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INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT
IM SEEZEICHENWESEN 1889-1955*

Ein Beitrag zur Geschichte der internationalen Zusammenarbeit im
Seezeichenwesen bis zur Griindung der Association Internationale

de Signalisation Maritime/International Association of Lighthouse
Authorities (AISM/IALA) 1955/57

VoN GERHARD WIEDEMANN

Teill: Von den Anfingen bis zu den Schiffahrtskongressen der
AIPCN/PIANC nach dem Ersten Weltkrieg 1923, 1926

1. Die Anfange

1.1. Congrés International des Travanx Maritimes, Paris 1889

Die Einfilhrung der Dampfmaschine und der Schraube als Antriebsmittel fiir Schiffe machte
die Schiffahrt unabhingig von Wind und Wetter. Linienschiffahrt, Postlinien und Auswande-
rerverkehr von Europa nach Amerika, das heifit regelmiflige und schnellere Verbindungen
zwischen Hifen entfernter Linder wurden moglich. Sie waren eine neue Erscheinung neben
dem bis dahin tiblichen »Handels-Schiffsverkehr«. Dadurch entstand Bedarf an neuen Wegen
an den Kiusten und uber die Meere. Sie muflten von den Schiffen leicht und sicher befahren
werden konnen, also auch bezeichnet sein. Die Industrialisierung brachte auflerdem ein
Bediirfnis nach mehr und geeignetem Transportraum fiir den Austausch von Erzeugnissen und
die Versorgung mit Roh- und Betriebsstoffen, wie Erze und Kohle. Das Schiff konnte mit der
neuen Technik des Stahlbaus und dem Kraftantrieb dem angepaflt werden. Dies brachte eine
Anderung der Struktur der Schiffahrt. Die Eroffnung des Suez-Kanals 1869 endlich trug
erheblich zum Ende der Segelschiffahrt bei.! Mit dieser Entwicklung wuchs aber auch das
Problem Sicherheit und Sicherung der Schiffahrt.

An Seezeichen standen seit Beginn des 19. Jahrhunderts die schon entwickelten Tonnen und
Leuchtfeuer an Land sowie die ersten Feuerschiffe zur Verfiigung.? Tonnenkorper und Ketten
waren handwerkliche Arbeiten. Die Leuchtfeuer wurden von offenen Feuern auf Ollampen
mit Parabolspiegeln oder 2-3 Dochtlampen und Fresneloptiken (A. Fresnel 1788-1827) umge-
stellt. Man konnte dadurch nun mehr Leuchttiirme einsetzen, da sie leichter zu bauen und
einfacher zu bedienen waren als die offenen Feuer (Bliisen). Die Baukunst hatte auflerdem
solche Fortschritte gemacht, dafl man Tiirme auch an unzuginglicheren Stellen vor der Kiiste
bauen konnte.

Die wachsende Zahl der Seezeichen und ihre steigende Bedeutung erforderten Organisatio-
nen, die einen sicheren Betrieb dieser Anlagen gewihrleisten konnten. So entwickelten sich
auch in der Mitte des Jahrhunderts die Seezeichenverwaltungen stark in ihrer Organisations-
form. In den USA® wurde, nachdem 1789 die Seezeichen zu einer Aufgabe der zentralen
Regierung erklirt waren, 1852 wegen der starken Zunahme der Seezeichen eine straffere
Organisation, »The Ligh thouse Boardx, eingerichtet. Japan® bildete 1868 zum ersten Mal eine
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Der Eiffelturm 1889. (Foto
Abron, Ville de Paris)

zentrale Seezeichenverwaltung fiir seine Kuisten. Deutschland unterstellte 1871 alle Seezeichen
der Linder der zentralen Reichsaufsicht, und in England® werden die zahlreichen privaten
Leuchttirme dem schon seit dem 16. Jahrhundert bestehenden Trinity House iibergeben.
Frankreich hatte bereits mit Beginn des Jahrhunderts eine moderne technische Verwaltung, die
auch fiir die Seezeichen verantwortlich war. August Fresnel war 1824 der erste Leiter diess
Dienstes.

Diese in vielen Lindern entstandenen Seezeichenorganisationen sahen sich neben dem
sicheren Betrieb der immer steigenden Zahl der Anlagen vor die Aufgabe gestellt, die Forde-
rungen der neuen Schiffahrt nach sicherer Fahrt zu erfiillen. Sie waren dann auch diejenigen,
denen der Fortschritt in Technik und Betrieb der Seezeichen in der 2. Hilfte des Jahrhunderts
zu verdanken ist.

Aus dieser Situation heraus entstand ein Bediirfnis nach Erfahrungsaustausch und Informa-
tion Uber Techniken und neue industrielle Erzeugnisse auch in den Kreisen dieser Seezeichen-
dienste.

Dieses Bediirfnis wurde damals allgemein, da andere Informationswege noch nicht entwik-
kelt waren, durch Weltausstellungen®, auf denen auch Fachtagungen abgehalten wurden,
befriedigt. Die erste Weltausstellung war 1851 in London abgehalten worden. Nach verschie-
denen anderen kam es so auch zu der Weltausstellung in Paris 1889. Auch in Paris waren
Fachtagungen vorgesehen. Sie sollten Gelegenheit zu technischen Diskussionen und zur
Besichtigung der ausgestellten Industrieerzeugnisse geben.

Dies wurde der Anfang der internationalen Zusammenarbeit im Seezeichenwesen.

Durch Arrét ministeriel vom 24. 12. 18887 wurde in Paris ein Organisationsbiiro fiir einen
»Congres International des Travaux Maritimes« gebildet, der wahrend der Ausstellung vom
20. bis 25. September 1889 stattfinden sollte. Zum Leiter des Buros wurde der mit der Fihrung
des franzdsischen Seezeichendienstes beauftragte Inspecteur Général des Ponts et Chaussées
Bernard bestellt. Sein Sekretir wurde Charles Ribiére, Ingenieur von Phares et Balises. Es ist
daher nicht zu verwundern, wenn als Themen der Tagung Hafenbau und Seezeichen vorge-
schlagen waren. Diese Zusammenfassung entsprach im tibrigen der damaligen Behandlung der
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Oben: Fresnels erste Idee. —
Rechts: Leuchtturm Kannon-
zaki, erbant 1869. (Foto MSA,

Japan)-

Seezeichen in Lehrbiichern® (G. Hagen 1793-1884). Seebau umfafite die Konstruktion von
Hafenbauten, Molen und Zufahrten, aber auch den Bau von Leuchttiirmen und Baken, den
damals wesentlichen technischen Anlagen im Seezeichenwesen. Auflerdem wurden in der
2. Hilfte des 19. Jahrhunderts in aller Welt viele Leuchttiirme gebaut.’

Der Kongrefl wurde vom 20. bis 25. September in Paris abgehalten. 243 Teilnehmer waren
gekommen. Ehrenprisidenten wurden der Marineminister und der Minister der 6ffentlichen
Arbeiten. Das Organisationsbiiro iibernahm die Aufgaben des Tagungsbiiros und wurde
hierfirr durch auslandische Mitglieder zu Beginn der Tagung erginzt, wie den Chefingenieur
des Trinity House, Sir James Douglass, den Direktor der griechischen Seezeichenverwaltung,
Marcopoulos, und Vertreter von anderen Wasserbauverwaltungen. Teilnehmer kamen unter
anderem aus Portugal, Spanien, Italien, Ungarn, Tiirkei, Chile, Brasilien, Mexiko und Nica-
ragua.

Fiir den Seezeichenteil der Tagung lagen 2 Beitrige!® vor:

— Fleischer (1854-1893), Inspecteur et Ingenieur en Chef des Phares de Danemark: Les
characteéres des feux et des signaux de brume qui leur sont associés;

— Charles Ribiére (1854-1921), Ingenieur des Phares et Balises, Paris: Note sur les feux
flottants.

Sie gaben Anlafl, nicht nur Baufragen, sondern auch gerade die damals neuen spezifischen
seezeichentechnischen Probleme zu erdrtern. So entwickelte sich eine Diskussion tiber Aus-
wahl der Lichterscheinungen der Leuchtfeuer, der Kennungen, die durch die Technik neuer
Lichtquellen und Optiken jetzt moglich geworden waren.

Fiir die mit den ebenfalls neuen, kraftigen maschinellen Schallsendern moglichen Schallzei-
chen, z. B. nach dem Morsealphabet, schlug Fleischer (DK) Richtlinien vor, um »Unordnung
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Links: Leuchtturm Bishop Rock, erbaut 1887. (Foto Gibson). — Rechts: Feuerschiff Ruy-
TINGEN

und Widerspriiche« mit den Kennungen der Leuchtfeuer zu vermeiden. Dies war wegen der
schnell wachsenden Zahl der Schallsignale an den Kiisten der USA und Europas akut ge-
worden.

