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1. Einleitung

Wie iiberall im Bereich der Naturwissenschaften unterscheidet man auch
in der Meteorologie zwei Arbeitsgebiete: die reine Wissenschaft und ihre
Anwendung. Auf dem maritimen Sektor der Meteorologie haben wir als
rein wissenschaftliches Arbeitsgebiet die ,,Maritime Meteorologie® und als
deren praktische Anwendung vor allem den ,Seewetterdienst®. Beide
Arbeitsgebiete werden im Rahmen des Deutschen Wetterdienstes vom See-
wetteramt in Hamburg wahrgenommen. Sie ergéinzen sich gegenseitig. Der
Seewetterdienst, dem die Herausgabe von Seewetterberichten, Seewetter-
vorhersagen, Sturm- und Nebelwarnungen obliegt, fufit auf den Erkennt-
nissen der maritim-meteorologischen Forschung; der maritim-meteorolo-
gische Dienst, der die Ergebnisse der physikalischen und statistisch-kli-
matologischen Forschung, soweit sie die atmosphérischen Zustéinde tiber
den Meeren betrifft, auch unmittelbar den Seefahrtkreisen in geeigneter
Form zuginglich machen soll, nutzt seinerseits die synoptischen Erfah-
rungen des Seewetterdienstes, sei es bei Planung und Ansatz von mari-
tim-meteorologischen Einzeluntersuchungen, sei es bei der Ausarbeitung
einer synoptischen Seeklimatologie der einzelnen Meere durch Zusam-

menfassen der dort aufiretenden Wetterlagen.

2. Geschichtlicher Riickblick

Die Maritime Meteorologie ist ein alter Forschungs-
zweig. Die erste Windkarte der Weltmeere erschien be-
Teits 1686, entworfen von dem Englinder Halley. Aber
erst in der Mitte des 19. Jahrhunderts war die Zeit fiir
eine entscheidende Weiterentwicklung der Maritimen
Meteorologie reif. Dem Amerikaner M a ur y gebiihrt das
Verdienst, hier bahnbrechend gewirkt zu haben. Auf
seine Initiative geht auch die erste internationale Ta-
gung ,zur Vereinheitlichung der Wetterbeobachtungen
auf See* zuriick, die 1853 in Briissel stattfand. Aber auch
Maury hitte sein Ziel kaum erreichen konnen, wenn
nicht schon ein halbes Jahrhundert zuvor, 1806, der bri-
tische Admiral Beaufort die nach ihm benannte
Windstiirkeskala und zugleich ein Buchstabensystem
zur Kennzeichnung der beobachteten Wettererscheinun-
gen in den Schiffstagebiichern vorgeschlagen hiitte.

Der praktische Erfolg der Briisseler Konferenz war
anfangs iiberraschend gering. Zwar ging man in Nord-
amerika, England und Holland tatkréftig an die Neu-
organisation der meteorologischen Arbeit zur See, aber
weder in Frankreich, Rulfland, Schweden, Dinemark noch
in Deutschland folgte man alsbald diesem Beispiele.
Weit abgelegen von den genannten Staaten, die als An-
rainer des Atlantischen und des Stillen Ozeans und ihrer
Nebenmeere in erster Linie zur Organisation eines mari-
tim-meteorologischen Dienstes berufen schienen, wurde
in Melbourne in Australien am 1. Januar 1858 das , Flag-
staff Observatory” ins Leben gerufen, dessen Leiter der
spitere erste Direktor der Deutschen Seewarte, Dr.
Georg Neumay er, wurde. Noch 1865 gelang es Neu -
may er nach seiner Riickkehr aus Australien nicht, ein
entsprechendes nautisch-meteorologisches Institut in
Norddeutschland zu schaffen. Erst die griflere Einigung
der norddeutschen Staaten nach 1866 ermdéglichte es W.
von Freeden, am 1. Januar 1868 in Hamburg die
Norddeutsche Seewarte zu errichten.

Nachdemn dann auf einer vorbereitenden internationa-
len Meteorologen-Konferenz zu Leipzig 1872, auf dem
Wiener Meteorologen-Kongrel 1873 und schlieBlich 1874
auf der Londoner Internationalen Konferenz die Wich-
tigkeit der maritim-meteorologischen Arbeit betont und
die Errichtung von Zentralstellen zu deren Pflege drin-
gend empfiohlen worden war, und da die inzwischen
vollzogene politische Einigung Deutschlands nunmehr
die Voraussetzungen schuf, erfolgte durch Gesetz vom
9. Januar 1875 die Griindung der Deutschen Seewarte in
Hamburg, deren erster Direktor Dr. Neumayer wur-
de. Der Deutschen Seewarte wurde die Aufgabe zuge-
wiesen, ,die Kenntnis der Naturverhiltnisse des Meeres,

soweit diese fiir die Schiffahrt von Interesse sind, sowie
die Kenntnis der Witterungserscheinungen an den deut-
schen Kiisten zu fordern und zur Sicherung und Erleich-
terung des Schiffahrtsverkehrs zu verwerten®. Eine kai-
serliche Verordnung vom 26. Dezember 1875 bestimmte
dann als zum Geschiftskreis der Deutschen Seewarte
gehirig:

1.} die Forderung der Seefahrten im allgemeinen,
2)) die Sturmwarnung,

Ein Sturmwarndienst fiir die deutsche Nordseekiiste
war auf Betreiben des ,Vereins zur Rettung Schiffbrii-
chiger® an der ostfriesischen Kiiste schon am 1. August
1864 von der hannitverschen Regierung eingerichtet
worden. Sieben Orten wurden die in London (!) ausgege-
benen Sturmwarnungen telegraphisch iibermittelt. Aber
bereits im Dezember desselben Jahres muBte der Dienst
wieder. eingestellt werden, weil keiner der ausgegebe-
nen 14 Sturmwarnungen an der deutschen Nordseekiiste
Sturm gefolgt war. Bald nach Griindung der Norddeut-
schen Seewarte im Jahre 1868 wurde der Sturmwarn-
dienst von dieser Stelle in &hnlicher Form wieder auf-
genommen, jedoch wurden die Warnungen an nunmehr
neun Stellen nur dann weitergeleitet, wenn sie auch
durch értliche Anzeichen unterstiitzt wurden. Cuxhaven
und Hamburg zeiglen dann Sturmsignale.

Auch an der Ostseekiiste hatte schon ein gewisser
Sturmwarndienst bestanden. Unter der Leitung des
verdienstvollen Geheimrats Dove, der sich als Phy-
siker mit dem Gesetz der Stiirme befalBt hatte, wurde
eine , Zentralstelle fiir Sturmwarnungen* fiir die preu-
Bischen Ostsechiifen errichtet, die auf Grund von ta-
bellarisch zusammengestelllen Wetterberichten in den
10Y/: Jahren ihres Bestehens 9 (!) Sturmwarnungen aus=
gab.

