentauen sind in ge-
Wissen Abstinden mit wagerechten Leinen (Webeleinen) ausgefiillt, so
daB die Wanten zugleich als Strickleitern zum Besteigen der Masten
dienen, In der Mittellinie des Schiffes dagegen werden die Masten
durch die Stagen (Stagtaue) gehalten. In den dstlichen Wasser-
straflen sind Wanten nicht {iblich, auch Stagtaue nur vorhanden zur
Vcrhimhmg der Mastspitze mit dem Vordersteven (zur Hilfe beim
Niederlegen des Mastes). Am Masttop sitzt der Flaggenkopf, iiber
welchen die Flaggenleinen zum Hissen der Flaggen oder Wimpel
laufen,

Man unterscheidet bei Flufischiffen folgende Segelarten:

Das Sprietsegel (Abb. 6o1) ist am gebriuchlichsten. Es ist rechtwinklig;
der Saum der einen Langseite ist am Mast befestigt, und zwar mit einer langen

Y) Schriger Wind heifit in der Seemannssprache (auch am Rhein) Bag-
stagwing,

) Bei drei Masten heifit der vorderste der Fockmast, der mittlere der
Grofi- oder Mittelmast, der hinterste der Besan- oder Achtermast,

#) Meistens hiingt am Bugspriet nur der Hauptanker.

M+ 30

Ylins u. Tsphordin £, Wasserbau, Teil 1L
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Leine, die sich um den Mast durch die Saumlécher des Segels hindurchwindet
(hier nicht sichtbar), Der oberste Zipfel der anderen Langseite des Segels ist an
der Spriete festgemacht, einer Segel-
stange, die sich unten in einer Tauschleifs
gegen den Mast stiitzt, also in der Diago-
nale des Segels gestellt ist. Die oberste
Sprietspitze und der untere freie Zipfel
des Segels werden mit Leinen (Schooten)

gehalten, die am Hinterschiff festgemacht

und bei grofien Segeln mit Flaschen-
zligen (sog. Blocken) angezogen oder nachgelassen werden (hier nicht sichtbar),
Das Gaffelsegel ist trapezformig (Abb. 602). Der senkrechte Saum der
einen Langseite ist wie beim Sprietsegel am Mast befestigt, die obere schmale
Seite dagegen an der Gaffel, einer Segelstange, die oben am Mast, schrig aufwirts
gerichtet, mittels eines gabelfSrmigen Biigels gestiitzt ist. Der obere und der
untere freie Zipfel des Segels werden wie beim Sprietsegel durch die Schooten
gehalten, welche am Hinterschiff befestigt und gestellt werden. Reicht der untere
Zipfel des hinteren Segels sehr weit nach hinten. so erhilt es am unteren Saum
cinen sog. Segelbaum, der den Zipfel und Saum absteift (Abb. 602}, ebenso wie
das hinterste Sprietsegel (Abb, 601).
Stagsegel sind dreieckige Segel; sie werden meistens vorn gefiihrt und
heifien dann Focksegel |.Smgfncl»;}_ Die Langseite des Stagsegels ist am vorderen

Stagtau befestigt (Abb. 601 und 602), der vordere Zipfel am Bugspriet; der andere
freie Zipfel wird mit einer Schoote gehalten und gestellt, Der Vollstindigkeit
wegen sind ferner anzufithren:

Raasegel (Rhein) kommen auf FluBschiffen im allgemeinen wenig vor
Raa ist eine wagerecht am Mast angebrachte Segelstange; an ihr ist der obere
wagerechte Saum des viereckigen Segels befestigt, wihrend die beiden freien Zipfel
der unteren Seite nach hinten durch die Schooten, nach unten durch die Halsen
gehalten werden,

Topsegel ist ein dreieckiges Segel (Abb. 603), das iiber dem Gaffelsegel
bei schwachem Winde gesetzt wird, Der Mast wird am Top zu diesem Zweck
durch eine Stange nach oben verldngert,

Man sagt, das Segel wird gehiBt, wenn man es vom Deck auf
den Mast bringt und dort l'JCfesEigt; es wird ges[ri(;]]{:n’ wenn man
es samt der Segelstange vom Maste nimmt und an Deck holt; es wird
gerefft, indem man bei starkem Winde seine Fliche verkleinert; es
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wird geborgen oder festgemacht, wenn es der Wirkung des Windes
entzogen werden soll (zusammengeschniirt).

Die Segel werden aus Segeltuch gefertigt, d.i. ein Gewebe aus
Hanf, Flachs oder Baumwolle. Jedes Segel besteht aus einer Anzahl
Streifen (Kleider, Blitter), die mit doppelten Nihten anemnandergefiigt
werden. Man spricht dann z. B. von Achtblattsegeln usf. Der Saum
wird ringsherum mit Leinen (Licken) eingefafit.

Die Stagen- und Wantentaue nennt der Schiffer das stehende
Gut, die iibrigen Taue (auch Drahtseile), die zum Mandvrieren des
Schiffes, zum Befestigen und Hissen der Segel dienen, das laufende
Gut, Die Takelage des Schiffes umfaBit das stehende und das
laufende Gut (also alles Tauwerk), ferner das Rundholz (Masten,
Sprieten und dergl.) und die Segel.

Auf vielen FluBschiffen (Schleppschiffen) werden die Masten
nicht zum Segeln, sondern als Kran zum Verladen der Giiter benutzt.
Die Spriete bildet dann den Ausleger des Kranes, der Mast die Kran-
siule, Am Rhein haben die Masten solcher Schiffe meistens zwei
Sprieten, je eine zu jeder Seite des Mastes.

4. Treideln ist das Ziehen der Schiffe vom Lande aus. Das
Treideln kann mit Menschen, mit Pferden oder mit elektrischer Kraft
geschehen, Am meisten wird das Treideln auf Kandlen angewendet,
zum Teil aber auch auf Fliissen, besonders auf Gebirgsfliissen
(Mosel, Saar).