Fleischer brachte auch klare Vorschlige fiir Leitfeuer (direction light, USA: single station
range light). Sie sollten einen weiflen Leitsektor, eingerahmt durch einen roten und griinen
Warnsektor, haben. Auch Richtfeuer (leading light, USA: range light) mit Ober- und Unter-
feuer wurden von ihm erwihnt.

Ch. Ribiére gab eine eingehende Beschreibung des neuen Feuerschiffs RuyTINGEN. Es hatte
erstmals einen Motor zur eigenen Fortbewegung bekommen. Uber die Wahl von Gas- oder
elektrischen Lampen und die giinstige Gestaltung der optischen Mittel wurde lebhaft disku-
tiert. Die Fresneloptik dieses Feuerschiffs war, wohl auch zum ersten Mal fiir ein Feuerschiff,
in einer schiitzenden »Laterne«, wie sie sonst auf Leuchttiirmen ublich ist, untergebracht und,
um bei Schiffsbewegungen ihre senkrechte Lage sicherzustellen, kardanisch aufgehingt. Alle
angesprochenen Themen wurden durch Diskussionsbeitrige der Teilnehmer erginzt.

Der Wunsch eines Teilnehmers, hier die Farbe der Lich ter fiir die Fahrwasserseiten festzule-
gen, wurde mit dem Hinweis auf die im gleichen Jahr in Washington vorgesehene Regierungs-
konferenz uiber Seefragen abgelehnt. Man war sich des Charakters des Pariser Kongresses als
eines Ortes des reinen Erfahrungsaustausches bewufit.

Neben Sitzungen sah der Kongref§ Besichtigungen von Hafen- und Seezeichenanlagen sowie
von Industriebetrieben vor. Vom 26.September bis 2. Oktober konnten Boulogne, Calais,
Diinkirchen und Bordeaux, Rochefort und La Rochelle besucht werden. Wihrend der Sit-
zungstage gab esFithrungen durch die Weltausstellung und durch die Fertigungsstatten einiger
Firmen in Paris.

Der Kongref§ war ein Erfolg. Es wurde gebeten, den »Congrés International des Travaux
Maritimes« zu einer Dauereinrichtung zu machen, analog zu den schon seit mehreren Jahren
bestehenden Kongressen fiir Eisenbahnen und fiir Binnenschiffahrt. Es hief}: Die Ingenienre
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Links: J. S. Fleischer, 1854-1893. — Rechts: Charles Ribiére, 1854-1921

der verschiedenen Linder sollten sich von Zeit zu Zeit treffen, Erfabrungen aunstauschen und
Grundsdtze formulieren, die fiir Befeuerung, Betonnung und Ausristung der Héfen wiin-
schenswert waren (qu’il serait désirable de suivre dans ’éclairage, le balisage et ’amenagement
des ports). Hierfiir solleeine »Commission Permanent« in Paris unter Leitung des Prisidenten
dieses Kongresses und 2-3 Mitgliedern jedes Landes zur Vorbereitung der nichsten Konferenz
gebildet werden. Der Vorschlag wurde mit der Formulier ung einstimmig angenommen: Sitz
der Kommission Paris, Ort der Kongresse wechselnd, damit Besichtigungen in verschiedenen
Lindern moglich seien.

1.2. International Maritime Congress London 1893

Eine folgende Zusammenkunft fand schon vom 18. bis 21. Juni 1893 in London'' statt. Es

wurde in das Haus der »Institution of Civil Engineers« zum »International Maritime Con-
gress« eingeladen. Die Themen waren diesmal differenzierter:

I. Harbours and Breakwaters

II. Docks

II1. Shipbuilding and Marine Engineering

IV. Lighthouses, Buoys, Fog Signals etc.

Jedes Thema wurde getrennt in gleichzeitig stattfindenden Sitzungen behandelt. Fiir Seezei-
chen standen also diesmal 4 Tage zur Verfugung.

Die Tagung war auf den Erfahrungen von Paris aufgebaut. Prisident wurde Lord Brassey.
Einer der Viceprisidenten war Lord Kelvin (1824-1907). Man kann daraus schlieflen, welch
hohes Ansehen der Kongref§ hatte. Es nahmen ferner teil von der franzdsischen Seezeichenver-
waltung die Herren Bernard, Bourdelles, de Joly und als Sekretire Ch. Ribiére und A.
Blondel, ferner der Chef des niederlindischen Lotswesens, de Bruyne, und Vertreter von
Rijkswaterstaat (NL) und aus Deutschland. Trinity House, der Seezeichendienst in England,
war durch Engineer in Chief, Sir James Douglass, vertreten.
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Fir das Seezeichenthema waren 10 Beitrige eingegangen. Sie wurden wie folgt auf die
Sitzungen verteilt:
1.Tag: Ribiére, Ch. (F): Investigations into and experiments on compressed air sound signals.
Kenward, J. (GB): Ship lights and collisions.

2.Tag: Blondel, A. (F): On Flash-lights and Physiological Perception of instantaneous
Lights.
Bourdelles, O. (F): The luminous Power of Lighthouse Apparatus.

3.Tag: Douglass, W.T. (GB): On the more efficient illumination of estuaries and rivers.
Lo Gatto, D. (I): Harbour lights, Buoys and Beacons in Italy.
Blondel, A. (F): On the electric machinery and arc light of Lighthouses.

4.Tag: Stevenson, D. A. (GB): Notes on the Progress of Lighthouses.
Lo Gatto, D. (I): Comparison of Gas and Electric light in Lighthouses with optical
apparatus of large dimensions.
Hodgkinson, G. (T): The Turkish and Egyptian Lighting and Lightdues in the Red
Sea.

Es waren also schon weitgeficherte Beitrige iiber technische Fragen, vor allem der Leucht-
feuer, aber auch der Luftschallsender, ferner Mitteilungen tiber Stand der Bezeichnungen in
verschiedenen Lindern eingegangen. Man fing an, sich mit einzelnen Problemen eingehender
zu befassen. Es gab inzwischen immer mehr wissenschaftlich und technisch zu behandelnde
Aufgaben, die tiber das frither vorherrschende Handwerklich-Empirische hinausgingen. Das
machte den Erfahrungsaustausch zwischen den Diensten noch notwendiger.

In London war entsprechend der damaligen Bedeutung im Seezeichenwesen das Hauptthe-
ma der Fortschritt der Leuchtfeuertechnik. Durch den Bau von Drehoptiken, bei denen nach
dem Vorschlag von Bourdelle (F) Scheinwerferoptiken einzeln oder in Gruppen auf einem
Drehtisch angeordnet waren, der auf Quecksilber leicht drehbar gelagert war, konnten jetzt
verschiedene Kennungen mit sehr kurzen Lichterscheinungen erzeugt werden. Diese Drehop-
tiken hatten aufferdem den Vorteil, dafl alle damals iiblichen Lichtquellen, Ollampen, elektri-
schen Bogenlampen und Gasgliihlicht, in ihnen verwendet werden konnten. Die kurzen, aber
auffalligen Blitze fithrten zu der Frage, ob und wie sie von Bord aus erkannt werden konnten
und ob sie fiir die Schiffsfihrung zur Ortung ausreichten. Blondel (F) (1863-1938) hatte sich
dann auch dieser Frage in seinem Beitrag tiber die an Bord wirksame Lichtstirke von Blitzken-
nungen im Vergleich zu ununterbrochenen Lichtern angenommen. Er hatte hierzu schon
damals Versuche im Laboratorium durchgefihrt und sie wissenschaftlich ausgewertet. Dieses
Thema hat bis in die neueste Zeit Wissenschaftler und Praktiker beschiftigt. Auch eine
Berechnung der Lichtstirke von Leuchtfeuern an Stelle einer empirischen Schitzung wurde in
London behandelt. Die Diskussion war durch die 1876 von Allard (F) veréffentlichte Formel'?
angeregt worden:

E= lz T E = Beleuchtungsstarke am Auge des Beobachters
] = Lichtstirke
x = Entfernung
T = Transmissionsziffer der Atmosphire

Ol, Gas und Elektrizitit traten als Energiequellen fiir den Seezeichenbetrieb in Konkurrenz.
Man sprach dartiber. Das war der Anfang langjahriger Erorterungen tiber Leuchtfeuer, nicht
nur von der lichttechnischen, sondern auch zunehmend von der wirtschaftlichen und betriebli-
chen Seite.