Von der Deutschen Seewarte wurde der Sturmwarn-
dienst neu organisiert. Einmal wurden simtliche Si-
gnalstellen an der Nord- und Ostseekiiste vollig neu
eingerichtet; sodann griindeten sich die Warnungen
nunmehr auf den eigenen, neu geschaffenen synopti-
schen Wetterdienst. Es verging einige Zeit, bis auf die-
sem Gebiet hinreichende Erfahrungen vorlagen und
zugleich die Signalstellen funktionsfihig waren. Am 1.
September 1876 aber stand der neue Sturmwarndienst
fiir alle deutschen Kiisten, der vom ersten Tage an er-
folgreich gearbeitet hat. So wurden 1877 an 32, 1878 an
44 Tagen ,Anordnungen zum Heissen von Signalen' ge-
geben. Das ist der Grofenordnung nach auch die Zahl
der in den spiteren Jahren ausgegebenen Sturmwar-
nungen.
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Aber dies war nur der eine Teil des der Deutschen
Seewarte zugewiesenen Arbeitsgebietes, ein Teil auch
nur des synoptischen Seewetterdienstes. Die andere
Aufgabe, die Forderung der Seefahrt, wurde nicht min-
der energisch in Angriff genommen, u. a, wurden Se-
gelhandbiicher und ozeanographisch-meteorologische
Atlanten geschaffen.

Im Vordergrund stand bei allen Arbeiten stets die
Hilfe fiir die Schiffahrt, und so war es ganz selbstver-
stindlich, daB in dem neuen Reichsinstitut, wie das
schon bei dem Melbourner Vorbild der Fall gewesen
war, die Aufgabengebiete der Maritimen Meteorologie
und des Seewetter- (und Sturmwarn-) dienstes mit rein
nautischen, aber auch ozeanographischen und erdma-
gnetischen Arbeitsgebieten vereinigt wurden.

Auf allen Gebieten nahmen die Aufgaben im Laufe
der Jahre stiindig zu; so erscheint die am Ende des
zweiten Weltkrieges erzwungene Aufteilung der Deut-
schen Seewarte in zwei Institute, das Deutsche Hydro-
graphische Institut fiir die nautischen und ozeanogra-
phischen Belange und das Seewetteramt im Rahmen
des Deutschen Wetterdienstes, insoweit nur als Folge
der fortschreitenden Entwicklung, die den beiden In-
stituten die Maglichkeit gibt, ihren eigenen Aufgaben-
bereich intensiver zu bearbeiten. Hafendienste halten
dabei die auch fiir das Seewelteramt unentbehrliche
Verbindung mit der Schiffahrt lebendig.

Die Aufgaben des Seewetteramts, dem nunmehr die
Pflege der Maritimen Meteorologie und des Seewetter-
dienstes obliegt, sind in dem ,Gesetz {iber den Deut-
schen Wetterdienst wvom 11. November 1952 in § 3,
Ziffer (1) b in einem kurzen Satz folgendermaflen um-
schrieben: ,Aufgabe der Anstalt (Deutscher Wetter-
dienst) ist ey, ... die meteorologische Sicherung der
Seefahrt . .. zu gewidhrleisten". Diese Aufgabe liegt zu-
gleich im Rahmen der Erfiillung des ,Internationalen
Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen Lebens
auf See*, dessen letzte Fassung vom Jahre 1948 datiert
und dem die Bundesrepublik mit Wirkung ‘vom 19.
November 1954 beigetreten ist.

In ihm betreffen die Regeln 1 bis 3 des Kapitels V —
Sicherheit der Schiffahrt — u. a. die Pflicht jedes
Schiffskapitiins, das Antreffen eines tropischen Wir-
belsturms mit allen ihm zur Verfiigung stehenden Mit-
teln in der Nihe befindlichen Schiffen und der nichst
erreichbaren Kiistenstelle bekanntzugeben, insbescn-
dere aber behandelt Regel 4 des gleichen Kapitels die
Verpflichtungen der Seewetterdienste der dem Vertrage
beigetretenen Linder. Zu diesen Verpflichtungen gehi-
ren u. a.;

1) Sturmwarnungen durch Funk und Signale,

2.) das tigliche Funken von Seewetterberichten mit Vor-
hersagen und mdglichst Angaben zum Zeichnen ein-
facher Bordwetterkarten,

3.) Ausgabe von Beobachtungsanweisungen fiir ausge-
wiihlte Schiffe und

4) instrumentelle Ausriistung dieser Schiffe zum An-
stellen meteorologischer Beobachtungen moglichst
viermal tdglich zu den synoptischen Terminen.

In den folgenden Kapiteln sind die aus dem Wetter-
dienstgesetz und den Verpflichtungen des internationa-
len Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen Le-
bens auf See sich ergebenden Arbeitsgebiete des See-
wetteramtes im einzelnen behandelt.

3. Der synoptische Seewetterdienst im Seewetterami

Der Seewetterdienst des Seewetteramtes erfordert un-
unterbrochene 24stiindige Arbeit. Die Seegebiete, in de-
nen vornehmlich die Schiffahrt meteorologisch zu be-
treuen ist, sind der Nordatlantik und seine Nebenmeere.

Drei Gruppen sind an der Arbeit beteiligt: Der Fern-
meldedienst zum Empfang und zur Verbreitung wvon
Wettermeldungen, Faksimile-Wetterkarten, Wetter-
berichten und Warnungen, der fachtechnische Dienst fiir
die vorbereitende Verarbeitung der eingehenden Wet-
termeldungen und der meteorologische Dienst fiir die
Ausarbeitung und Auswertung der vom fachtechnischen
Dienst vorbereiteten Arbeitswetterkarten und das Ab-

%
~3
7

- Abb. 1
Vorhersagegebiete
im Seewetterbericht

» (Aushangbericht)

R 1) Mittlere Osisee
%) Westliche Ostsee
e 3) Kattegat

4) Skagerrak

b5) Deutsche Bucht

6) Slidwestliche Nordsee
T) Mittlere Nordsee

B) Nérdliche Nordsee

8) Lofoten

10) Malangen

11) Nordkap

12) Sildwestlich Béireninsel *)
13) Shetlands und Farder
14) Rosengarten

15) Island Sddosten

16) Island Sildwesten

17) Island Nordwesten
18) Dohrnbank
19) Silid8stlich An
20) Westlich Siidgrénland
*) Nach Bedarf

£
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Abb, 2
Vorhersagegebiete

jm Seewetterbericht
{iber Norddeich-Radio

1) Deutsche Bucht

2) Stidwestliche Nordsee

3) Mittlere Nordsee Westteil
4) Mittlere Nordsee Ostteil

5) Skagerrak

6) Nordliche Nordsee Ostteil
7) Niérdliche Nordsee Westteil
8) Englischer Kanal Ostteil*)
9) Englischer Kanal Westteil*)
10) Irische See*)

11} Vikingbank-Svindy

12) Haltenbank

13) Lofoten

14) Malangen

15) Slidwestlich Béreninsel®)
16) Spitzbergen®)

17) Nordkap*)

18) Nordlich Vardi®*)

19) Skolpenbank-Nordtief*)
20) Shetlands

21) Farder

22) Rosengarten

23) Island Slidosten

24) Island Slidwesten

25) Island Nordwesten

26) Dohrnbank®)

27) Siidbstlich Angmagssalik®)
28y Westlich Kap Farvel*)
28} Westlich Frederikshaab®)
30) Westlich Godthaab®) i"

*) Nach Bedarf

fassen von Seewetterberichten, Sturm- und Nebelwar-
nungen fiir die Schiffahrt sowie fiir besonders erbetene
Routenberatungen und Seewetterauskiinfte.