Treideln an Fliissen findet nur in der Bergfahrt statt, und
zwar mit Pferden. Auf dem Schiffe befindet sich ein ‘I‘reide]mast”(bei
groferen Fahrzeugen mit Wanten), der oben eine Rolle trigt. Uber
diese ist als Treidelseil ein Tau oder Drahtseil gefithrt, das hinten am
Schiffe befestigt ist und vorn schrig nach dem Leinpfad voraustiihrt.
Dort verzweigt sich das Treidelseil in mehrere Stichseile. An jedem
Stichseil ist ein Pferd angespannt, bisweilen auch je zwei Pferde neben-
emander, (Zu einem groBeren beladenen Schiffe gehoren oft sechs
Pferde.) Bisweilen werden auch ein bis zwei weitere Schiife dicht an
das getreidelte Schiff gehingt. Die Pferdezahl ist dann geringer, als
wenn jedes Schiff einzeln getreidelt wiirde. Das Treidelseil mub ent-
sprechend der wechselnden Strombreite schnell verlingert oder ver-
kiirzt werden k&nnen. Zum Steuern gehort grofe Aufmerksamkeit
und Umsicht.

Treideln auf Kanidlen. Da hier die Stromung mangelt od?r
gering ist, so geniigen meistens ein bis zwei Pferde fiir ein Schiff. Die
Treidelmasten sind daher schwicher als auf Flissen, besonders auch,
weil wegen der grofleren Schmalheit des Gewissers der Zug mc'hr
- Auf Kanilen 1st
Jeder Schiffs-

30*

geradeaus, weniger schrig zur Fahrrichtung erfolgt.
duch das Treideln mit Menschen noch sehr verbreitet.
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zicher ist mit einer besonderen Stichleine an das Treidelseil an
geschlossen. Die Schiffszieher gehen hintereinander, vorniibergebeugt
im Gleichschritt auf einen langen Stock gestiitzt. Die Fortbewegung
ist dullerst langsam und die Arbeit anstrengend.

Der elektrische Schiffszug ist noch nicht lange iiblich (neuer-
dings in groBerem Umfange angewendet auf dem Teltowkanal bei
Berlin). Auf dem Leinpfad befindet sich ein 1 m-spuriges Schienen-
gleis und eine elektrische Leitung auf eisernen Masten, #dhnlich wie
bei einer Straenbahn. Auf dem Gleis fihrt eine elektrische Maschine,
sog. Treidellokomotive, die mit dem elektrischen Leitungsdrahte durch
emen sog. Stromabnehmerbiigel stets in Berlihrung steht. Das 1o mm
starke Stahldraht-Treidelseil des Schiffes wird an einem beweglichen
Ausleger der Treidellokomotive befestigt. Die Moglichkeit einer jeder-
zeitigen schnellen Verlingerung oder Verkiirzung des Treidelseiles ist
durch eine ebenfalls elektrisch betriebene, auf der Lokomotive be:
findliche Aufwickeltrommel sichergestellt, um welche das Seil gewickelt
1st.  Die Kraftausiibung beim elektrischen Schiffszuge ist natiirlich er-
heblich gréfler als beim Menschen- und Pferdetreidel. Vor dem
Fahren oder Schleppen mit Dampfschiffen hat der elektrische Schiffs:
zug u. a. den Vorteil, daB die Kanalbtschungen weniger durch Wellen-
schlag leiden und die Sohle weniger durch Wirbel angegriffen wird,

5. Schiffe mit eigener Triebkraft. Hierzu gehoren Dampl-
schiffe und Motorboote. Zunichst kommen hier Einzeldampfer
in Betracht; dies sind Dampfschiffe ohne Anhang; sie kénnen nach
threm Zweck Personen- oder Frachtdam pfer (Giiterdampfer) sein.
Beide unterscheidet man nach ihrer Bauart in Sch raubendampfer
und Raddampfer. Die Raddampfer koénnen Seitenrad- oder
Hinterraddampfer sein.

Die Schraubendampfer haben meistens nur eine Schraube: es gibt aber auch
solche mit zwei Schrauben (Steuerbord- und TG:LC".{Imraihchrauhtr_}. Bﬁi ihnen kann
die Wirkung des Steuers bei Wendungen wesentlich

unterstiitzt werden, indem einé
Schraube vorwirts und die andere

riickwiirts gedreht wird. Es gibt auch Rad-
dampfer, bei denen die Rider bei Wendungen 1
werden konnen.

Zum Halten (Stoppen) und Hemmen werden die Schrauben und Réder
immer riickwiirts gedreht,

nach ungleicher Richtung gedreht

Die Hauptkommandos des Schiffsfithrers eines Dampf-
schiffes fiir den Maschinisten' sind:

Vorwiirts! (langsam voraus! Volldampf voraus ). Stopp! Riickwérts! {lang-
sam zurlick! Volldampf zuriick!);!) wihrend der Fahrt auch: langsam| Volldampf!

Motorboote dienen meistens nur fiir den Personenverkehr und
sind mehr in kleineren Abmessungen gebriuchlich (Petroleum-, Benzin-,
Spiritus- und elektrische Motorboote).

') Bei zwei Schrauben oder Ridern tritt bei scharfen Wendungen hinzu:
Backbord voraus! Steuerbord zuriick] und umgekehrt,
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6. Schleppen. Beim
Schleppen unterscheidet man
den Schleppdampfer
(Schlepper)unddieSchlepp-
schiffe (Anhidnge). Ein
Schleppzug besteht also aus
dem Schlepper und einem
oder mehreren Anhédngen.

Hinsichtlich der Schlep-
perunterscheidetmanaj)freie
Schleppdampfer und
b) Schleppdampfer, die an
einer Leitung fahren
(letztere sind selten). Die
Schleppdampfer zu a) sind
im allgemeinen wie die unter
Ziff. 5 beschriebenen Dampfer
beschaffen, aber besonders
stark zum Schleppen gebaut;
die Schleppdampfer zu b) sind
entweder Kettendampfer
oder Seildampfer (letstere
nennt man auch Tauer, den
Schleppbetrieb mit ihnen
Tauerei). Zum Betriebe
der Kettenschleppschiti-
fahrt liegt auf dem Flub-
gmndceincI{etie,i}cidcrﬂcil-
schleppschiffahrt ein Draht-
seil. Die Kette oder das
Drahtseil sind am Schlepp-
dampfer ~mehrmals iiber
Trommeln oder Seilscheiber
gewunden (Abb. 604 u. 605).
Die an Bord befindliche
Dampfmaschine versetzt die
Trommeln oder Scheiben in
Umdrehung, so daB sich die
Kette oder das Seil vorn
quf- und hinten abwickelt;
dadurch wird der Schlepper
stromauf ;;mwmdcn.