Interessant ist, das schon in der London-Konferenz 1893 als Ersatz fiir die uibliche Schiffs-
form von Feuerschiffen auf groffe runde Schwimmkarper als Trager fur Leuchtfeuer hingewie-
sen wurde. Es wurden Beispiele aus Ruflland, England und Australien genannt. Die Grofiton-
nen, die heute vielfach an Stelle von Feuerschiffen ausgelegt werden, hatten also schon damals
thre Vorldufer. Auch Nachrichtenverbindungen von Feuerschiffen mit Land wurden ange-
sprochen. Man erwizhnte in dem Zusammenhang »Coast Telegraph Communication«.
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Links: Das Gebande der Institution of Civil Engineers, 1893. (Foto Institution of Civil
Engineers). — Rechts: Auf Quecksilber-Basis drebendes Leuchtfener

Links: A. Blondel, 1863-1938. — Rechts: Bogenlampe, in Deutschland um 1889 ver-
wendet
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Berichte tiber den Stand der Betonnung und Befeuerung an verschiedenen Kiisten rundeten
das Bild des Seezeichenwesens in dieser Zeit ab.

Auch auf diesem Kongrefl wurden die Sitzungen durch Besichtigungen in London und
Exkursionen nach Liverpool, Glasgow und Sunderland erganzt. Man folgte damit den Be-
schlissen von Paris.

Es zeigte sich in der regen Teilnahme und der Zahl der Beitrige, daf} die internationale
Zusammenarbeit auf diesem sich zu einem Spezialgebiet der angewandten Technik entwickeln-
den Arbeitsbereich ein allgemeines Bediirfnis war.

2. Die Schiffabrtskongresse von AIPCN/PIAN C vor dem ersten
Weltkrieg

2.1. VIII. Internationaler Schiffabrtskongref§ Paris 1900

Mit dem Kongref in London 1893 schliefit aber schon ein erster Abschnitt der internationalen
Seezeichen-Zusammenkiinfte. Die auf dem Kongrefl in Paris 1889 gebildete »Commission
Permanent des Congrés des Travaux Maritimes« hatte mit einem »Congrés de la Navigation
Intérieure«, der schon 1892 in Paris zu seinem V. Kongrefl zusammengekommen war, Verbin-
dung aufgenommen mit dem Ziel, beide Veranstaltungen zu vereinigen. Die Ahnlichkeit der
Aufgaben und die Schwierigkeit einer klaren Trennung zwischen See- und Binnenbereich
legten dies nahe. Die Verhandlungen zogen sich hin.!> Aus Anlaf} des VI. Binnenschiffahrts-
kongresses 1894 in Den Haag und des VII. 1898 in Briissel kam man wieder zusammen und
einigte sich auf einen gemeinsamen »Congreés International de Navigation« mit der Organisa-
tion der »Association Internationale Permanente des Congrés de Navigation« (AIPCN/
PIANC) mitSitz in Briissel als Trager der Kongresse. Auf dem ersten gemeinsamen Kongref,
der als VIII. gezihlt wurde und der 1900 aus Anlafl der Weltausstellung wieder in Paris
stattfand, wurden diese Beschliisse angenommen. Damit begann die Reihe der AIPCN/
PIANC-Kongresse, auf denen nun neben Binnenschiffahrts- und Seeschiffahrtsfragen auch
Seezeichen behandelt werden sollten, und die Stitten fiir die Zusammenarbeit wurden.

Die Beitrige werden jetzt aber durch eine »Stindige Kommission« bestimmt. Diese Kom-
mission war zwar weltweit, aber kaum durch Seezeichenfachleute besetzt. Um den nun sehr
weiten Bereich von See- und Binnenwasserstraflen in einem Kongref} bewiltigen zu konnen,
mufite man sich beschranken. Man lieff nur noch vorher formulierte » Fragen« und »Mitteilun-
gen« zu. Die »Fragen« sollten wihrend der Tagung diskutiert werden, die »Mitteilungen« nur,
wenn dafiir noch Zeit blieb. Seezeichen kommen innerhalb dieser Regeln auf den Kongressen
noch zur Sprache, aber doch sehr unterschiedlich. Es gab zwar inzwischen in der technischen
Welt auch andere Wege zur Information, wie Veranstaltungen von Ingenieurverbinden oder
technische Zeitschriften, aber die Kongresse behielten merkwiirdigerweise doch ihre Bedeu-
tung fir die Verbindung zwischen den Seezeichendiensten und fiir ihren Erfahrungsaustausch.
Sie gaben regelmaflig Gelegenheit zu Fachgesprachen und zur Darstellung der Seezeichenar-
beiten, wenn auch manchmal nur »auf den Fluren« der Kongresse.

Fur den AIPCN/PIANC Kongref} Paris 1900 war fur die Seezeichen eine »Frage«: Neueste
Fortschritte in der Kiistenbefenerung und in der Betonnung der Kiisten (Progreés les plus recents
de léclairage et du balisage des cétes) (6. Frage, 3. Abteilung Seeschiffahrt, Bauausfiihrungen)
zugelassen. Hierfiir wurden drei Beitrige'* eingesandt:

— Korte, W. und Truhlsen (D): Fortschritte des Leuchtfeuerwesens in Deutschland,
— Millis, J. (USA): Der Leuchtturm-Dienst in den Vereinigten Staaten,
— Ribiére, Ch. (F): Neueste Fortschritte in der Kiistenbefeuerung und der Betonnung.

Diese drei Beitrige geben einen hervorragenden Einblick in den Stand der Seezeichentechnik
am Ende des 19.]Jahrhunderts. Das Hauptthema der Seezeichenverwaltungen waren immer
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Gliihstriimpfe um 1900

noch die Leuchtfeuer. Es wurden Spezialfragen der Technik, aber auch schon der Physiologie
des Sehens und Beispiele von Bezeichnungen ganzer Kiistenabschnitte erortert. Ribiére (F)
erlauterte an Hand der Entwicklung in Frankreich die Bemuhungen seit Fresnel. Die 4-
Dochtlampe von Arago und Fresnel wurde zur 5- bis 6-Dochtlam pe ausgebaut, vom Pflanzen-
ol kam man zu Mineraldl als Brennstoff. Der 1885 von Auer von Welsbach (1858-1929)
geschaffene Glihstrumpf brachte einen entscheidenden Fortschritt fiir die Lichtstirke der
Leuchtfeuer. 1894 war hierfiir von der franzdsischen Seezeichenverwaltung >Phares et Balisesc
ein Spezialbrenner entwickelt worden, der eine hohe Leuchtdichte erreichen lieff. Fiir ihn
eignete sich Gas und Petroleum als Brennstoff. 1881 hatte man fiir wichtige Ansteuerungsfeuer
in Frankreich elektrische Bogenlampen eingefiithrt. Mit dieser Lichtquelle und Scheinwerfer-
optiken konnten starke Blitze von 0,75 sec auch in Gruppenkennungen erzeugt werden. Zu
der Streitfrage, wie weit Leuchtfeuer mit sehr kurzen Lichterscheinungen von der Schiffahrt
angenommen werden, war inzwischen von Charpentier (F) die Aufnahmefihigkeit des
menschlichen Auges untersucht worden. Fir weifles Licht wurde als untere Grenze eine
Blitzdauer von 0,1 sec festgestellt. Die se kurzen Blitze wiren auch peilbar, wenn die Wieder-
kehr der Lichterscheinungen klein ist, so zum Beispiel, wenn ein Licht von 0,1 sec mindestens
alle 5sec zu sehen sei. Die Entwicklung der Drehfeuer hatte auch zur Folge, dafl man die
Zusammenhinge von Lichtstirke, Leuchtdichte, Wirkung von Optik und ihrer Schleifgenau-
igkeit untersuchen mufite. Es wurden von Ch. Ribiére erste Vorschlige fiir die Messungen der
Qualitdt der Fresnelprofile gemacht. Licht und Sehen wurde intensiv zwischen den Teilneh-
mern auf diesem Kongrefl besprochen.

Aber auch der Betrieb unbewachter Leuchtfeuer und bemannter Feuerschiffe sowie der Bau
von Leuchttonnen wurde von Ch. Ribiére angesprochen. Die Betonnung an der franzdsischen
Kiiste war erstmals in einem Verzeichnis zusammengestellt und fiir die Schiffahrt veréffent-
licht worden, wie es die Seekonferenz von Washington 1889'® empfohlen hatte.

Der Beitrag von Korte (1855-1914) und Truhlsen (D)' erginzte den Bericht von Ribiere
durch Darstellung der Befeuerung ganzer Fahrwasser (Auflen-Weser, Auflen-Ems, Flensbur-
ger Forde). Hier waren seit 1885 grofle Leuchttiirme gebaut worden. Der bekannteste ist der
im Seemiindungsgebiet der Auflen-Weser 18831885 errichtete Leuchtturm »Rotersand«. Fiir
den Leuchtturm »Wangerooge« war 1893 eine elektrische Zentrale gebaut worden, die nicht
nur die Bogenlampe dieses Feuers, sondern ab 1895 iiberein 15 km langes Kabel auch das in See
stehende Feuer »Rotersand« mit seiner Bogenlampe versorgte. Auch versuchsweise auf der
Jade ausgelegte elektrische Leuchttonnen bekamen thren Strom iiber Kabel von dieser Zentra-
le. Als Tonnen wurden hierfir Spieren, denen zur Erhhung des Auftriebs ein ringformiger
Schwimmkorper ubergeschoben war, benutzt. Sie waren ohne Kette unmittelbar an dem
Ankerstein befestigt, um ein Abdrehen der Kabel zu verhindern. Dies war eine Konstruktion,
die heute als »resilient beacon« bekannt ist.