~ Abb. 3
Vorhersagegebiete im Ostseewetterbericht {iber Kiel-Radio

1) Skagerrak 3) Westliche Ostsee 5) Ustliche Ostsee
2) Kattegat 4) Mittlere Ostsee B) Nordliche Ostsee

Erginzt wird der an Land (von der Wetterdienstabtei-
lung des Seewetteramtes) durchgefiihrte Seewetterdienst
durch die Beratungstitigkeit der Bordwetterwarten, die
jeweils durch einen Meteorologen ausgeiibt wird, dem
ein Funkwettertechniker die bendtigten Unterlagen zu
beschaffen hat.

2.1. Besondere Aufgaben bei der wetterdienstlichen
Betreuung der Schiffahrt

Der Fernmeldedienst des Seewetteramtes hat neben
anderen folgende besondere Aufgaben:

1) Vom meteorologischen Dienst ausgegebene Wind- und
Sturmwarnungen fiir die deutschen Kiisten bzw. die
freie Nordsee und Ostsee werden gegeben

a) an das Telegrafenamt Hamburg zur Weiterleitung
an die Sturmsignalstellen,

b) an die Kiistenfunkstellen Norddeich bzw. Kiel,
welche die Warnungen einmal sofort und sodann
wiederholt nach der nichsten Funkstille funktele-
grafisch verbreiten,

¢) bei Orkangefahr an den Norddeutschen Rundfunk.

Abb. 4

Vorhersagegebiete

im Seewetterbericht

ilber den Norddeutschen Rundfunk
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2.) Durch Faksimile-Funk werden fiir Bordempfiinger
vom meteorologischen Dienst entworfene Wetter-
und Seegangskarten des Nordatlantiks gesandt.

Mittels Telex-Fernschreiber werden Seewetterberich-
te an die Kiistenfunkstellen Norddeich bzw. Kiel ab-
geselzt, wihrend die in Norddeich aufgenommenen
deutschen Schiffs- und Feuerschiffsmeldungen mit-
tels Telex an den Fernmeldedienst des Seewetter-
amts libermittelt werden, der sie nach Kontrolle durch
den technischen Dienst in das deutsche Wetterfern-
schreibnetz einsteuert.

3.

st

Der meteorologische Dienst gibt auf Grund umfang-
reicher Arbeitsunterlagen, zu denen auch Vorhersage-
karten von Offenbach und Bracknell (GroBbritannien)
gehoren, neben den Starkwind-, Sturm- und Nebelwar-
nungen (Signaltafel, Lage der Sturmwarn- und Nebel-
meldestellen siehe Anlage 1) regelmiifiig tiglich zahl-
reiche Seewetteriibersichten und -vorhersagen heraus,
die teils zum Aushang an Kiistenorten, teils zur Ver-
breitung durch die Kiistenfunkstellen Norddeich und
Kiel, die Wetterfernmeldezentrale Quickborn oder den
Norddeutschen und Westdeutschen Rundfunk bestimmt
sind (siehe Abb. 1—4 und Anlage 2). AuBerdem gibt er
eine fast den ganzen Nordatlantik umfassende gedruckte
Wetterkarte heraus (siehe Anlage 3), die mit abgetinder-
ten Auflenseiten als sogenannte Hafenwetterkarte zu-
sammen mit einem entsprechenden Wetterberichtstext
an in See gehende Schiffe verteilt wird.

Eine Besonderheit, die auf langjihrigen Erfahrungen
beruht, welche schon bei der Deutschen Seewarte ge-
macht wurden, ist der Ozeanwetterbericht im Tele-
grammstil mit Angabe der geographischen Koordinaten
der Druckgebilde und Fronten, der die Schiffsfithrungen
in die Lage versetzen soll, eigene Bordwetterkarten zu
zeichnen (siehe Abb. 5 und Anlage 4). Zu erwihnen sind

Abb. 5
Windvorhersagegebiete im Ozeanwetterbericht
iiber Norddeich-Radio

noch die personlichen Beratungen des Windstaudienstes
des benachbarten Deutschen Hydrographischen Instituts
(DHI). Auf Grund dieser Beratungen iiber die Windver-
hiltnisse iiber Nordsee und Ostsee gibt der Windstau-
dienst des DHI Vorhersagen iiber Hoch- und Niedrig-
wasser und gegebenenfalls Sturmflutwarnungen fiir die
deutsche Nordseekiiste und die Hifen Hamburg, Bre-
men und Emden aus, woraufhin MaBnahmen zum
Schutz der Deiche und Kiistenlindereien wie auch der
stromnahen Stadtteile der genannten Hiifen geiroffen
werden kénnen. Gleichfalls wird vor extremem Niedrig-
wasser vom DHI gewarnt, z. B. bei anhaltend starkem
Siidostwind iiber der Unterelbe, wodurch die Grofi-
Schiffahrt behindert wird. Sturmflutwarnungen und

Warnungen vor extremem Niedrigwasser werden auch
fiir die schleswig-holsteinische Ostseekiiste ausgegeben.

Vom Beginn bis zum Ende der Ostseevereisung erhilt
auBerdem der Eisdienst des DHI fiir die von ihm her-
ausgegebene Eiskarte Temperatur- und Windangaben
fiir Kilistenorte der interessierenden Seegebiete.

3.2. Eigenart des maritimen Wetterdienstes

Bei allen Seewetterberatungen und -warnungen spielt
die Eigenart des maritimen Wetterdienstes eine bedeu-
tende Rolle, die man sich vergegenwiirtigen mubB.

3.2.1. Die Bedeutung der verschiedenen meteorologischen
Elemente im maritimen Wetterdienst

Zunéchst einmal stehen andere meteorologische Ele-
mente im Vordergrund des Interesses als an Land. Auf
See interessiert in erster Linie nicht der Niederschlag,
sondern der Wind; in friiheren Zeiten im wesentlichen
wegen seines unmittelbaren Einflusses auf die Segel-
fiihrung, heute, im Zeitalter der maschinengetriebenen
Schiffe, vornehmlich wegen seines Einflusses auf den
Seegang, dessen Wirkung auf ein Schiff heutzutage viel
bedeutender ist als die unmittelbare Einwirkung des
Windes, die freilich bei stiirmischen Winden auch nicht
zu vernachléssigen ist.

In zweiter Linie sind es die Sichtverhiltnisse, welche
die Schiffsfiihrung interessieren, insbesondere das Auf-
treten von die Fahrt behinderndem Nebel. Trotz der
technischen Vervollkommnung durch Radar hirgt Nebel
auf See, wie manche Beispiele gezeigt haben, noch im-
mer die Gefahr der Kollision. Vor allem stellt stark
wechselnde Sicht eine Gefahrenquelle dar. Daher er-
wiichst dem Seewetterdienst die Aufgabe, das Auftre-
ten von Seenebel méglichst genau auch riumlich zu be-
grenzen, eine Aufgabe, die nur gelést werden kann,
wenn ausreichende Meldungen aus dem in Frage ste-
henden Gebiet vorliegen.

Niederschlag interessiert die Schiffahrt nur insoweit,
als er z. B. in tropischen Gewittern oder im Schneesturm
die Sicht stark herabsetzt oder bei tiefen Temperaturen
zur Vereisung fithrt. Auch bei empfindlicher Decks-
ladung spielt Niederschlag natiirlich eine gewisse Rolle.