Beim Kettenschlepper

(Abb, 604) geht die Kette ldngs
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mitten iiber das Schiff in einer Rinne gefithrt, Die zwei Windetrommeln (2¢), tiber

i

i1

welche die Kette mehrmals geschlungen ist, sind an Deck aufgestellt. Am Bug

und am Heck befindet sich je ein beweglicher Auslegerarm (), der, mit ver

schiedenen  Fiihrungsrollen  ver-

sehen, vorn die aus dem Wasze
emporsteigende, hinten die herab-
sinkende Kette unterstiitzt, Jeder
dieser beiden Arme kann sich
wagerecht bis zu etwa 9o © um dje
Achse p drehen; dadurch wird die
Steuertihigkeit des Schiffes unab-
hiingiger von der L: ge der Kette
gemacht. Man kann durch die
Steuerung des Schiffes sogar die
Lage der Kette im Flusse dndern,

Rcim:ﬁc'ilsc]llt-mwri':'!-:ias
Seil (8) aufen an der einen Seiten-
wand des Schiffes tiber mehrere
Fihrungsrollen, besonders aber
=== : = {iber die Rille einer senkrechten

' - Scilscheibe (8§) geleitet, die von
der Schiffsmaschine gedreht wird
und so das Schifi am Seil weiter

zieht. In der. Rille der Seilscheibe

Cnsic/ir

sind bewegliche Zihne angebracht,
die das Seil, coweit es am Um-

kreis der Seilscheihe anliegt, fest-

klemmen, so daf es sicher gels
wird und nicht gleitet.

Sowohl die Ketten- wie die
Seilschlepper haben vorn und hinten
ein Steuer; sie brauchen also fir

die Talfahrt, in welcher sie librigens

iren, nicht zu

ohne Anhang f:
wenden.

Die Kette und das Seil ver-
legen sich beim Betriebe mit der

Zeit aus der ordnungmifligen Lage,

versanden auch stellenweise; sie
kénnen aber durch den leer zu

Tal gehenden Schlepper leicht

wieder richtig gelegt werden.

Bei gleicher Maschinenkralft
kénnen Leitungsschlepper bedeutend grofiere Schiffslasten stromauf ziehen (also
lingere H:ﬁ]llc}a;)xiigc bewegen) als freje Schlcpper, weil bei diesen das Wasser

dem Drucke der Radschaufeln oder Schrauben zum Teil ausweicht, wihrend die

Kette oder das Seil immer einen festen Widerstand und Anhalt |

tet. Allerdings

miissen die Leitungsschlepper linger auf die Vervollstindigung eines Bergzuges




Schiffahrtsbetrieb. 471

warten, damit es lohnt. In manchen Gebirgsfliissen mit starkem Gefdlle und flachem
Wasser sind fiir die Bergfahrt tiberhaupt nur Leitungsschlepper brauchbar und lohnend.
Eine Kette liegt in folgenden Flullstrecken:
in der Elbe vnr'._}-lulnil; in Bthmen bis Niegripp oberhalb Magde-
burg (453 km};
in der Saale von Halle bis zur Miindung in die Elbe (104 km);
im Main von Kitzingen (Bayern) bis zur Miindung in den Rhein (285 km,
wird aber nur von Offenbach aufwirts benutzt);
im Neckar von Lauffen bis Mannheim (128 km).
Ein Drahtseil liegt in folgenden Flufistrecken:
in den Oderberger Gewissern f‘I[:wel-ﬂ_'Jalc-rwasncrstmiﬂe) von Liepe
bis Hohensaathen (12 km) zum Schleppen der Flofie;
(im Rhein lag bis vor kurzem ein Drahtseil von Bingen bis Oberkassel
bei Bonn [121 km]).

Beziiglich der Verbindung der Anhangschiffe mit dem
Schleppdampfer zu einem Zuge gibt es zwel Arten.

a) Auf dem Rhein fithrt von dem Schleppdampfer nach jedem
Anhang ein besonderer Schleppstrang. Dies hat den Vorteil, da jeder
Anhang, selbst aus der Mitte des Schleppzuges, leicht abgeworfen
werden kann. (Eine solche Anordnung ist allerdings nur in einer so
breiten Wasserstrabe tunlich, wo der Schleppzug nicht allzu scharfe
Windungen zu durchfahren braucht.)

b) Auf den anderen Wasserstralien ist nur das vorderste Anhang-
schiff mit dem Schleppdampfer unmittelbar verbunden, jedes andere ist
an das Hinterschiff des vorderen Anhanges angehangt.

Auf der Bergfahrt sucht in beiden Fillen der Fithrer des Schlepp-
dampfers den Zwischenraum zwischem diesem und dem ersten Anhang
méglichst grof zu machen (50 bis 100 m und mehr);1) dadurch steigert
er die Leistung des Schleppers, weil dieser etwaige stirkere Stromungen
zunichst allein durchfihrt und die Anhédnge erst spater hineingelangen,
wenn der Schlepper schon wieder in ruhigerem Wasser ist,

B. Steuern. Hemmen, Ankern, Sacken, Verholen, Anlegen.

7. Das Steuer. Zum Steuern dient das bekannte Steuer-
ruder, in selteneren Fillen, besonders bel pmhnmrtigcn Fahrzeugen,
wird anstattdessen auch ein langes Streichruder (Riemen) an-
gewendet.

Das Steuerruder besteht aus dem Ruderblatt,
Heck des Schiffes drehbar angehingten Ruderherzen fest verbunc
ist. Der oberste Teil des Ruderherzens ist der Ruderkopf. An ihm

das mit dem am
bunden

en durch Polizeiverordnungen begrenzt,

1) Dieser Zwischenraum wird bisweil : :
die Querfahrt der

ok . n 2 2 ey Sl i . :
weil die Schleppziige sonst allzu lang werden (beldstigen . B.
Fihren),
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faBt die Ruderpinne, der Hebel oder Helmstock an, mit welchem das
Ruder gedreht wird. Die Bauart der Ruder ist im einzelnen ver-
schieden (weiteres dariiber siehe in Abschn. 31, Schiff bau).

Ist das Schiff in Fahrt und steht das Ruderblatt nach links (der
Steuerhebel also nach rechts), so driickt V orderwasser auf das Ruder-
blatt und dreht das Heck nach rechts, den Bug also nach lin ks, um-
gekehrt ist es, wenn das Ruderblatt nach rechts steht. Der Bug
des Schiffes dreht sich also immer nach der Seite, nach
welcher das Ruderblatt steht.