Korte trug eine von ihm entwickelte Berechnung fiir die geometrische Anordnung von
Ober- und Unterfeuer von Richtfeuern und die dadurch erreichbare Genauigkeit des Erken-
nens der Richtlinie vor. Er hatte Richtfeuer zusammen mit Leitfeuern fiir die Bezeichnung der
engen Seewasserstraflen im deutschen Bereich verwendet. Als Zeichen der damals schon
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Links: Titel des Berichtes »Der Stand der Betonnung der franzosischen Kiisten und der
Leitzeichen am 1. Januar 1900«. — Rechts: Leuchtturm » Roter Sand «

wirksamen Zusammenarbeit kann man ansehen, daf§ Korte fiir das neue starke Leuchtfeuer auf
Helgoland ausdriicklich das Vorbild des franzosischen Feuers »Eckmiihl« nannte.

Der 98 km lange Kaiser-Wilhelm-Kanal, heute Nord-Ostsee-Kanal, erhielt fiir die Nacht-
fahrt elektrische Glihlampen auf seinen Ufern. Die Stromversorgung wurde mit einem
Gleichstromnetz erreicht. Durch besondere Schaltung konnte ein Stromabfall fir die im
Abstand von etwa 200 Meter stehenden Lampen vermieden werden.

Kenward (GB) wies auf die britischen Beitrage zur Entwicklung hin und nannte die Namen
Stevenson, Chance und Douglas. Hojer (S) berichtete iiber Erfahrungen mit unbewachten
Leuchtfeuern, besonders im Winter.

Auch die Personalfrage fiir Leuchtfeuer war schon ein Thema des Erfahrungsaustausches in
Paris geworden, ausgelost durch die Frage von Salazar (Mexiko), welche Anforderungen an
das Personal zu stellen seien und wie man es ausbilden solle.

Uber die Bedeutung der Konferenz gibt wohl Ch. Ribiére (F) die Meinung der Teilnehmer
gut wieder: Neue Anstrengungen sind notig wegen der im Zusammenhang mit dem standigen
Steigen der Geschwindigkeit und der Bedeutung der Schiffe immer wachsenden Forderungen
der Schiffabrt und er fahrt fort: Par la diffusion des résultats acquis et les échanges d’idées qu’ils
provoquent, les Congrés penvent faciliter cette cenvre, qui intéresse au plus hant point toutes les
nations maritimes.

2.2. IX. Internationaler Schiffabrtskongref$ Diisseldorf 1902

Schon 1902 fand der nichste AIPCN/PIANC Kongref§ in Diisseldorf?, aber in leicht verin-
derter Organisation statt. Aufgrund der Erfahrungen der vorhergehenden Kongresse und nach
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R. W. Korte. (Foto Weule)

den von der »Stindigen Kommission« 1901 festgelegten Regeln gliederte man die Veranstal-
tung von jetzt ab in die beiden Abteilungen Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt. Fiir jede
Abteilung lieff man »Fragen« und »Mitteilungen« zu. Fiir Seezeichen wurde die Abteilung
Seeschiffahrt zustandig. In Diisseldorf ergaben sich fiir die erste Abteilung, Binnenschiffahrt,
3 Fragen und 16 Mitteilungen und fiir die zweite, Seeschiffahrt, 3 Fragen und 11 Mitteilungen,
darunter 2 Mitteilungen iiber Seezeichen'®

— Schutz der Leuchtfeuer und sonstigen Seezeichen gegen Beeintrachtigung ihrer Wirkung
durch private Anlagen (Protection des Phares et autre signaux maritimes contre les préjudi-
ces causés 2 leur fonctionnement par les installations privées) 2. Abteilung, 2. Mitteilung.

— Fortschritte auf dem Gebiete des Seezeichenwesens (Progrés faits dans ’organisation des
Signaux maritimes) 2. Abteilung, 4. Mitteilung.

Zum ersten Thema waren Beitrige von de Joly (F)!” und von Just und Suadicani (D)® geliefert.
Zum zweiten Thema gab es nur einen Beitrag von W. Kérte (D).2!

Das war eine verschwindend kleine Zahl gegeniiber den tibrigen 89 Beitrigen. Der Abstand
zu Paris war wohl doch zu kurz fiir die Seezeichen. Aber die 3 Beitrige sind doch eine weitere
interessante Dokumentation der Probleme, mit denen sich die Seezeichenverwaltungen damals
auseinandersetzen mufiten. Es waren nicht mehr technische Fragen alleine. An vielen Kiisten
war die Umwelt der Leuchtfeuer schon damals so verindert, daff durch Bauten Leuchtfeuer
verdeckt wurden oder daf} es nicht mehr moglich war, Feuer, wie etwa Richtfeuer, an einer
Stelle zu errichten, wo sie fiir die Schiffahrt notwendig wurden. Auch begann in wachsendem
Mafle die Wirkung der Leuchtfeuer durch andere Lichter beeintrichtigt zu werden, so dafl sie
von Bord schwer oder gar nicht mehr erkennbar waren. An Hand der Berichte tauschte man
Erfahrungen iiber die rechtlichen und verwaltungsmifigen Méglichkeiten aus, die Seezeichen-
diensten zur Abwehr blieben. Es gab aber auch Anregungen fiir technische Mafinahmen, wie
Umstellung der Leuchtfeuer mit festem Licht auf Taktkennungen oder eine bessere, internatio-
nale Festlegung von Form und Farbe der Tonnen, die fiir Fahrwasserbezeichnung genutzt
werden, damit sie schneller und eindeutig von Tonnen fiir andere Zwecke unterschieden
werden konnen.

Korte (D) nahm in seinem Fortschrittsbericht Bezug auf die erst 2 Jahre vorher in Paris
behandelten Beitrige. Neu war die Erorterung von Wasserschall. Die Unsicherheit der Schall-
ausbreitung in der Luft hatte Korte dazu gefiihrt, sich auch mit dem Wasserschall intensiver zu
beschiftigen. Er fand im Wasser ein Schallmittel, das akustischen Triibungen und Storungen
weit weniger unterworfen ist, als die Luft. Die Diskussion zeigte, dafl auch in den USA in
diesen Jahren Wasserschallversuche gemacht worden waren.

Fortschritte fiir die Leuchtfeueroptiken waren die von Korte entwickelten Fresnel-Profile
mit gekriimmten Seiten. Sie brachten den Vorteil einer genaueren Herstellung und geringerer
theoretischer Ablenkungsfehler. Er hatte damit die Anregung von Ch. Ribiére in Paris 1900
aufgegriffen, bessere Optiken zu schaffen.
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Leuchtturm South Foreland. (Foto Trinity
House)

2.3. X. Internationaler Schiffabrtskongreff Mailand 1905

Der nichste AIPCN/PIANC Kongreff war 1905 nach Mailand? eingeladen worden. Fiir die
1. Abteilung Binnenschiffahrt waren 4 Fragen und 6 Mitteilungen und fir die 2. Abteilung
Seeschiffahrt 4 Fragen und 7 Mitteilungen ausgewihlt worden. Die Seezeichen wurden mit
einer Mitteilung (2. Abt. 6. Mitteilung) berticksichtigt mit dem Thema: »Kustensignale -
Feuerschiffe — Telegraphie ohne Draht.« Hierzu waren 5 Berichte eingegangen:

— Pullino, V.?* (I): Generalbericht.

- Korte, W.2* (D): Leuchtfeuer und Nebelsignale an den preuflischen Kiisten (Feux et signaux
en usage sur la cote prussienne).

- Douglass, W.? (GB): Die Leuchtturmtechnik in Grofbritannien (Les Phares en Grande-
Bretagne).

— Ribiere, Ch.?® (F): Leuchtfeuer und Leuchttiirme an den Kiisten Frankreichs (Signaux et
bateauxphares des cotes de France).

— Cattolica, P.? (I): Leuchttiirme und Seezeichen vom Standpunkt der Schiffahrtsforderun-
gen (Les Phares et les signaux au point de vue des exigences nautiques).

Auch in Mailand waren die 5 Seezeichenbeitrige nur eine kleine Minderheit im Vergleich zu
den 118 Kongrefibeitrigen.

Immer noch waren die Leuchtfeuer das wichtigste Thema. Deutlich wird 1905 die zuneh-
mende Bedeutung der Leuchttonnen, die die Moglichkeiten der Nachtbezeichnung stark
erweitern. In Mailand wird aber auch zum ersten Mal eine mégliche Funkhilfe angesprochen.