Temperatur und Luftfeuchte haben dagegen auf die
Navigation keinen unmittelbaren EinfluB}, niedrige Tem-
peraturen nur im Zusammenhang mit vereisendem Re-
gen; aber die Bedeutung dieser beiden Elemente fiir die
Schiffahrt nimmt zu, da sie erheblichen EinfluBi auf die
verschiedensten Ladegiiter haben und man immer mehr
bestrebt ist, durch meteorologische Faktoren bedingte
Ladungsschiiden zu vermeiden.

3.2.2, Wetterabhiingigkeit der verschiedenen Schiffahris-
Zweige

Liegt somit das Schwergewicht bei den routinemiBi-
gen Seewetterberichten des Seewetterdienstes, die sich
ohne Unterschied an alle in dem betreffenden Seegebiet
befindlichen Schiffe wenden, auf den Wind- und Sicht-
verhiltnissen, so ist bei speziellen Berichten und Son-
derberatungen auch die besondere Wetterabhiingigkeit
der verschiedenen Schiffahrtszweige noch zu beachten.
Kleinen Kiistenmotorschiffen konnen schon geringere
Windstéirken geféihrlich werden im Gegensalz zu grofien
Frachtschiffen. Heringslogger sind sturmgefihrdeter
als Fischdampfer, und die #lteren Fischdampfertypen
unterscheiden sich in threr Wetterabhiingigkeit von den
modernen, stabileren Heckféingern. Ein moderner Erz-
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frachter hat giinstigere Stabilitdtsverhiltnisse als irgend
ein Frachtschiff, das eine Ladung Erz an Bord genom-
men hat, usw.

Besonders wetterempfindlich sind selbstversténdlich
Uberfithrungsfahrten von Schwimmkréinen, Schwimm-
docks, Baggern, Schiffsteilen, die erst am Zielhafen zu
einem ganzen Schiff zusammengesetzt werden sollen,
oder von anderen Schleppziigen. Beratungen derartiger
Fahrten erstrecken sich stets {iber lingere Zeit.

Wieder eine andere Aufgabe ist die Beratung von
Sportseglern und Segelregatten. Hierbei kommt es wie
in der Zeit der grofien Segelschiffe wieder auf die un-
mittelbare Windwirkung auf die Segel an.

Beratungsbeispiele

9o wurden im Jahre 1961 felgende Beratungen er-
teilt: Fiir die Reise des Bergungsschleppers SAtlantik®
mit dem 100 sm nordwestlich von La Corufia (Spanien)
kollidierten kanadischen Tanker , Andros Fortune® nach
Hamburg; fiir den Schlepper ,Stein* fiir die Reise von
Nakskov (Laaland) nach Kiel; an die Schlieker-Werft
fiir die Uberfilhrung eines Schiffsmittelstiickes won
Hamburg nach Kanada; fiir die Uberfiihrung der Hub-
insel mit dem 42 m hohen Stahlrohr des neuen Leucht-
turms , Alte Weser® von Bremerhaven zur Position in
der Wesermiindung — Dauer der Beratung fiir Uberfiih-
rung und Versenkung des Objektes: 24 Stunden —, fiir
die Uberfithrung eines Docks von Kiel nach Flensburg;
fiir die Uberfithrung eines Schleppzuges der Esso-Tank-
schiff-Reederei von Hamburg nach Rotterdam (Wind-
stiirke 2 als Héchstgrenze); fiir einen Schleppzug nach
Bilbao (Spanien); fiir die Uberfithrung eines Baggers
von Kopenhagen nach Travemiinde (Windstirke 3 als
Héchstgrenze) — Beratung wihrend 21 Tagen, Fahrt-
dauer dann noch 18 Stunden —; fiir Teilnehmer an der
,Kieler Woche* und fiir Teilnehmer an der Segelregaita
auf der Niederelbe. Ferner wurden laufende Beratun-
gen, besonders Sturmwarnungen an die Briickenbau
A.G. fiir den Bau der Briicke iiber den Fehmarnsund
(Vogelfluglinie) und fiir die Uberfiihrung von Senk-
kisten von Kiel dorthin erteilt.

Als Beispiel einer Sonderberatung kann folgender
Bericht vom 26. 2. 1962 an einen Bremer Schiffsmakler
fiir das MS ,Bischofstor” angefiihrt werden, das mit
einer Ladung Volkswagen von Hamburg nach dem
Mexikogolf bestimmt war. Nach der iiblichen Ubersicht
iiber die Verteilung der Druckgebilde iiber dem Nord-
atlantik und ihre voraussichtlichen Veréinderungen lau-
tete die Vorhersage: ,,Bis in den Raum ndérdlich der Bis-
kaya anhaltende Winde aus Ost bis Nordost um T mit
Schneebien. Auch im Gebiet nérdlich der Azoren sind
Bstliche Winde 7—8 zu erwarten. Im weiteren Verlauf
voriibergehend riickdrehend, im ganzen nachlassende
Winde. Westlich von 40 Grad West voraussichtlich mi-
Bige oder frische Nordost- bis Ostwinde.*

2.2.3. Vielzahl der Vorhersagegebiete

Als eine weitere Eigenart des Seewetterdienstes ist
hervorzuheben, daB sich die Seewetterberichte nicht, wie
etwa Wetterberatungen fiir Langstreckenfllige, auf seit-
lich eng begrenzte Zonen beschriinken kénnen. Gewdéhn-
lich sind weite Meeresriaume zu erfassen, und meist ist
eine Mehrzahl von Seegebieten zu behandeln. So erfafit
z. B. der zum Aushang gelangende Seewetterbericht 20,
der Ozeanwetterbericht 20, der iiber die Kiistenfunk-
stelle Norddeich verbreitete Seewetterbericht 30 See-
gebiete, fiir die 12- bis 24stiindige Wind- und Sichivor-
hersagen zu geben sind. Die Vorhersagegebiete des
~Ozeanfunks® umfassen den Nordatlantik zwischen 407
und 60° Breite von der westlichen Biskaya bis hiniiber

zum Seegebiet vor Neufundland und Labrador. (Dem-
gegeniiber kann sich z. B. der Hamburger Dimafon-
bericht auf das Gebiet von Hamburg und Umgebung,
der tiber den Norddeutschen Rundfunk verbreitete Wet-
terbericht, soweit er das Landgebiet betrifft, auf
Nordwestdeutschland beschrinken.) Das bedeutet aber,
dall der Meteorologe im Seewetterdienst die besonderen
Eigentiimlichkeiten der vielen wverschiedenen Vorher-
sagegebiete kennen mul: windsteigernde Wirkung von
Steilkiisten, ,Eckeneffekte®, fiir Fallbten pridestinier-
te kiistennahe Seegebiete, Gebiete, in denen sich bei be-
stimmten Lagen Leetiefs bilden, Grenzzonen zwischen
kalten und warmen Meeresstrémungen, Gebiete kalten
Auftriebwassers, Gebiete mit grifierer Nebelhiufigkeit
USW.