Bei der Talfahrt ist das Sc hiff nur dann steuerfihig, wenn die
Geschwindigkeit des Schiffes grofer ist als die Stromgeschwindigkeit;
bei der Bergfahrt dagegen ist das Schiff auch steuerfihig, wenn es
keine Fahrt hat, da der Strom hierbei auf das Ruderblatt driickt.

Der Schiffer sagt, das Schiff geht aus dem Ruder, wenn es dem
Steuer nicht gehorcht. Dies geschieht z. B., wenn eine Querstromung
auf das Heck und besonders das Ruderblatt wirkt, welche die Wirkung
des Vorderwassers aufhebt, z B, Querstrémung vor Buhnenk&pfen,
Seitenstrémung aus einem einmiindenden Nehr,nﬂltsse Kreisstromung
(Nehrung) oder auch » Wenn der Bug des Schiffes von einer Quer-
stromung gefaBt wird, die der gewollten Wendung entgegengesetzt ist,

Auf groflen Schiffen, auf Dampfschiffen immer, wird zur Hand-
habung des Steuers an ~~L£~l| e des Steuerhebels ein mcuenad verwendet,
das am Umkreise mit Handgriffen versehen ist. (Es gibt senkrecht
und wagerecht stehende Steuerrdder.)!) Steuerrider haben den Vorteil,
daB der Steuermann, der immer hinter dem Steuerrad steht, stets
nach dem Bug gewendet bleibt, aber auch weniger Kraft anzuwenden
braucht als bei dem gewohnlichen Hebel, Das Steuerrad kann vom
Steuerruder ziemlich entfernt angebracht sein, sogar im Mittel- und
Vorderschiff. Von der W elle des Steuerrades gehen dann Kettenziige
lings den beiden Schiffsborden nach dem Steuer. Sie umfassen eine
Wagerechte Kreis., Halb- oder V tertelkreisscheibe (in deren Rille an-
liegend), die auf dem Ruderkopf festsitzt, und drehen die Schei
also auch das Ruderblatt nach der cmwu]hen Richtung.

e,

8. Die Fahrbiume (Schorbdume, Schrecke)?) sind etwa 12 bis
20 cm starke Rundhélzer, die unten einen schmiedeeisernen Schuh mit
einer oder zwei krif itigen Spitzen haben:; oben haben sie ein kurzes
Querholz. Sie dienen zum Abdriicken - eines in Fahrt befindlichen
Fahrzeuges aus der Fahrrichtung (wenn die & 1L‘]El‘.‘.’ll’1\uﬂ'f nicht hin-
reicht), bisweilen auch zum IILH‘ITT]LH

') Wagerecht sind z, B. die Steuerrdider bei grofien Rheinschleppschiffen; sie
befinden sich im Hinterschiffe, dicht am Steuer,

) Schorbaum sagt man am Rhein, Schreck, Schréck oder Schrick im
Osten. Schoren heifit stiitzen, stemmen; es stammt aus dem Hollindischen,
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Der Fahrbaum wird vorn seitwirts voraus schrig gegen Grund

gesetzt und ein Tau oben um den Baum nebst Querholz und ander-

seits um einen Schiffspoller geschlungen; das Schiff hebt sich dann
beim Anfahren etwas heraus und wird kriftig zur Seite gedrdngt.

Fahrbiume werden auch bei vor Anker liegenden Schiffen seit-

wirts gesetzt, vorn und hinten, um das Fahrzeug bei Wind oder Quer-
stromung vor weiterer Anndherung an das Ufer zu schiitzen.

9. Bootshaken sind Stangen, an einem Ende mit einem réhren-
formigen eisernen Schuh versehen, der vorn in einer Spitze und seitlich
in einem Haken ausliuft. Die Spitze dient zum Einsetzen des Boots-
hakens in Holzer beim Abstoflen (z. B. in Pfihle, Dalben, Leitwinde),
der Haken zum Heranholen von Booten oder des Schiffes beim Ein-
setzen in Schiffshalter und dergl.

10. Anker. Ein Anker wird aus bestem Stabeisen geschmiedet;

=y

er besteht aus dem Schaft und den Armen. Am aufwirts gekriimmten

Ende jedes Armes sitzt die Schaufel (Flunke, Hand, Pfote), in der Ose
des Schaftes am oberen Ende sitzt der Ankerring, an welchem Fﬁe
Ankerkette oder das Tau befestigt wird. Es gibt zweiarmige und vier-
armige Anker. Zweiarmig sind alle Anker der Rheinschiffe (nur mit
Ausnahme der kleinen Bootsanker, die vierarmig sind); vierarmig sind
alle Anker der Schiffe in den ©stlichen Wa sserstrallen.

Der zweiarmige Anker (Abb. 606) hat einen mit dem Schaft fest
verbundenen Ankerstock, welcher rechtwinklig zur Ebene der Arme
steht. Beim Ankersetzen gribt 51r11 eine der beiden Schaufeln in die
FluBsohle, wihrend sich der Ankerstock breit auflegt. Der Anker wird
dazu entsprechend ausgeworfen. Kommt der Stock dagegen steil zu
: sunichst, bis der Zug der Ankerkette,
gerichtet ist, den Anker richtig
hecnnten eines Ankerstockes
den Grund ein (in Abb. 607
gezeichnet ist).

stechen, so schleift der Anker
der zugleich meistens etwas St:hriig

| )
-.,

nur einer, wu] dul :J\I]].mel im .I eﬁnm dfh Aufholens
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Auf einem groBeren FluBschiff miissen folgende Anker vor-
handen sein:

Der Haupt- oder Buganker. Er befindet sich vorn und héngt
zur Benutzung stets bereit,
entweder an einem Bugspriet
(Abb. 608 und 60g) oder
an einem vorn am Bord
befindlichen Kran (Davit)
f_;-\ bb. (le), |

ﬁ__— = -.-'_'_—_ Der Notanker ist der

|
e zweite -~ Buganker: erail |
| v == —  meistens etwas leichter als |
& & . : =
= el T der Hauptanker. Er hingt

e et e i e R Lt Zu steter Bereitschaft eben-
' = — falls 1n einem Kran (Davit). |
Abb. 608, Der Heckanker dient
zum Festhalten des Schiiffes
in der Talfahrt (wenn das
Schiff zum Ankern nicht um-
geben kann oder soll); er

hingt meistens ebenfalls in
einem Kran. In Stromen, ‘
in welchen Anker leicht ver-
— setzt werden (z. B. in der
——  Oder wegen der vielen
Senkholzer), wird auBerdem
Abb. 609, noch ein Hecknotanker
geflihrt,

Fahranker sind leich-
tere Anker, die ein Schiff im
stillen Wasser festzuhalten
vermogen. Sie werden zur
Unterstiitzung der schwere-

R ——

— e

ren Anker, z. B in starkem

Strome, oder in dringenden

! Fillen, wenn ein schwerer

| e . Anker nicht sofort geworfen

I — ——————— werden kann, benutzt.