Ch. Ribiére (F) stellt in seinem Beitrag fest: In derselben Zeit . .., [seit 1889) hat die Praxis
schon dazu gefiibrt, dafl die befolgten Grundsatze und angewandten Mittel sich vervollkomm-
net und einbeitlicher ausgestaltet haben; eine neue Technik ist so geschaffen worden, deren
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Erfolge durch hinreichend lange Beobachtung geniigend festgestellt werden konnten, um
allgemeine Regeln daraus ableiten zu konnen.

Das macht deutlich, wie aktiv und erfolgreich die Zusammenarbeit zwischen den Seezei-
chendiensten in diesen Jahrzehnten gewesen ist, um die wachsenden Aufgaben der Sicherung
der Schiffahrt erfolgreich zu erfiillen. Die Entwicklung zu dieser neuen Seezeichentechnik
wird auch wieder in Mailand deutlich.

Fur Leuchtfeuer gab es Petroleumlampen mit bis zu 6 Dochten, Petroleumgasglithlicht, das
bei weniger Olverbrauch hhere Lichtstirken brachte, Olgas, das in England fiir Feuerschiffe
und fiir Leuchttonnen verwendet wurde. 1905 waren nach Douglass (GB) 1317 Leuchttonnen
ausgelegt. Mit Azetylen machte man in USA, Kanada und Schottland erste Versuche.

Wihrend Korte (D) tiber das System der Befeuerung ganzer Kiistenabschnitte und die dabei
angewandten Techniken berichtet, erliutert Ch. Ribiére (F) vor allem die theoretischen
Uberlegungen fiir Berechnung und Planung und Bau von Leuchtfeuern. Auch die Diskussion
iber Gestaltung der Optiken, ihre Schleifgenauigkeit und iiber Abnahmeforderungen wird
wieder fortgefiihrt.

Cattolico (I) spricht Themen an, die erst spater wieder behandelt werden, wie die Blendung
an Bord durch Leuchtfeuer oder den Bau von eisernen Leuchttiirmen, die auch verschoben
werden konnen.

Alle Teilnehmer waren sich einig, daf} ein klares System der Leuchtfeuerkennungen, wie es
durch die Fortschritte der Lichttechnik méglich wire, fir die Seeleute geschaffen werden
miufite.

Daneben werden aber immer stirker die Mafinahmen erortert, die der Schiffahrt auch bei
Nebel hilfreich sein konnen. So setzt man sich weiter mit Akustik und der Horbarkeit von
Schallsignalen auseinander. Es wird wieder iiber Erfahrungen mit Luft- und Wasserschall
berichtet.

Als Blick in die Zukunft schreibt Pullino (I) 1905 in seinem Generalbericht: Eine der
Rubmestaten des jetzigen Jahrbunderts wird die sein, den Hertz’schen Wellen [H.R. Hertz
1857-1894] eine grofle Anwendung zu geben ... Die Telegraphie obne Drabt, noch sebr jung,
macht rasche und bestindige Fortschritte und der Tag ist nicht mebr fern, wo man keinen
Zweifel mebr an ihrer Wirksamkeit haben wird. Daber ist es nicht seltsam, daran zu denken,
dafl sie anch bei den Seezeichen angewendet werden konnte, um Kiiste und Klippen anzuzei-
gen... Bei der geringen Entfernung, bei der ein Anzeigen der Gefahr geniigen wird, konnte
man dze Leuchtfener mit Apparaten zur drahtlosen Telegraphie ausstatten, so dafS sie damit
bestandig ibre Ordnungsnummer signalisieren konnten, wabrend es gensigen wiirde, dafS die
Schiffe nur mit dem Empfangsapparat ausgestattet waren. Dies zeigt, wie die Seezeichendien-
ste die Fortschritte der Naturwissenschaften verfolgen und daraus Vorschlage fiir ihre Aufga-
ben ableiten.

In Mailand wird ferner auf die Bedeutung eines gut organisierten Dienstes als Voraussetzung
fir einen zuverldssigen Seezeichenbetrieb hingewiesen und auf die Veroffentlichungen in
Leuchtfeuerverzeichnissen und »Nachrichten fiir Seefahrer« als wichtige Verbindung zur
Schiffahrt.

Wenn auch in der zusammenfassenden Veroffentlichung von AIPCN/PIANC iiber die
Arbeiten der Schiffahrtskongresse 1885 bis 1912 zu den »Mitteilungen« fiir die 2. Abteilung in
Mailand nur kurz vermerkt ist: Die vorgelegten Berichte sind zur Kenntnis genommen worden,
so waren die Beitriage und die Diskussionen doch wertvoll und wirksam fiir die Zusammenar-
beit im Seezeichenwesen.

2.4. XI. Internationaler Schiffabrtskongrefs St. Petersburg 1908

Dieser AIPCN/PIANC Kongref}?® hatte zwar fiir die Seeschiffahrt 5 Fragen und 4 Mitteilun-
gen vorgesehen, aber die Seezeichen nicht beriicksichtigt. In der 4. Frage der Seeschiffahrt:
»Allgemeine Bedingungen fiir die Sicherheit der Seeschiffahrt« werden sie jedoch von Scho-
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kalsky (SU)? in seinem Beitrag angesprochen. Er nannte drei Bedingungen fiir die Sicherheit:

Betonnung und Befeuerung der Kiiste, seeminnische Ausbildung und Kartenwesen. Man war

sich dartiber einig, dafl es notwendig ist, die Arten der Betonnung und der Karten in jedem

Land einbeitlich zu gestalten. Die vorbandenen Verschiedenbeiten sind fiir die Schiffabrt

hinderlich.

In einem Beschluf driickt der Kongrefl den Wunsch aus:

1. dafl die Frage (Einheitlichkeit der Bezeichnung) auf Antrag einer Regierung, welche die
Kaiserlich Russische sein diirfte, einer internationalen Konferenz unterworfen werden, die
aus Seeleuten und Bauingenieuren zusammenzusetzen wire;

2. daf} diese Fragen von neuem bei dem nichsten Kongrefl besprochen werden.

Dieser Kongref hat also nicht unmittelbar dem technischen Erfahrungsaustausch gedient, hat

aber das seit der Seekonferenz Washington 1889 schwebende Problem der einheitlichen

Bezeichnung, der »Unification«, wieder verstirkt in die Diskussion gebracht.

2.5. XI1. Internationaler SchiffabrtskongrefS Philadelphia 1912

1912 kam man zum ersten Mal zu einem AIPCN/PIANC Kongrefl auferhalb Europas in
Philadelphia, USA, zusammen.*® Fiir die Seezeichen hatte die »Stindige Kommission« eine
Mitteilung vorgesehen: Sicherheit der Schiffahrt. Leuchttonnen. 8 Beitrige waren hierzu
geliefert worden:

— Putnam, G.R.>! (USA): Generalbericht;

- Braun®? (D): Leuchttonnen an den preuflischen Kiisten;

— Millis, ].** (USA): Sicherung der Schiffahrt auf den Groflen Seen;

de Joly, G.** (F): Sicherung der Seeschiffahrt. Leuchttonnen;

Stevenson, D. A.*® (GB): Leuchttonnen als Hilfsmittel der Schiffahrt;

— van Braam van Vloten, P.** (NL): Mitteilung iiber die Befeuerung der hollindischen Kiiste;
- von Schokalsky, J.* (SU): Sicherheit der Seeschiffahrt;

Gronwall, U.*! (S): Neue Methode zur selbsttitigen Befeuerung von Leuchttiirmen, Feuer-
schiffen und Leuchttonnen in Schweden.

Diese Beitrige wurden an einem Vormittag, am 27.5. 1912, nach der »Mitteilung« iiber
»Kraftige Bagger, Mittel zum Entfernen von Felsen unter Wasser« behandelt. Fur beide
Themen stand nur die Zeit von 9*° bis 12% zur Verfiigung.

L 2%
utl

P. van Braam van Vloten
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Wiahrend bisher die Leuchtfeuer vorherrschend waren, traten in Philadelphia deutlicher
neben sie die Leuchttonnen mit ihren technischen und Betriebsfragen, das wissenschaftliche
Versuchswesen fiir Seezeichen und die »Hertz’schen Nebelsignale«.