3.2.4. Unterschiedliche Dichte in der Verteilung der
Schiffswettermeldungen

Es leuchtet ein, daB in allen zu betreuenden Seegebie-
ten eine sehr genaue Wetteranalyse erforderlich ist.
Uber die nach den Wettermeldungen entworfenen Luft-
druck- und Frontenanalysen hinaus werden moglichst
viele genaue Beobachtungsunterlagen benotigt, die iiber
die tatsdichlichen Sicht-, Niederschlags-, Temperatur-,
Wind- und Seegangsverhiltnisse Auskunft geben. Und
hierbei kommt nun eine andere, sehr wesentliche Eigen-
art des maritimen Wetterdienstes zum Tragen: die un-
regelméBige Verteilung der Schiffswettermeldungen.
Schiffswettermeldungen kommen in erster Linie von
den Schiffahrtswegen und, dank der Organisation des
Wetterbeobachtungs- und Wettermeldedienstes deut-
scher Fischdampfer, auch von den Anmarschwegen und
den Fangplitzen deutscher Fischereifahrzeuge, deren
Meldungen ggf, durch die regelméligen Meldungen von
den Bordwetterwarten der Fischereischutzboote erganzt
werden.

AulBlerhalb der Schiffahriwege und Fangplatze aber’
sind oft weite Gebiete ohne Wettermeldungen. Inter-
polation gréBeren AusmafBes als liber Land kann erfor-
derlich werden, was vor allem die Frontenanalyse er-
schwert.

3.2.5. Schwierigkeit der Vorhersage fiir selten
befahrene Gebiete

Vorhersagen fiir derartige Gebiete besitzen naturge-
mifl einen groBeren Unsicherheitsfaktor, umso mehr, als
diese selten befahrenen Gebiete hinsichtlich ihrer Wet-
terbedingungen auch weniger erforscht sind. Das gilt
z. B. fiir das erst seit wenigen Jahren won deutschen
Fischdampfern regelmiflig befischte Seegebiet am Nord-
rand der Neufundlandbank ostnordostlich der Insel im
Bereich des Labradorstromes, wo durch heftige Aus-
briiche aus dem kanadischen Kiltezentrum im Winter-
halbjahr schwerste Vereisung droht, bedingt durch spon-
tane Sturmtiefbildungen, deren Entstehungsursachen
durchaus noch genauerer Erforschung bedtirfen.

Ahnliche Uberlegungen gelten auch fiir die neuen
Fangpliitze vor der gronliindischen Westkiiste. Hier muf
an Hand der spérlichen Kiistenmeldungen, deren Wind-
beobachtungen meist nicht reprisentativ sind, und ein-
zelner, nicht tdglich einkommender Schiffsmeldungen
in jedem Einzelfall entschieden werden, ob ein im Stiden
erschienenes Tief lings der West- oder der Studostkiiste
Gronlands weiterziehen oder sich womiglich beim Kap
Farvel in zwei Teile aufspalten wird. Danach richtet sich
wiederum die Beurteilung der Vereisungsgefahr, die an
der Westkiiste am stirksten ist, wenn das Sturmtief nach
SE-Griinland zieht und dabei NW-Sturm an der West-
kiiste Grinlands hervorruft.
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3.2.6. Hinweis auf die Bedeutung von Vereisungsvorher-
sagen

Damit haben wir einen Punkt beriihrt, der fiir den
Seewetterdienst griBte Bedeutung hat: das rechtzeitige
Erkennen von Vereisungslagen. Auf diesem Gebiet sind
noch viele Erfahrungen zu sammeln. Bisher hat man
schon den beachtlichen Unterschied zwischen Spritzwas-
ser- und SiiBwasservereisung zu werten gelernt. SiiB-
wasservereisung kann durch Regen oder durch niissen-
den arktischen Seerauch erzeugt werden. Sie ist im Ge-
gensatz zu dem durch Spritzwasser verursachten un-
durchsichtigen Eisansatz glasig-durchsichtig und hart.

3.2.7. Zunehmende Bedeutung von Routenberatungen

Auch einer anderen, z. T. schon heute gestellten An-
forderung, die in Zukunft immer mehr Bedeutung ge-
winnen wird, muB der Seewetterdienst gerecht werden,
und auch darin unterscheidet er sich in gewisser Hin-
sicht von den iibrigen synoptischen Wetterdiensten: der
Forderung nach Routenberatung fiir ausreisende Schiffe.
Bestimmte Reedereien und deren Schiffsfiihrungen ha-
ben erhebliches Interesse daran zu erfahren, auf wel-
chem Kurs ihr Zielhafen am giinstigsten erreicht werden
kann. Obwohl durch den Internationalen Schiffssicher-
heitsvertrag (,Internationales Ubereinkommen zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See') bestimmte
Reisewege vorgeschrieben sind, gibt es doch zum Teil
mehrere Moglichkeiten. Z. B. kann ein Schiff auf der
Fahrt nach Kanada entweder durch den Englischen
Kanal oder nordlich um Schottland herum ausfahren.
Routenberatungen dieser Art werden vom syvnoptischen
Seewetterdienst bereits gegeben.

Diese Beratungen stellen weitrdumige Mittelfrist-
prognosen dar, In erster Linie ist dabei die Entwicklung
der Wind- und Seegangsverhilinisse auf den zur Aus-
wahl stehenden Routen zu beurteilen, aber die Mdg-
lichkeit von Vereisungslagen oder die Fahrt behindern-
den Nebellagen ist gleichfalls zu beachten. Auch auf die-
sem Gebiet miissen noch Erfahrungen gesammelt wer-
den; theoretische und rein statisfische Untersuchungen
sind notwendig, mit denen inzwischen begonnen worden
ist.

3.3. Noitwendigkeit eigener Borderfahrung

Die Aufgabe der Routenberatung fiihrt besonders ein-
dringlich vor Augen, wie notwendig es ist, daB der be-
ratende Seemeteorologe iiber eigene Borderfahrung ver-
fiigt. Wie der Flugmeteorologe die zu beratenden Flug-
strecken selbst beflogen haben mull, um sich ein zutref-
fendes Bild von den Wettereinwirkungen auf den Luft-
verkehr machen zu kéinnen, benitigt der Meteorologe im
Seewetterdienst nach Moglichkeit Borderfahrungen, um
die Wirkungen von Wetter und Seegang auf die Schiffahrt
aus eigenem Erleben beurteilen zu kinnen. Wihrend
jedoch fiir die Streckenerkundungsfliige im Flugwetter-
dienst jeweils nur wenige Stunden bendtigt werden,

, sind fiir Seereisen Tage und Wochen erforderlich. Diese

Zeit ist imn Rahmen des normalen Seewetterdienstes im
allgemeinen nicht zu eriibrigen. Unter diesem Gesichts-
punkt sind die Bordwetterwarten, die praktischen Er-
fordernissen der Hochseefischerei und der Handelsschiff-
fahrt ihre Einrichtung verdanken, auch von seiten des
Seewetterdienstes sehr zu begriilen. Geben sie doch vor
allem jiingeren Meteorclogen die erwiinschte Gelegen-
heit, Seewetter- und Borderfahrungen zu gewinnen.
Uber die Aufgaben der Bordwetterwarten unterrichtet
das nichste Kapitel.

4. Die Bordwetterwarten

Vom Seewetteramt ausgeriistete Bordwetterwarten
befinden sich z. Z. auf den Fischereischutzbooten ,Meer-
katze® und ,Poseidon* sowie auf den Fischereifor-
schungsschiffen , Anton Dohrn* und ,Walther Herwig",
die sidmtlich dem Bundesministerium fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten unterstehen, sowie auf dem
Forschungsschiff ,Meteor” der Deutschen Forschungs-
gemeinschaft und des Deutschen Hydrographischen In-
stituts. AuBerdem kann eine ,Mobile Bordwetterwarte®
abwechselnd auf verschiedenen Handelsschiffen einge-
setzt werden.