= ; Landanker (Walk
ey anker) dienen zum Fest-

. machen des Schiffes am !

{ Lande; sie werden dort eingehakt, auch durch eingetriebene

| Pfihle befestigt. Sie sind hiufie ;

' Landhaken, g

einarmig und heilen dann




Schiffahrtsbetrieb, 475

Dragge (Rhein) ist ein kleiner Anker (immer vierarmig); sie
wird als Boots- und Rettungsanker benutzt.

11. Ankerketten.

a) Rhein. In Abb. 608 hiingt der Buganker klar zum Werfen.
Die Hauptkette des Bugankers heifit die Kabelkette (k in Abb. 606);
sic dient zum Festhalten des Schiffes. Sie geht durch die Bugkliise
(runde Offnung im Bug) zur Ankerwinde (notigenfalls noch durch eine
Deckkltise). Im Ankerkreuz greift an einem besonderen Ring eine
zweite schwichere Kette an, die Ohringskette (4 in Abb. 606).%)
Sie geht iiber eine am Bugspriet (oder Davit) hingende Rolle eben-
falls nach der Ankerwinde, und zwar nach einer zweiten kleineren
Trommel derselben. Wird die Ohringskette ganz angewunden, so ist
der Anker am Bug vollstindig tiber Wasser hoch genommen (Abb. 608).
Beim Ankerwerfen laufen Kabelkette und Ohringskette gleichzeitig ab,
bis der Anker faBt und die Kabelkette straff ist; die Ohringskette, die
etwas linger als die Kabelkette ist, bleibt schlaffer. Zum Lichten des
Ankers wird die Kabelkette angewunden, so daB sich das Schiff heran-
holt, und die (".'J"nr'mgskctte nachgewunden; zuletzt wird die Trommel
der Kabelkette gesperrt und die (”lhrin;_:skcl.ic allein angewunden, die
den Anker ganz heraushebt; dann wird die letzte Bucht der Kabel-
kette eingeholt. Bei grofen Schiffen miissen der Notanker und der
Heckanker ebenfalls stets klar zum Werfen hiingen (in Davits); bet
Kleineren Schiffen sind sie an Bord genommen, haben auch keine
Ohringskette. :

b) Ostliche Wasserstrafien. Der vierarmige Buganker hingt
mit seinem Ankerring ebenfalls an der Kabelkette (k in Abb. 607),
mit einem seiner Arme aber auBerdem an der schwicheren sog. Bober-
kette (b) (oder an einem Drahtseil),2) die vermittels eines Schrauben-
ringes den Ankerarm faBt. Die Boberkette liuft, wie dies zuvor bel
der Ohringskette beschrieben ist, iiber eine Rolle des Bugspriets oder
¢ines Davits nach der Ankerwinde. Abb.6og und 610 zeigen den
Anker klar zum Werfen. Meistens fiihrt nur die Boberkette zur Anker-
winde (Oder), wihrend die Kabelkette mit einer abgepafiten Lange
ohne Winde) an starken Pollern festgemacht ist; beim Werfen des
Ankers liuft dann diese Linge ab. 7um Lichten des Ankers wird
alsdann nur die Boberkette angewunden, wihrend die Kabelkette von
Hand entsprechend nachgeholt wird.

3ei groBen Schiffen (Oder) befinden sich zwel :
lar, fiir jeden eine zugehorige

grofie Anker

vorn und zwei dergleichen hinten stets k
Winde,
=i o3 1 : 1= Yoo [ale
Iy Ohring bezeichnet den im Ohr des Ankerkreuzes sitzenden Ring (also
eigentlich Ohrring).

“) Boberkette bedeutet Oberkette.
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12. Ankern. Umgeben. Sacken. Verholen.

a) Die FluBschiffe ankern fast immer mit dem Bug stromauf.!)
Ein Bergschiff kann daher Jederzeit Anker werfen; der Anker datf
aber erst fallen, wenn das Schiff keinen Gang mehr hat, damit es
Talschiff vor Anker gehen,
Die Bewegung, die es ausfithrt, um

nicht auf ihn auflaufen kann. Will ein
SO sagt man: es ankert auf
aus der Talstellung in die Bergstellung zu kommen, nennt man Um-
geben oder Aufdrehen. Hierbei wird das Schiff vermittels des
Steuerruders zunichst im 3ogen quer oder wenigstens so schrdg zum
Strome gestellt, daB es nicht auf seinen Anker auflaufen kann:; dann
tillt der Anker, und das Schiff schliigt durch die Stromung ganz herum.
Dampfschiffe geben, wenn der FluB schmal 1st, in derselben Weise
um; wo jedoch in Fliissen und Strémen genligend Breite vorhanden
ist, schlagen sie auf, d. h. sie fahren unter Steuer im Bogen aus
ler Talstellung sogleich in die Bergstellung und werfen dann Anker,

b) Das Aufankern der Talschiffe Segelschiffe) und nachheriges
Riickwirtssacken ist meistens vorgeschrieben fiir die Durchfahrt
durch enge Briickenoffnungen oder sonstige Engen, wo Stromung
herrscht.  Die nétige Langsamkeit beim Sacken wird durch das
Schleppen einer schweren langen Kette (Schleppkette) erreicht. Wie-
wohl beim Durchsacken durch die Enge das Steuerruder vorn (zu
Tal) steht, ist es dennoch zum Steuern wirksam, da die Sackbewegung
langsamer als die Stromung geschieht; mithin kann die Strémung einen
hinreichenden Druck auf das schriiggestelite Ruderblatt ausiiben. (Steht
das Ruderblatt nach links, so wird das Heck dadurch nach rechts
gedriickt und umgekehrt. )

An Stelle der Schleppkette wurde frither an kurz genommener Kette ein
Anker geschleift. Dieses Ankerschleifen oder vor Anker sacken ist jetzt meistens
verboten, :

Oberhalb mancher Briicken sind am Ufer besondere Halte-
pfahle aufgestellt; um diese wird (an Stelle der Schleppkette) ein
Tau gelegt, an welchem das Schiff dann durchsackt.