Die Themenwahl der »Mitteilung« war insofern richtig, als der wichtigste Beitrag zur
Sicherheit der Schiffahrt in den letzten Jahren vor 1912 die weitere Entwicklung der Leucht-
tonnen war. Sie bildeten eine sehr erwiinschte Erginzung zu Leuchtfeuern an Land und zu
Feuerschiffen, denn sie erlaubten, Fahrwasser fiir die Nachtfahrt so zu erleuchten wie die
Straflen an Land. Mit ihnen konnten auch vorgeschobene Untiefen bei Nacht bezeichnet
werden. Der grofie Fortschritt fur Leuchttonnen war der Gasglihstrumpf. Er gab mehr Licht
und erlaubte die Verwendung vieler Gasarten. Steinkohlengas war moglich, aber es war teurer
und die Lichtleistung blieb unter der von Olgas. Mit einem Spezialgas, das nach dem Erfinder
Blau den Namen »Blaugas« hatte, erreichte man nach de Joly etwa 30 % mehr Licht als mit
Olgas. Frankreich hatte aber schon von 1905 bis 1909 alle Leuchttonnen auf Gasgliihlicht mit
Olgas umgestellt. Preuflen hatte dagegen das neue Blaugas mit Erfolg auf Leuchttonnen und
fur kleine Leuchtfeuer eingefiuhrt. Auch in den USA wurde die Mehrzahl der 1912 betriebenen
1287 Leuchttonnen mit Gasgliihlicht beleuchtet (Putnam). In Skandinavien wurde die Ent-
wicklung der Leuchttonnen durch die Arbeiten von Dalén (1869-1937) bestimmt. Fiir die
Verwendung von Azetylen in geldster Form hatte Dalén Kennungsgeber und ein »Sonnenven-
til« entwickelt. Sie erlaubten sehr kurze Blitze und schalteten das Feuer am Tage ab. Beides trug
zur Gasersparnis bei und damit zur Wirtschaftlichkeit des Betriebes (Gronwall, S.).

Auch Schottland und Kanada machten Versuche mit Azetylentonnen.

Gesprochen wurde auch iiber Konstruktion und Abmessungen der Leuchttonnen. De Joly
stellte fest, daff Tonnen mit 18 m* oder 31 m® Inhalt des Tonnenkérpers, wie sie in Frankreich
gebraucht werden, schon mit kleinen Feuerschiffen verglichen werden konnen. Feuerschiffe
mit Besatzung, kriftigem Leuchtfeuer, Luftschallsender und vielleicht auch Wasserschallsen-
der sollten daher nach de Joly nur fiir Ansteuerungspositionen eingesetzt werden, da sie z« den
teuersten Teilen der Seebefenerung gehoren.

Eine Folge des wachsenden Einsatzes von Tonnen ist der Bedarf an Schiffen, die geeignet
sind, Leuchttonnen auszulegen und einzuziehen sowie fiir Gasnachfiillung zu sorgen. Es
entstanden daher in jener Zeit auch viele Tonnenhofe mit Spezialwerkstitten fiir die Unterhal-
tung und Lagerung der Tonnen und Pflege der Seelaternen. Sie waren auch meistens die
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Heimathafen fiir die Spezialschiffe. Der Gasnachschub erforderte eine besondere Organisa-
tion. Man berichtete, dafl in Frankreich, den Niederlanden und in Deutschland die Verwaltun-
gen sich zu eigenen Gasanstalten entschlossen hatten. De Joly nennt fiir Frankreich damals: 6
Gasanstalten, 7 Seezeichenschiffe, die fiir 133 Tonnenpositionen, 3 Feuerschiffe ohne Besat-
zung und 3 Feuerschiffe mit Besatzung und fiir die Versorgung der Leuchttiirme in See titig
sind.

Van Braam van Vloten erldutert einen General-Plan fiir die niederlandische Kiuste zur
Verbesserung der Befeuerung. Durch differenzierten Einsatz der jetzt moglichen Lichtquellen
soll eine wirtschaftlichere und doch wirkungsvollere Nachtbezeichnung erreicht werden. Die
wichtigsten Ansteuerungsfeuer werden auf elektrisches Bogenlicht umgestellt. Fiir die kleine-
ren Feuer ist Petroleumgliihlicht vorgesehen, fiir das man einen besonders giinstigen Brenn-
stoff »Pharoline« entwickelt hatte. Zugleich werden systematisch die Kennungen tber die
Kiiste so verteilt, dafl sie fiir die vorbeifahrende Schiffahrt eine eindeutige Orientierung
ermdglichen.

Das Versuchswesen hatte fiir die Seezeichen schon grofle Bedeutung bekommen. Die
Niederlande hatten daher unter Benutzung der Erfahrungen in Frankreich und Deutschland
1909 in Scheveningen eine » Leuchtfeuerpriifanstalt« gebaut und in Betrieb genommen. Hier
wurden die Brennstoffe fiir Leuchtfeuer auf ihre Qualitit gepriift, Optiken und Lichtquellen
gemessen und abgenommen. Es werden aber auch Sichtbeobachtungen der Leuchtfeuer, die
Ribiére in Mailand 1905 fiir die Beurteilung der Sichtbarkeit der Leuchtfeuer vorgeschlagen
hatte und die seit 1907 in Holland daraufhin durchgefiihrt wurden, hier ausgewertet.

Im Leuchtturmbau fing man an, Beton zu verwenden.

Millis (USA) wertete die Unfallstatistik fiir die Grofien Seen aus; die durch Unfille entstan-
denen Schiden nahm er als Begriindung fiir Mafinahmen zur Sicherung der Schiffahrt. Es ist
der Anfang einer Kosten-Nutzenbetrachtung.

Fiir die Funkhilfen wurde festgestellt, dafl fiir das neue Feuerschiff LE HAvRE ein »Hertz-
sches Nebelsignal« vorgesehen war. Auch fiir Quessant und Isle de Sein lagen entsprechende

Die »Proefstation« in Scheveningen um 1909
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Pline vor, um die Ansteuerung von Brest zu verbessern. Fiir den Fahrverkehr Deutschland -
Schweden liefen in Sassnitz/Arkona praktische Versuche unter der Benutzung der drahtlosen
Telegraphie. Das Schiff hat Empfangs-, die Kiistenstation Gebeapparate, so daf§ der Schiffer aus
den Signalen auf die Lage der Kiiste schliefSen kann.

Der Kongre8 von Philadelphia hat schon in Beitragen und Diskussionen die folgenden
Themen in irgendeiner Form angesprochen:

~ Berechnung von Leuchtfeuern;

— Bau von Leuchttiirmen;

— Schwimmende Seezeichen;

— Seezeichenfahrzeuge und Landanlagen fiir den Betrieb;
- Energiequellen;

— Licht und Sehen;

— Schall und Hoéren;

— Funktechnische Seezeichen;

— Organisation.

Aber die Zeit fiir eine eingehende Behandlung der Themen war zu kurz.

Exkursionen an der Ostkiiste von Boston bis Cap May, zu den Groflen Seen und auf dem
St. Lorenzstrom bis Quebec gaben den Teilnehmern Gelegenheit zu weiteren Fachgesprichen
und zu einem unmittelbaren Eindruck von Wasserstraffen im See- und Binnenbereich mitihren
Verkehrsanlagen in USA und in Kanada.

3. Die Schiffabrtskongresse AIPCN/PIAN Cnach dem ersten
Weltkrieg

3.1. XI1I1. Internationaler SchiffabrtskongrefS London 1923

Der erste Weltkrieg unterbrach die internationale Zusammenarbeit auch im Seezeichenwesen.
Der nichste AIPCN/PIANC Schiffahrtskongref fand daher erst 1923 in London® statt.
Diesmal war fiir Seezeichen eine »Mitteilung« vorgesehen: »Principaux progres réalisés dans
I’éclairage, le balisage ou lasignalisation des cotes; unification (standardisation) des charactéres
de la signalisation maritime« (Abt. 2., 4. Mitteilung).
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15 Beitrige hierzu wurden gezahlt. Das waren fast doppelt soviel wie fiir Philadelphia 1912.
Das zeigt das Interesse an Seezeichen, aber auch das steigende Bediirfnis nach Erfahrungsaus-
tausch und Zusammenarbeit auf diesem Spezialgebiet. Etwa 20 Teilnehmer aus den Landern
Belgien, Niederlande, Frankreich, Grofibritannien, USA, Schweden, Spanien, Japan und
UdSSR beteiligten sich an der Diskussion. Auch ein Vertreter des Volkerbundes nahm zu
einigen Punkten das Wort. Fiir die vielen Beitrage stand aber offiziell nur ein halber Tag zur
Verfiigung. Die Berichte lassen die immer mehr ins Breite gehenden Aufgaben erkennen.
Leuchtfeuertechnik, Leuchttonnen und Feuerschiffe, Nebelsignale durch Luft- oder Wasser-
schall oder durch Funkfeuer nehmen jetzt fast gleichen Raum ein.

Die »Mitteilung« war so allgemein formuliert, daf} wenigstens in den Beitrigen alle diese
Bereiche beriithrt werden konnten. Fiir die Leuchtfeuer waren Fortschritte vor allem durch die
Entwicklung der elektrischen Glithlampen mit Gasfiillung und dem Doppelwendel-Leucht-
korper (Filament)® erzielt worden. Sie konnten jetzt in vielen Leuchtfeuern die elektrische
Bogenlampe ersetzen. Sie erforderten keine dauernde Bewachung wie die Bogenlampe und
waren dadurch erheblich billiger im Betrieb. Aber auch iiber neue Kennungsgeber und
automatische Wechselvorrichtungen fiir Lichtquellen, die unbewachten Betrieb sicherer
machten, wurde berichtet.