4.1. Die Aufgaben der verschiedenen Bordwetterwarten

Alle Bordwetterwarten beraten die eigene Schiffs-
fithrung, die auf Forschungsschiffen eingesetzten auch
die wissenschaftliche Fahrtleitung, die sich bei der Dis-
position der Untersuchungen nach den Wettervorher-
sagen richtet. Die Tétigkeit der ,Mobilen Bordwetter-
warte* erstreckt sich daneben wvor allem darauf, die
Schiffsoffiziere mit der Arbeitsweise des modernen See-
wetterdienstes vertraut zu machen und die besten Mig-
lichkeiten zur Verwertung der ausgestrahlten Seewetter-
berichte zu erdrtern. Aullerdem dient sie der Sammlung
von meteorologischen Erfahrungen auf den verschiede-
nen Fahrtrouten der Handelsschiffahrt.

Hauptaufgabe der Wetterwarten an Bord der Fische=
reischutzboote und Fischereiforschungsschiffe, soweit
diese sich am Fischereischutz beteiligen, ist natiirlich die
wetterdienstliche Betreuung der Fischereifahrzeuge auf
den jeweils aufgesuchten Fangplitzen, wobei auch die
nahere Umgebung dieser Fangpléatze in die Beratung mit
einbezogen wird. Vor allem wesentlich sind rechtzeitige
Warnungen vor Stiirmen und Vereisungslagen, die den
Schiffen ein Ausweichen vor der jeweiligen Gefahr er-
moglichen. Thnen mufl das Hauptaugenmerk der Meteo-
rologen gelten. Zugleich aber kinnen sie durch die regel-
mifBigen, mehrmals tédglich erfolgenden Wetterberatun-
gen, die in unmittelbarem Sprechfunkverkehr gegeben
werden, zur wirtschaftlicheren Durchfiihrung des Fisch-
fangs, insbesondere zu richtigen Dispositionen beim Ein-
satz der kostbaren Netze beitragen. Der Einsatz des
Sprechfunks gibt die Méglichkeit, regelrechte Wetterbe-
sprechungen abzuhalten, wobei die Fischdampferkapiti-
ne ihre Fragen stellen kinnen, die ihnen der Meteorologe
am Mikrofon des Fischereischutzbootes perstnlich un-
mittelbar beantwortet. Der auf diese Weise hergestellte
enge Kontakt zwischen Meteorclogen und Fischdampfer-
kapitdnen gibt den Beratungen ein erhiéhtes Gewicht.
Ihr besonderer Wert 146t sich u. a. daran ermessen, daB
Leitdampfer ausléindischer Fischereiflottillen die regel-
miifigen Berichte abhiren und, in die eigene Sprache
ubersetzt, an jhre Flottillen weitergeben.

AuBer diesen regelmiéfiigen Wetterberatungen konnen
jederzeit Beratungen auf besondere Anforderung hin
erteilt werden. Dazu gehdren auch Beratungen fiir die
Fahrt von Fischdampfern nach einem anderen Fangplatz
als dem, auf dem sich das Fischereischutzboot gerade
befindet, etwa fiir die Fahrt nach Neufundland, wenn
das Fischereischutzboot z. Z. bei Island steht, oder auch
fiir die Heimreise.

4.2, Instrumentelle Ausriistung der Bordwetterwarten
auf den Fischereischutzbooten

Um ihre Aufgaben erfiillen zu kinnen, sind die Bord-
wetterwarten der Fischereischutzboote mit Empfangs-
gerdten sowohl fiir die Funkielegraphie wie fiir den
Faksimile-Empfang und mit Funkfernschreibgeriit aus-
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gestattet. Um aber auch selbst iiber die angetroffenen
Wettererscheinungen, soweit sie nicht durch Augenbeob-
achtungen festgestellt werden konnen, genau im Bilde
zu sein, verfiigen sie selbstversténdlich auch iiber die
notwendigen meteorologischen Instrumente: Schalen-
kreuzanemometer und Windfahne, elektrische Melfiih-
ler fiir die Lufttemperatur in einer kleinen Spezialhiitte
am Mast, fiir den Taupunkt auf dem Peildedk, fiir die
Wassertemperatur 2 bis 2'/: m unter Wasser an der In-
nenseite der Bordwand im sogenannten , Wasserkasten”,
Aspirationspsychrometer, Psychroschleuder, Schispfther-
mometer, Aneroidbarometer, einen Barographen und ein
Marinehypsometer mit elektrischer Heizung zur Kon-
trolle der Luftdruckmessung. Auierdem befindet sich in
der Bordwetterwarte eine KompafBtochter und auf den
neueren Schiffen ein FahrtmeBanzeigegerat.

Auch die Erprobung meteoroclogischer Instrumente
und neuer Nachrichtenempiangsgerite gehort zu den
Aufgaben der Bordwetterwarten.

4.3 Schwierigkeit repriisentativer Messungen an Bord

Hier ist ein Wort einzufiigen iiber die besonderen
Schwierigkeiten instrumenteller Messungen an Bord.
Jedes am Wetterbeobachtungsdienst beteiligte Schiff
stellt ein kleines schwimmendes meteorologisches Obser-
vatorium dar, die Wetterschiffe und Forschungsschiffe
sind das sogar in besonderem MaBe. Wiihrend man aber
bei der Errichtung eines Observatoriums an Land die
zweckmiiBigste Aufstellung der Instrumente von vorn-
herein beriicksichtigen kann, mul man sich bei einem
schwimmenden Observatorium den schiffbaulichen Ge-
gebenheiten anpassen.

Die fiir die Bestimmung der Lufttemperatur benutz-
ten Thermometer waren in fritheren Zeiten in Bord-
thermometerhiitten untergebracht, die bei der notwen-
digen Kleinheit gar keinen Schutz gegen Stirahlung ge-
wiithrten. Als nicht zu kostspieliges und einigermalen
handliches MeBgerit ist jetzt auf deutschen Beobachter-
schiffen allgemein das Schleuderpsychrometer in Ge-
brauch, ein Thermometerpaar, das nach Art einer Kin-
derknarre an einem Handgriff herumgeschleudert wer-
den kann. Fiir verldBliche Werte vor allem des feuchten
Thermometers ist eine Schleuderzeit von etwa 3 Minuten
erforderlich, was auf schwankendem Schiff einige Mithe
und Geschicklichkeit erfordert. Trotz der kiinstlichen,
durch das Schleudern bewirkten Ventilation ist es aber
notig, die Messung stets in Luv durchzufithren, um von
dem thermischen EinfluB des Schiffskérpers miglichst
frei zu kommen. Ganz kann es auch dann nicht immer
gelingen, und wo auf Spezialschiffen die Mdoglichkeit
gegeben ist, wird der MeBfiihler besser in gréferer Hiohe
am Mast angebracht; dabei muB man in Kauf nehmen,
daB der MeBwert nicht genau der Temperatur unmittel-
bar iiber der Meeresoberfliiche entspricht.