¢) In manchen Fillen erscheint das Durchsacken zu langsam
und unsicher, z. B. zur Durchfahrt durch die Gerlistoffnungen bei
Briickenbauten oder durch Engen bei SchiI'I'ahrtsslfm]-:lmgen. In solchen
Fillen werden von der Verwaltung oberhalb der Enge dann kleine
Dampfer bereit gehalten, welche die an vorgeschriebener Stelle auf-
geankerten Fahrzeuge abholen und dann stevenrecht durch die Enge
schleppen.

d) Will ein stromauf vor Anker liegendes Schiff die Fahrt zu
Tal f'nrtsetzen, so 1st vom Heck aus ein Tau (Umhaltetau) ans

') Der Heckanker fillt (falls einer vorhanden) zum Stromabankern nur in
Notfdllen und bei kurzem Aufenthalt,
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Land zu bringen und dort zu befestigen. Sobald alles zur Abfahrt
bereit ist, wird der Anker gelichtet (oder das Festmachetau am Ufer
celost). Das Schiff wird dann von der Mannschaft am Bug durch
Staken vom Ufer gestoBen, wihrend das Umbhaltetau so lange fest-
gehalten wird, bis die Wirkung des Stromes die Wendung des Schiffes
canz vollzieht; alsdann wird das Umhaltetau am Lande gelost und nach
dem Schiffe geholt.

e) Ein ankerndes Schiff heift verteit (Rhein), wenn es Bug-
und Heckanker zugleich aus hat, um sich unabhingig von Wind,
Stromung und Wellenschlag in der angenommenen Lage zu erhalten.
Liegt das Schiff nahe am Ufer, so mufl auBerdem durch Setzen von
Fahrbiumen das Anlaufen ans Ufer verhiitet werden.

f] Verholen nennt man die Bewegung eines Schiffes, wenn es
sich an einem ausgebrachten Anker oder einem Haltepfahl mittels
Kette oder Tau heraufwindet. Das Ausbringen des Ankers geschieht
mit einem Boot (Ankernachen).

13. Das Anlegen der FluBschiffe an Ladeufer und Lande-
briicken geschieht ebenfalls der Regel nach stromauf. Zum Festmachen
werden Taue oder Drahtseile benutzt, die an Haltepfihlen, Pollern,
Ankerringen und dergl. befestigt werden.

Wegen des mit dem Wenden verbundenen Zeitverlustes oder
aus anderen Griinden miissen bisweilen Dampfschiffe, besonders Per-
sonendampfschiffe auf der Talfahrt an Iandebriicken doch in der
dann vor der Anfahrt, schlagen
mit dem Heck niher zur
langsam an die Briicke

Talstellung anfahren. Sie stoppen
etwas zuriick und stellen sich dabei schrég,
Landebriicke, so daB sie durch den Strom
herangieren;!) dann wird vom Heck ein Tau ausgeworfen und an dem
ebenso ein anderes Tau an

oberen Briickenpoller festcemacht, darauf
ganz herangegiert

dem unteren Briickenpoller, sobald das Dampfschiit
oder mit dem Bootshaken oder einem EL{]Sgt‘.‘.\'Ol‘fet‘.-ﬂ‘n [au heran-

geholt ist.

C. Wasserbewegung bei schnell fahrenden Schiffen.

14. Einsenkung und Wellen bei schnell fahrenden Schiffen.

) 1 ] T 5 R = 18 i I s
Das schnell fahrende Schiff erzeugt vorn die sog. }-.ugnu}la, hinten die Heckwelle,
sich als Langsfurche das Kiel-

hinter dem Heck eine Wellenfolge, durch welche
wasser zieht (vergl. Abb. 611, In welcher der urspriing ]

schneller Fahrt auflerdem brandende
am Ufer liegenden
Das Schiff

liche Wasserspiegel punktiert

ist), Seitlich vom Kielwasser folgen bei sehr
Wellen,?) die bei der Vorbeifahrt an tief beladenen oder
Fahrzeugen diese besonders beldstigen, auch Uferabbriiche begtinstigen.
Fihren, Ziff. 1.

1} Uber Gieren siehe Abschn, 39, ‘
) sich), wenn sich ihr Kamm

2 Man sagt, eine Welle brandet (bricht

liberschlagt,
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verdriingt ndmlich bei der Fahrt bestindig
eine bestimmte Wassermenge, die sich hinter
dem Schiff fortwihrend wieder erginzen muf:
dies geschieht in der Weise, dall das Wasser

] : i : D il |
von vorn (von der i’-ugwull‘},— zu  beiden

Seiten des Schiffes heftig nach hinten strémt, |
i um die Liicke am Heck wieder auszuflillen.

Diese Strémung nennt man die Riick-

R | 11 stromung. Sie tritt nicht allein im Wasser-
spiegel, sondern auch tiefer, selbst unter
[ dem Schifisboden auf. Dabei entsteht im

[ Wasserspiegel um das Schiff eine merkliche,

oft sogar eine erhebliche Senkung. Diese

(VRN Senkung hort am Heck auf, wo die gegen
i 1 ruhendes Wasser stofiende Riickstrdmung die
Heckwelle erzeugt, Infolge der Wasser-
spiegelsenkung lings den Schiffsseiten sinkt
! [ nun das ganze Schiff etwas ein, ndmlich um
e 3

= Hity len Betrag der mitileren Einsenkung des

g e | 1] ! Wasserspiegels am Schiffe, und zwar um so
' | tiefer, je schneller die Fahrt isf, aber hinten
mehr als vorn, Die Riickstrémung und die
£  Wasserspiegelsenkung sind bei schnell fah-

i
. ! E 2 renden Dampfhooten grofler als bei segelnden
} ,l: .-!f-. *  oder geschleppten Schiffen, weil die Sechiffs-
i | [ A schraube (Heckrad) das Wasser gewisser-
il - maflen nach hinten saugt, Ridder werfen
[ s aullerdemy das Wasser nach hinten, die
Wellenbewegung hinter dem Schiffe dadurch
bedeutend verstirkend.