Fiir den Bau von Leuchttiirmen lagen Arbeiten tiber Stahlbeton vor. Man war aber in der
Diskussion zurtickhaltend.

Ein neues Problem brachte die Luftfahrt.* Sie benutzte damals fiir Nachtfliige auch See-
leuchtfeuer. Das war Anlaf}, sich mit der Konstruktion von Optiken und Laternen zu beschif-
tigen, die beiden Verkehrsmitteln dienen konnten. In der Diskussion wurde auch auf die
Verwechslungsgefahr fiir die Schiffahrt durch neue Luftleuchtfeuer hingewiesen.

Die Zahl der Leuchttonnen hatte zugenommen. Thre Konstruktion und ihre Lichtquellen
waren wie der im Gesprich. Wegen der vielen im Weltkrieg gesunkenen Schiffe strebte England
eine deutliche, besondere Wrackbezeichnung durch Tonnen an. Es seiunméglich, jedes Wrack
durch ein Feuerschiff zu bezeichnen. Griin werde als »Wrackfarbe« vorgeschlagen.

Fiir die Feuerschiffe waren ihre Leuchtfeueranlagen, Luft- und Wasserschallse nder und die
Energieversorgung sowie ihr Antrieb Berichtsthemen. Fiir die Verbindung der Feuerschiffe
mit Land wurde auf die »communications radiographiques« hingewiesen.

Immer dringender war fiir die Seezeichendienste die Aufgabe geworden, brauchbare Seezei-
chen zu finden, die auch wihrend der Nebelzeit wirksam sind. Es waren Verbesserungen der
Luftschallsender erzielt worden. Die Versuche mit Wasserschall wurden in USA fortgesetzt.

Das Hauptinteresse lag jedoch bei der Anwendung der »Hertzschen Wellen«. Versuche
liefen in Spanien, USA, Frankreich, Grofibritannien, Italien und den Niederlanden. Man hatte
die Bedeutung der Funkpeilung fiir die Sicherheit der Schiffahrt erkannt: Nous sommes
seulement au début de I’ére des services qu’il peut rendre, spécialement pour la protection des
navires en temps de brume (Putnam [USA]). Aber leider, so stellte de Rouville (F) fest, geht die
Entwicklung ohne einheitliche Linie vor sich. Er schlug daher vor, eine internationale Kom-
mission einzuberufen, um die beste Losung fiir Funkpeilung (relévement radio goniométrique)
festzulegen. Die Wahl der Wellenlingen hinge auflerdem von den internatio nalen Abko mmen
der Fernmeldeverwaltungen ab.

Der zweite Teil des Mitteilungsthemas »Unification des charactéres de la signalisation
maritime« nahm einen verhiltnismaflig breiten Raum in den Berichten und in der Diskussion
ein. Die Beschliisse der Regierungskonferenzen von Washington 1889 und St. Petersburg 1912
waren, zum Teil durch den Krieg bedingt, nicht durchgefithrt worden. Alle Beteiligten waren
sich einig, daf etwas getan werden miisse. Dies nahm der Vertreter des Volkerbundes als
Anregung auf, den Vélkerbund fiir diese Frage zu interessieren.

Die ser Kongref§ hatte noch starker als Philadelphia und Mailand den immer grofler werden-
den Bereich der Technik, den die Seezeichen fiir ihre Aufgaben brauchen, deutlich werden
lassen. Die sich daraus ergebenden Proble me konnten in den kurzen Zeiten, die hierfiir in den
AIPCN/PIANC Kongressen zur Verfiigung standen, immer weniger befriedigend angespro-
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chen werden. Die Notwendigkeit und der Nutzen eines Erfahrungsaustausches unter Kolle-
gen war unbestritten. Putnam (USA) schlug daher vor, darauf hinzuwirken, dafl in Zukunft
neben den beiden Abtellungen (Sektionen) fiir Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt eine drtte
fir Seezeichen in den Schiffahrtskongressen eingenchtet werde, damit eine groflere Zahl von
Sitzungen geboten wiirde und die Beschiftigung mit Seezeichen international vertieft werden
konnte. Fur Seezeichen wiirden jetzt in den Landern hohe Aufwendungen geleistet. Der
Erfahrungsaustausch sei daher sehr w1cht1g Van Braam van Vloten (NL) (1871-1940) unter-
stiitzte diesen Vorschlag, wie die meisten Teilnehmer. Er gmg aber noch einen Schritt weiter
und fiigte als Alternative hinzu, daf} man tberlegen solle, einen besonderen Organismus zu
schaffen, der sich nur mit Seezeichen beschiaftigt (constituer un organisme spécial quis’occupe-
rait de ces questions).

Da auf diesem Kongrefl die Seezeichen nur im Rahmen einer »Mitteilung« behandelt
wurden, konnte nach den Satzungen ein »Beschlufi« der Teilnehmer nicht gefafit werden. Die
Verfolgung dieser Wiinsche, so der Vorsitzende Sir Maurice Fitzmaurice (GB), miisse man
dem Organisationsausschufl des niachsten Kongresses tiberlassen. So schlof diese Sitzung im
Juli 1923 ohne einen Fortschritt oder eine Losung. Der Wunsch, die internationale Zusammen-
arbeit im Seezeichenwesen auszubauen, war aber deutlich ausgesprochen. Die Verantwortli-
chen waren sogar zu eigener Akton bereit.

A. de Rouville (1882-1979), Leiter der franzdsischen Seezeichendienste, ergnff mit einem
Brief vom 10. Dezember 1923* die Initiative. Er schrieb an die Teilnehmer von London und
weitere Leiter von Seezeichendiensten unter Bezug auf die tibereinstimmende Meinung in
London, dafl Zusammenkiinfte der Leiter der Dienste niitzlich seien und man diese Verbin-
dung ausbauen sollte. Er schlug als ersten Schritt einen regelmifligen schriftlichen Austausch
von Mitteilungen iiber wichtige Anderungen und Fortschritte im Seezeichenwesen jedes
Landes vor. Die Berichte sollten jihrlich zusammengestellt und an alle verteilt werden. Der
Austausch solle »officieuse« sein, also einen kollegialen Charakter haben. Dem Brief wurde
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eine Zusammenstellung der franzdsischen Arbeiten des Jahres 1923 beigefiigt. De Rouville
erklirte sich bereit, diese »Communication« weiter auszubauen, wenn sich dafiir weiteres
Interesse zeige. Damit war das Problem »Erfahrungsaustausch« unabhingig von den AIPCN/
PIANC Schiffahrtskongressen aktiv aufgegriffen.

3.2. XIV. Internationaler Schiffahrtskongrefi K airo 1926

In diesem AIPCN/PIANC Kongrefl war weder eine »Frage« noch eine »Mitteilung« fir
Seezeichen vorgesehen.** Aber von de Rouville (F) und van Braam van Vloten (NL) vorberei-
tet, wurde wihrend des Kongresses eine »Réunion officieuse des Chefs de Service de I’éclairage
et du balisage des cotes«** organisiert. Den Wiinschen von London 1923 und dem folgenden
Briefwechsel entsprechend, wollte man den Erfahrungsaustausch fortfiihren und das weitere
Vorgehen kliren.

Diese »Réunion officieuse« war ein Versuch. Aber er gelang glinzend. Es war eine kleine
internationale Seezeichenkonferenz in Kairo zusammengekommen. Teilnehmer waren Mit-
glieder von Seezeichendiensten und Fachleute aus der Seezeichenindustrie. Sie kamen aus den
Lindern Frankreich, Italien, Spanien, den Niederlanden, Tunis, Agypten und USA. Auch ein
Vertreter des Volkerbundes nahm teil. Portugal und der Leiter des »Bureau of Lighthouses«
der USA, Commissioner G.R. Putnam, mufiten sich entschuldigen lassen.

Nach einer vorbereitenden Sitzung in Alexandria kam man am 10.12. 1926 in Kairo zur
ersten Sitzung zusammen. A. de Rouville wurde zum Prisidenten der »Réunion« gewihlt.
Herr Benard (F) tibernahm es, die Niederschriften aller Sitzungen zu fertgen.

Zu den Planungen der »Réunion« gehdrten auch »Notes«, kurze Berichte von Fachleuten,
als Anregungen fir die Zusammenkunft. Es waren folgende Berichte geliefert worden und
vorher an die Teilnehmer verteilt:

1. Norton (P): Ausbildungsstatten fir Leuchtfeuerwirter und Ausbildung der ersten
Leuchtfeuerwirter.

. Higg, E. (S): Bemerkungen iiber den schwedischen Seezeichendienst.

Luria, A. (I): Der Seezeichendienst in Italien.

. Dargenton, A. (F): Berechnung der Lichtstirke in optischen Apparaten.

. van Braam van Vloten, P. (NL): Lichtstirke von Blitzfeuern und Angaben im Leuchtfeu-
erverzeichnis.