Die Bestimmung der Wassertemperatur erfolgt im
allgemeinen mittels der sogenannten ,FPiitz®, eines Was-
serschopfgefiiBes, in das das Thermometer eingetaucht
wird oder fest eingebaut ist (,Marinepiitz“). Hier ist dar-
auf zu achten, daB die Piitz vor und vor allem nach dem
Schiépfen nicht zu lange den Einfliissen des Windes und
der Strahlung ausgesetzt ist. Fischereifahrzeuge bestim-
men die Wassertemperatur hiufig elektrisch, wobei sich
der MeBtithler einige Meter unter der Wasserlinie in
einern Wasserkasten im Vorschiff befindet. Mitunter,
wenn keine derartige Einrichtung vorhanden und eine
Piitzmessung unmoglich ist, wird auch die Temperatur
des zur Kiihlung der Maschine benutzten Meereswassers
am Einlaufstutzen gemessen; das ist dann aber die Tem-
peratur von Wasser aus mehreren Metern unterhalb der
Meeresoberfliche.

Die Windstirke wird auf See gewihnlich nach dem
Aussehen der Meeresoberfliiche geschitzt, Will man je-
doch exakte MeBwerte erhalten, so ist man gendtigt, mit
dem MeBfiihler, etwa dem Schalenkreuz, auf den Mast
zu gehen, um moglichst aus dem die Luftstromung sti-
renden Einflull des Schiffskérpers mit seinen Aufbauten
herauszukommen. Und wiederum erhilt man dann nicht
die in der Nihe der Meeresoberfliche vorhandenen Wer-
te, man erhilt, wie sich gezeigt hat, Werte, die je nach
der Luftschichtung in verschiedenem MalBe davon ab-
weichen.

Auch die Windrichtung wird im allgemeinen aus der
Richtung des Seegangs abgelesen, was nicht ganz exakt
ist. Will man sie stattdessen an Hand einer Windfahne
oder des Schiffsrauchs bestimmen, so ist Fahrt und Kurs
des Schiffes zu beriicksichtigen; man erhilt aber wie-
derum nur Werte, die fiir eine gewisse Hiéhe iiber dem
Meeresspiegel gelten.

Es hat sich gezeigt, daB Messungen der Regenmenge,
wie sie bisher, abgesehen von Expeditionen, nur auf
ortsgebundenen Feuer- oder Wetterschiffen durchge-
fiihrt werden, vermutlich am besten oberhalb der
Schiffsaufbauten vorgenommen werden. Auf deutschen
Feuerschiffen hat sich ein konischer Regenmesser be-
wihrt, der miglichst frei in 10 m Héthe {iber dem Mee-
resspiegel aufgehiingt wird.

4.4. Persinliche Erfordernisse der Wetterdiensttitigkeit
an Bord

Die Wetterdiensttitigkeit an Bord — insbesondere der
Fischereischutzboote — erfordert grofie Einsatzfreudig-
keit und Freude an selbstindiger Arbeit. Stiirme, eisige
Niederschlige, Vereisung, Meereis, winterliche Dunkel-
heit kennzeichnen die Bedingungen des oft harten Ein-
satzes. Die Schiffsbewegungen bei hchem Seegang,
atmosphirische Stérungen, z. B. durch die in nérdliche-
ren Breiten hiiufigeren Polarlichter, erschweren die Auf-
nahme der Wetterfunksendungen; die stampfenden und
rollenden Bewegungen der nicht sehr grofien Schiffe
behindern natiirlich auch das Zeichnen der Wetterkar-
ten. Unter dieserart oft erschwerten Bedingungen fiihren
Meteorologe und Funkwettertechniker, auf sich selbst
gestellt, den fortlaufenden Bordwetterdienst durch. Da-
bei ist es erforderlich, das Funkempfangsprogramm je
nach dem Fahrtgebiet umzustellen. Der Funkwettertech-
niker vereinigt die Funktion eines Funkers und Wetter-
technikers in sich. :

Die Grundlage der meteorologischen Tatigkeit auf den
Bordwetterwarten ist natiirlich dieselbe wie an Land im
synoptischen Seewetterdienst des Seeweiteramtes. Der
Bordmeteorologe mufi aber in der Lage sein, auch bei
teilweiser Storung des Funkempfangs das Bild der Wet-
terlage an Hand der eigenen Wetterbeobachtungen ent-
sprechend zu vervollstiindigen. Den zahlreichen Schwie-
rigkeiten seiner Beratungstitigkeit steht auf der anderen
Seite das befriedigende BewubBtsein sehr selbstiindiger
Arbeitsweise gegeniiber, und der Nachteil der Trennung
vom heimischen Wetterfernschreibnetz wird aufgewogen
durch den Vorteil des unmittelbaren Kontaktes nicht
nur mit den zu beratenden Fischdampferkapiténen, son-
dern vor allem auch mit dem Wettergeschehen in dem
zu betreuenden Seegebiet. Eigenes Wetter- und See-
erlebnis am Einsatzort gibt eine bessere und wohl auch
unausloschliche Vorstellung sowohl vom charakteristi-
schen Ablauf des Wettergeschehens in dem betreffenden
Gebiet wie auch von der Einwirkung der oft tlickischen
Naturgewalten auf ein ihnen preisgegebenes Schiff. Es
ist vorgesehen, dal jeder jiingere Meteorologe des See-
wetterdienstes nach einer ersten Einarbeitungszeit an
Land eine Zeit lang auf einer der Bordwetterwarten
Dienst tut.



5. Der maritime Klimadienst

5.1. Nautischer Wetterbeobachtungsdienst

Der nautische Wetterbeobachtungsdienst erfolgt zum
Unterschied vom Wetterbeobachtungsdienst an Land in
der Hauptsache von beweglichen Stationen aus. Als orts-
feste Stationen fungieren z. Z. nur die 10 deutschen
Feuerschiffe: J/E 3 — Borkumriff, Ps, Piz, Weser, Bre-
men, Elbe 1, Elbe 2, Elbe 3, Kiel und Fehmarnhelt, Die
weit iiberwiegende Zahl der Wetterbeobachtungsstellen
— um 340 — befindet sich an Bord von Handelsschiffen
und Fischdampfern. Beobachter auf den Handelsschiffen
sind Nautiker, wihrend auf den Fischdampfern fast aus-
schlieBlich die Funker den Wetterbeobachtungsdienst
wahrnehmen. Die Nautiker werden bereits in den Lehr-
gingen der Seefahrtschulen meteorologisch geschult.
Alle Beobachter erhalten durch die meteorologischen
Hafendienste in Hamburg, Bremen, Emden, Bremer-
haven, Cuxhaven, Kiel und Liibeck, die auch den Aus-
tausch der ausgefiillten Tagebiicher gegen neue vorzu-
nehmen haben, eine eingehende Unterweisung im An-
stellen von Wetterbeobachtungen und in der Fiihrung
des meteorologischen Tagebuchs. Eine an Bord gegebene
gedruckte ,Schliisseltafe] fiir die Eintragungen der Wet-
terbeobachtungen auf See* und die , Anweisung fiir das
Anstellen und Verschllisseln von Wetterbeobachtungen
an Bord deutscher Schiffe” (17a und b) dienen ihnen als
Hilfsmittel. Sie versehen den Beobachtungsdienst frei-
willig und ehrenamtlich. Natiirlich sind auch die mit
Wetlerdiensipersonal besetzten Bordwetterwarten der
Fischereischutzboote und Fischereiforschungsschiffe und
bestimmter Handelsschiffe am Beobachtungsdienst be-
teiligt.

Die Auswahl der Beobachterschiffe obliegt dem See-
wetteramt. Es wird darauf gesehen, dall nicht nur
Schiffe der ,Linienfahrt”, sondern auch solche der soge-
nannten , Trampfahrt* herangezogen werden, die Beocb-
achtungen aus selten von deutschen Schiffen befahrenen
Gebieten beibringen.