Infolge der Einsenkung  beriihren
schnell fahrende Schiffe bisweilen den Grund

an Stellen, wo nach geschehener Peilung das

Fahrwasser noch hitte hinreichen miissen,
Kommt ein Schiff durch Grundberiihrung
an solcher Stelle zum Stillstand, so kann
es dadurch wieder flott werden, daf} der
\\'ﬁsscrspicgul um das Schiff sich alsbald
wieder hebt; er hebt sich aber auch schon,
wenn das Schiff lélng!'-_‘.'ai]]cr fihrt, Es cmpﬂchlt

sich daher, bei reichlichem Tiefgang des
. if Schiffes ilber bekannte Untiefen langsamer

zu fahren, Durch die langsamere Fahrt wird

—

—

in solchem Falle nicht viel verloren, weil

| die Riickstrémung, die bei schneller Fahrt
unter dem Schif]

shoden iiber Untiefen immer

besonders stark ist, doch hemmend wirken wiirde. (Die Untiefe saugt, wie die

W 3
Schiffer sagen.)
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15. Einsenkung und Wellen bei schnell fahrenden Schiffen
in Kanilen und schmalen Fliissen. In Kanilen und schmalen Fliissen
ist bei schnell fahrenden Schiffen die Bugwelle, 1) die Riickstromung, dic Ein-

senkung und die Heckwelle grofier als in breitem Fahrwasser bei gleicher Ge-

vkeit, weil das verdringte Wasser bei dem schmalen Querschnitt sich haupt-

schwind

sichlich nur von vorn erginzen kann; ebenso ist auch die brandende Welle grifier,
die jederseits am Ufer dem Schiffe folgt. Fihrt das Schiff nicht in der Mitte des

ey

Abb. 612,

Kanals, sondern niher einem Ufer (Abb. 612), so ist die Einsenkung und die Riick-
stromung an dieser Uferseite grofier als an der ‘anderen (wo sich das Wasser

breiter erginzen kann), Infolge des Hohenunterschiedes der beiden Wasserspiegel
f J £

20 beiden Seiten des Schiffes entsteht ein Uberdruck, der das Schiff trotz Steuerns

an das nihere Ufer driickt, so daB es dort auflduft, wenn nicht die Fahrt ver-

langsamt wird, und zwar lduft der Bug auf, wenn er dem Ufer niher steht als das
Heck, im umgekehrten Falle dieses. Fihrt das Schiff jedoch langsamer, S50 ist es
steuerfihiz wie sonst. Eine h#ufige Nebenerscheinung der Schiffslage Abb, 612
ist die sog. Kringung des Schiffes, d. h. eine merkliche Quemeigung. Die
Ursache liegt ebenfalls in dem wesentlichen Unterschied der Einsenkungstiefen an

beiden Seiten des Schiffes.

16. Folgen der Einsenkung beim Uberholen zweier Schiffe.
Uberholen sich zwei Schiffe, so erzeugen sie, da beide in der gleichen Richtung
fahren, Riickstromungen,
die bei beiden die gleiche
Richtung haben, sich
also in dem Raume
zwischen beiden Schiffen

verstirken. Mithin ent-

steht zwischen beiden
Schiffen  eine beson- ABbUCL,

ders starke Einsenkung

Steuerns, dafl die Schiffe
Wird die Ge-
der Schiffe

f{ 1 - . a
(Abb. 613). Diese bewirkt trotz entgegengesetzten
sich einander nihern und auflerdem etwas g;cgencinandur neigen.
e | : T 5 A
schwindigkeit nicht vermindert, so kann es zum Zusammenstolien

I ¥ a s 1 . . s o 1 ¥ 15
kommen, Diese Erschemnung, die auch in breiteren Flilssen eintreien kann, 1st

jedoch {iihren sie die Neigung zum
uf zurlick, dall ihrer Meinung nach

manchen Schiffsfiihrern ]ange bekannt E_Rllu |
Zusammenstof} in solchen Fillen irrtiimlich dara
das gréfere Schiff (oder der Schleppzug) das kleine ansaugt.
& 5 PPEUE) >
; : . : -~ 1 e relte rofaus, I ] i
Die ELL;;‘-'-';:HC hcgt bei engem Fahrwasser etwas welter voraus, zumal bei
Bug, als dies in Abb, 611 bei scharfem Bug gezeichnet ist.
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17. Wirkung der Riickstromung und der Wellen auf
Kanalufer. Fihrt das Schiff im Schiffahrtskanal in schneller Fahrt, zu
niher dem Ufer, so greift die Riickstrémung das Ufer an,

al
11

iberdem aber lduft
durch die Ay ll’{zrﬂmlcrfn]frg von Bugwelle, Senkung und Heckwelle das Wasser in
die Luuﬂu'utw der quhunrr hinein und wieder heraus; ferner findet wihrend der

Einsenkung ein _'\ac.::.'r.lm;u..'] des Grundwassers aus der Boschung statt, welgl

umsomehr den Sand ausspiilt und dadurch di > Uferbe Jlmaﬁ.u-r [,;s[rqlmt Bej

grofien Schiffsgeschwindi gkeiten folgt dem Schiffe aufierd em die brandende Welle,

die erst recht zerstorend auf die Uferbefestigung wirkt. Die brandende Welle ist
da besonders stark, wo am Ufer eine Berme wvorhanden ist, Aus allem |e1|< vty daf)

die Vorschreibung einer bestimmten Héchstgeschwine ligkeit fiir die hd-.nnw-.rr in

Schiffahrtskandilen voll b egriindet ist (vergl, den Abschnitt Schiffahrtsk;
Abs, ¢ und 285, Ziff, 7).