. Girette (F): Ultraschallsignale.

. Blondel, A. (F): Verbesserungen an Luftschallsendern.

. Blondel, A. (F): Neue Funkfeuer in Frankreich.

. van Braam van Vloten, P. (NL): Neonlampen.

. Delaplace (F): Gas BBT.

O v 0o N>
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Die Berichte 1 bis 5 (Norton bis van Braam van Vloten) wurden am Freitag, dem 10.12.
nachmittags, die von 6 bis 9 (Girette bis van Braam van Vloten) am Sonnabend, dem 11.12.
vor- und nachmittags und der Bericht 10 (Delaplace) am Montag, dem 13.12. morgens
durchgesprochen. Anschliefend wurde die »unification«*, die Vereinheitlichung des Systems
der Bezeichnung, erortert. Die letzte Sitzung am Dienstag, dem 14.12. vormittags, diente der
Entscheidung tiber die weitere Arbeit. Am Nachmittag wurden die Berichte durch Diapositive
von Higg (S), van Braam van Vloten (NL) und Serret (E) mit Erlduterungen erganzt. Man hatte
also erheblich mehr Zeit fiir Seezeichen als auf friheren AIPCN/PIANC Kongressen.

Angeregt durch die »Notes« kam eine Aussprache iiber die damals akuten Fragenim Kreise
der Seezeichenfachleute zustande. Es waren Fragen, die durch Erfahrung und neue Kenntnisse
fur die Berechnung der Leuchtfeuer und durch Fortschritte der Techniken fiir die verschiede-
nen Seezeichen entstanden waren.

Zudem Thema »Licht und Sehen« gab es wieder lebhafte Diskussionen tiber die Berechnung
der Lichtstiarke der Feuer, tiber die »wirksame Lichtstirke« von Blitzfeuern und iiber die fiir
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die Beobachtung notwendige Mindestdauer der Blitzfeuer, die auch in fritheren Konferenzen
schon behandelt worden waren. Diskutiert wurde auch dariiber, was in den Leuchtfeuerver-
zeichnissen als optische, von der Lichtstirke abhingige, und als geographische, von der Hohe
des Leuchtfeuers und des Beobachterauges tiber See abhingige Sichtweite anzugeben sei.

Durch den Beitrag tiber BBT-Gas trafen die Ansichten uiber die verschiedenen im Leucht-
feuerbetrieb verwendeten Gasarten wieder aufeinander. Nach wie vor steht dem BBT-Gas und
dem Blaugas Azetylen gegeniiber. Die Gasart beeinflufit stark die Auswahl der Kennungen.
Ob sich im Betrieb Gasglithstrimpfe oder offene Gasflammen besser bewahren, bleibt eine
offene Frage.

Die elektrische Glihlampe war so entwickelt worden, daf} sie inzwischen fiir kleine und
grofie Feuer verwendet werden konnte. So sind seit 1920 fast alle Leuchtfeuer in den Nieder-
landen mit Glihlampen betrieben.

Interessant ist der Bericht aus Italien, daff man dort Versuche mit Windgeneratoren fiir ein
Leuchtfeuer (Pt. Lwndoma) macht. Eine 75 Wiatt, 12 Volt Lampe soll damit versorgt werden.
Als Notstromanlage ist ein Benzinmotor mit einem Generator vorgesehen.

Feuerschiffe wurden kurz angesprochen, und an Hand von Diapositiven wurden Erfahrun-
gen uber Leuchtturmbauten ausgetauscht. Es wurden alte und neue Bauten von Ziegelmauer-
werk bis zu Beton und Gufleisen gezeigt.

Wichtig waren auch wieder die Erorterungen tiber die Hilfen bei Nebel. Es kamen neue
Techniken zur Sprache. So hatte Frankreich fiir die Hafeneinfahrt von Fahrschiffen nach Calais
Ultraschall in Erwagung gezogen. Hiermit wollte man den Fahrschiffen auf 3 bis 4 Kilometer
Abstand und Richtung zur Einfahrt anzeigen, eine Aufgabe, die erst spiter durch Radar
verwirklicht werden konnte. Auch der Vorschlag, Neonlampen fiir Hafeneinfahrten zu ver-
wenden, ist ein Versuch, die Nebelfahrt zu verbessern. Erfahrungen auf Flugplatzen fithrten
zu diesem Vorschlag.

Weitere Fortschritte gab es bei den schon »klassischen« Luft- und Wasserschallsendern,
sowohl in der Konstruktion als auch in der Kenntnis der Wellenmechanik. Durch Kombina-
tion von zwei oder mehr Sendern tibereinander erreichte man eine Schallverstirkung in der
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gewollten Richtung. In Frankreich iberlegte man, Luftschallsender iiber Funk fernzu-
schalten.

Die Diskussion tiber Funkfeuer beschrankte sich noch auf allgemeine Feststellungen, wie,
dafl man in Frankreich damit gute Erfahrungen gemacht habe, daff in Spanien 5, in den
Niederlanden 3 Funkfeuer in Betrieb seien und sie fiir Italien und Tunis geplant seien. An
verschiedenen anderen Kiisten gab es auch schon Funkfeuer, wie die Mitteilung zeigt, daf} sich
fir die Ansteuerung von New York, in Danemark und in Deutschland die Kombination von
Funkfeuer- und Wasserschallzeichen bewihrt haben soll.

Mit der fortschreitenden Technisierung der Seezeichen wurde auch die Ausbildung der
Leuchtfeuerwirter und die Organisation der Dienste immer wichtiger. Portugal, Schweden
und Italien berichteten tiber den bei ihnen festgelegten Ausbildungsweg. Ein Bild des Aufbaus
threr Dienste gaben Higg (S) und Luria (I).

Zu dem Thema »Unification« werden nur technische Fragen, die fir eine Vereinheitlichung
bedeutsam sein konnten, erortert.

Organisation und Verlauf dieser »Réunion officieuse«in Kairo bestitigte, dafl ein Bediirfnis
fur Aussprachen im internationalen Kreis der Seezeicheninteressierten immer noch vorlag.
Durch die Berichte war eine gewisse Ordnung fiir die Diskussionen erreicht worden: Der erste
Tag war den Seezeichendiensten und »Licht und Sehen« gewidmet, der zweite ganz den
Nebelhilfen »Schall und Funk« und der dritte den Energiequellen fir Leuchtfeuer und techni-
schen Fragen der »Unification«. Das Ergebnis der Schlufisitzung in Kairo war dann auch der
einmiitige Wunsch, die gesonderten Zusammenkiinfte fortzufithren.

Die Teilnehmer beauftragten van Braam van Vloten (NL), mit dem Trinity House Verbin-
dung aufzunehmen, ob es bereit wire, eine nichste Zusammenkunft zu organisieren. Als
Namen fur diese Tagungen einigte man sich auf »Réunion officieuse des représentants des
Services de la Signalisation maritime«. Damit sollte noch einmal unterstrichen werden, daf§ es
eine fachtechnische, kollegiale Zusammenkunft fiir den Erfahrungsaustausch und nicht eine
Konferenz auf Regierungsebene sein sollte.

Die jihrlichen Ubersichten, die von A. de Rouville angeregt waren, und die Berichte der
Kairoer Zusammenkunft sollten auch an andere Seezeichendienste, die nicht teilgenommen
hatten, verschickt werden, um ihr Interesse zu wecken. Eine Liste der Dienste sollte A. de
Rouville aufstellen.

Das, was sich 1923 in London auf dem XIII. Internationalen Schiffahrtskongreff anbahnte,
war mit dem Beschluf der »Réunion officieuse des Chefs de Service de I’éclairage et du balisage
des cotes«in Kairo 1926 endgiiltig geworden: Die Verbindung der Seezeichenzusammenkiinf-
te mit den Internationalen Schiffahrtskongressen von AIPCN/PIANC, die seit Anfang des
Jahrhunderts bestanden hatte, war nunmehr gelost. Es gab einen eigenen Anfang.

Wird fortgesetzt,

Anmerkungen:

Abkiirzungen fiir die Lindernamen nach den internationalen Kraftfahrzeugzeichen:

AUS  Australien GB  Vereinigtes Konigreich PL  Polen

B Belgien GR  Griechenland RA  Argentinien

BR  Brasilien I Italien RCH Chile

CDN Kanada IL Israel RI Indonesien

D Deutschland, IND Indien S Schweden
Bundesrepublik Deutsch-  IRL  Irland SE Finnland
land IS Island SGP  Singapur

DDR Deutsche Demokratische ] Japan SU  UdSSR
Republik N Norwegen USA  Vereinigte Staaten

DK  Dinemark NL  Niederlande WAN Nigeria

E Spanien NZ  Neuseeland YU  Jugoslawien

ET  Agypten P Portugal YV Venezuela

F Frankreich PA  Panama ZA  Siidafrika
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