D. FldBerei.

18. Zusammc_nsetzung der FloBe. TUnter FloB versteht man
eine schwimmende Lage von untereinander verbundenen Hélzern.
Kleine Fléfe bilden eine Lmn‘rc. Tafel. Grofere Flofe bestehen aus
mehreren Tafeln (Gestore, Plstzen), die miteinander nachgiebig ver-
bunden sind (Abb. 614). Die FloBhélzer sind me istens rohe oder be-
arbeitete ]\"nd} olzer (Rundholzfl6Be); es gibt jedoch auch Balken- und
BretterfiéBe. Die Tafeln werden in der Weise gebildet, daB die FloB-
holzer, welche immer lings zur Fahrrichtung liegen, vorn und hinter
(bei sehr langen Hélzern auch in der Mitte) durch quer libergelegte
Zangenholzer fest verbunden werden. Diese bestehen meistens aus
gespaltenen schwicheren Rundhélzern, auch Schwarten oder Bohlen
Die Art der Verbinc lung der Zangen mit den FloBholzern ist verschieden,
meistens werden sie genagelt (schmiedeeiserne sog. I—='imjn£‘ig(-:l_.. Die
Verbindung der Tafeln (Plétzen) dagegen miteinander geschieht meistens
durch gedrehte Striinge von Weidenruten, die um Pidcke gelegt werden,
welche an den beiden zusammenstolienden Stirnseiten der Tafeln
in einzelne FloBholzer eingetrieben sind. Die Verbindung muBl nach-
giebig sein. (Uber die Streichruder s und die Schrecklécher [ siche
unter Ziff. 19.) Schmalere Tafeln werden an Orten, wo die zuldssige
Flofibreite grofer wird, nach Bedarf zu breiteren Tafeln zusammen-
gesetzt, oder es wird die Zahl der Tafeln vermehrt, Die erlaubte Breite
und Linge der Flofle ist in den verschiedenen Wasserstralen je nach
den Briicken- und Stromverhiltnissen sehr verschieden, oft auch ver-
schieden in verschiedenen Strecken derselben W asserstralle,

In manchen Strémen Elbe, Weichsel) werde 'n an beiden Seiten des
Floes sog. Streichbiume mit Wei

T...l:L]'l‘st]'Ll"'CT'l 1ac n”’lt‘ }]l"' be-
festigt (Abb, 015). Jeder Streichbaum g ist aulierdem an dem folgenden
Streichbaum dersell en Seite derart uujﬁsnglz, dall die Enden beider
Biume sich um einen oder mehrere Meter iiberdecken, Die Streich-
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biume sollen gewissermaflen als Schutzholzer oder Puffer beim An-
fahren an Briickenpfeiler oder bei Berlihrung mit sonstigen Hinder-
iissen dienen (Streichruder usw. sind in- Abb. 615 fortgelassen).

Die vrnrguschriL,']u,:]]l:nH*':"ac'llsinull.'ac

fiir Flofle betragen:

; auf der Oder: Breite oberhalb
W e der Warthemiindung 7 m, unter-
halb 9,1 m, die Linge auf der

Strecke oberhalb Breslau 8o m,

| | R
| | unterhalb 120 m;

| |
| i [ auf der Elbe: unterhalb der
wll [ bihmischen Grenze Breite
3
{ i 12,6 m, Linge 130 m;

|

‘ I I auf dem Rhein: von Mann-
. hLeim abwiirts Breite 63 m (von
i I Riidesheim bis St. Goar bel
| il [ -+ 1,0 m Mainzer Pegel und

weniger nur 56 m). Die Linge

ist nicht beschrinkt.

I Auf den bedeutenderen der Miir-
| : kischen Wasserstrafien (Spreg,
| | 3 -

i | | o Ul]L‘l’-."-]iru-;'.‘—hFln'rii,I]El\-‘l:lt':l‘lftfl‘]lzllhI].c:!'
! = I | © Spreemiindung bis Havelberg) Breite
3 P : ;
= . | £ 4,60 bis 4,70 m, Havel unterhalb
1 | E el g
i [ Havelberg 12 m: auf den anderen
i ‘.’l B o ’
| il 1 Wasserstrafen und deren Teilen 2,20
| |
i i bis 4,39 m. Die Liinge der Floke
betrigt 40 bis 120 m.

Auf den meisten Wasser-

straBen ist fiir die Flofle eine

i LI Pflichtbemannung  vorgeschrie-
I : ! ben, zum Teil verschieden fiir
Il | i treibende und fiir geschleppte

5 ’5!‘_: |  Flote.
| : I Anker, Ketten, grobe und
iimERdd ! I kleine Taue, Staken und Fahr-
| | biume miissen auf gréferen
B e i | Flofen reichlich vorhanden
| i 255 sein; mehrere Boote (besonders
"1 auch \nkernachen) miissen mit-

cefiihrt werden.
den Strom miinden oder wo
2egel Umbinde-

Plitze oder FloBhifen v der Flofe nach
71l konneén

den fiir die Abzweigung gelienden Bestimmungen einrichten 2
ol

121

Wo Nebenfliisse mit Flofiverkehr in
Wassarcts - \ - e e B
VasserstraBen mit Flofiverkehr abzweigen, sind in der ]
‘handen, um die Abmessungen

My iins u Isphording, Wasserban, Teil 11.
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19. Fortbewegung, Steuerung und Hemmung der Flofe
Die Fortbewegus

e ¥ | B RS | ] o P |
rch Zutaltreiben, auch sSchleppen,

seltener durch Treideln. shilfsweise werden manchmal auch kleine

K |a"i|":

FlGle ‘.\':'E'-Z-t‘ﬂ Al

el

in stillem

gestollen. Treibende Flafe

crolien Riemen

streichruder

in gleiches vom
e e R At rTIA
iler ruht zwischen zwei

tas oberste Querholz

les  emgetrieben sind

. | B : ; \n einem Streichruder fassen bel

grollen Fl6Ben mehrere Mann an. Es ze-
horen mehrere Ruderschliige dazu, um
las Flof in die gewlinschte Richtung zu

die Ruderer sind am Ende

ein oder mehrere Quer-

retter tber die FloBholzer celeot. Bei

vorn und

wf Kaniilen statt-

elbaum, der nach hinten u

ES0NDAers auct steuert;

e Pllichtmannschaft vor

geschrieben fiir nicht
(Mirkische Wassers
einmal, durch einer
Stellen (Halten) der Fl¢

el 10lbe sin

{ 1 ™ "1 T
tden Uderberger Gewdssern
die Flofle, eine grofle Anzahl auf

T Aum

() ZWIscheEN

479

eordnet l:'li'! mit 1 ergenacelfe

den Stimmen ane

Abb. 614), in welche lange Schreckbiume
sind. Diese werden zum Zwecke

: rin I'm iib 7
LLICH Au 1 oetzen
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