In der Anlage 5 ist das Muster eines neuzeitlichen
Tagebuchblattes flir Handelsschiffe beigegeben. (Das
neuzeitliche Tagebuchblatt fiir Feuerschiffe weist dem-
gegeniber geringfligige Abweichungen auf, da einerseits
die Schiffsposition stets dieselbe ist, andererseits die
Regenmenge als Meflwert hinzukommt.) Die Rubriken
sind dem Schiffswetterschliissel angepalt. (Hierbei ist zu
bemerken, dafl, wenn eine ,Piitz*-Messung nicht vor-
liegt, als ,Wassertemperatur” ggf. die im Maschinen-
raum am Kiihlwassereinlauf gemessene Temperatur ein-
zutragen ist.) Unten auf dem Tagebuchblatt ist Raum
fiir die Eintragung der verschliisselten Wettermeldun-
gen, wie sie gefunkt werden. Der Beobachter iibertriigt
die Ziffern, die er in der oberen Hilfte des Blattes ein-
getragen hat, fast durchweg unveriindert der Reihe nach
in die mit Gruppe I usw. bezeichneten Spalten unter der
Uberschrift ,Funkwettermeldung® bzw. ,Obstelegram-
me*, Nur sind die auf Zehntel Grad genau abgelesenen
Temperaturen auf ganze Grad abzurunden, und es ist
auller der Lufttemperatur lediglich der Unterschied zwi-
schen Luft- und Wassertemperatur (unter T T:) anzu-
geben, nicht auch die Wassertemperatur selbst. Ferner
sind anstelle der Zahlen fiir die Wellenperiode und die
Wellenhthe die Schliisselziffern fiir Py, und H, einzu-
setzen. (Die schwarzen Balken in der Kopfleiste haben
lochkartentechnische Bedeutung.)

Nicht auf allen Schiffen wird nach dem vollstdndigen
Wetterschliissel beobachtet. An Bord der Fischdampfer
werden iiberwiegend nur die Elemente der ersten fiinf
Gruppen des Wetterschliissels beobachtet, dazu gewdhn-
lich noch die Wassertemperatur.

Eine wesentliche Aufgabe des maritimen Klimadien-
stes ist es nun, etwaige Fehler in den metecrologischen
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Tagebiichern festzustellen, zu berichtigen und, wenn es
erforderlich erscheint, iiber die Hafendienste entspre-
chende Belehrungen an die Beobachter gelangen zu las-
sen; auf diese Weise findet eine gewisse Fernschulung
statt. Man mubB sich hierbei vor Augen halten, daB die
freiwilligen Bordbecbachter diese Arbeit neben ihren
nautischen Hauptaufgaben ausfithren und den ein-
gehenden Erlduterungen des Wetterschliissels nicht im-
mer die volle Aufmerksamkeit widmen kiinnen.

Einige der vorkommenden Fehler seien kurz erwihnt.
Bereits bei der Angabe der Schiffsposition kiinnen Feh-
ler auftreten, sei es, daB einfach ein Verschreiben vor-
liegt oder dafl bei zunichst nicht feststellbaren Strom-
versetzungen mit dem anliegenden Kurs und der nach
der Maschinenleistung angenommenen Fahrtgeschwin-
digkeit die Positionen gekoppelt, nach Feststellen einer
genauen Position bei der nichsten sich bietenden Gele-
genheit aber nachtriglich nicht berichtigt worden sind.
Die Feststellung und Berichtigung derartiger Fehler im
meteorologischen Tagebuch geschieht am besten durch
erfahrene Nautiker.

Weiterhin kommt es vor, dafi fiir den Mitternachts-
termin als Uhrzeit 24h und demzufolge das Datum des
verflossenen Tages eingetragen wird, wihrend der Wet-
terschliissel mit diesemn Termin (Ziffern 00) den neuen
Tag zu zihlen beginnt. Es ist dabei nicht ausgeschlossen,
dall der betreffende Beobachter die Zahl 24 wohliiber-
legt eingetragen hat, da er seine Beobachtungen im Zeit-
raum von 10 Minuten vor der vollen Stunde, in diesem
Falle also noch am vergangenen Tage, anzustellen hat.
Der Wetterschliissel schliefit aber diese Handhabung aus.

Fiir die Angabe der Wind- und Wellenrichtung nach
36teiliger Skala sind im Wetterschliissel zwei Ziffern
vorgesehen. 03 bedeutet also z. B. 30°. Es kann nun vor-
kommen, daB hier versehentlich 30 statt 03 eingetragen
wird, und es ist dann fiir den kritischen Bearbeiter nicht
ganz leicht, den Fehler zu erkennen. Hat er Zweifel an
der Richtigkeit der Eintragung, so ist er u. U. genitigt,
die Beobachtungen anderer Schiffe aus der Nachbar-
schaft oder wvorliegende synoptische Wetterkarten zu
Rate zu ziehen. Sofort erkennbar ist dagegen, wenn statt
der Schliisselziffer 36 (Nord) 00 eingetragen ist, was
Windstille bedeuten wiirde: in einem solchen Falle wiir-
de ndmlich unter ff nicht 00, sondern irgendeine andere
Zahl erscheinen, so dall der Fehler sofort in die Augen
fiele.

Schwierigkeiten bereitet manchen Beobachtern die
Verschliisselung bei Nebel. Steht unter ww eine der
Zahlen 42 bis 49, so kénnen unter VV nicht die Zahlen
94, 95, 96 oder noch griSere erscheinen, da Nebel nur
bei einer Sichtweite von,weniger als 1 km (~ /s sm) zu
melden ist. Geschieht es doch, so ist es fiir den kritischen
Bearbeiter wiederum sehr schwer, mitunter unmoglich,
zu entscheiden, ob VV oder ww falsch verschliisselt
wurde.

Man konnte einwenden, dal diese gelegentlich vor-
kommenden Fehler bei der klimatologischen Verarbei-
tung eines umfangreichen, iiberwiegend fehlerfreien
Materials nicht ins Gewicht fallen. Das trifft wohl im
allgemeinen zu; bei begrenzten Sonderuntersuchungen
kann es aber sein, daB zufillig gerade nur solche Beob-
achtungen herausgegriffen werden, die Fehler enthal-
ten, Es muB jedenfalls das Bestreben des , Aufbereiters®
sein, alle erkennbaren Fehler vor der Weiterverarbei-
tung auszumerzen.

Das gilt vor allem fiir die dlteren Tagebiicher, die aus
einer Zeit stammen, in der weder genaue Beobachtungs-
anweisungen vorhanden waren noch das Instrumen-
tarium einer ausreichenden Kontrolle unterlag. Bei-
spielsweise wurden seinerzeit die Temperaturen zwar
am Bordthermometer richtig abgelesen, aber die Ther-
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mometeraufstellung konnte so ungiinstig sein (etwa in
giner kleinen, zeitweise sonnenbeschienenen Bordther-
mometerhiitte), da mittags durch Einwirken der Son-
nenbestrahlung u. U. wesentlich zu hohe Angaben des
Thermometers resultierten, Ein Beispiel: Im Seegebiet
bei den Kanarischen Inseln wurden am 1. 4. 1911 an
Bord eines Segelschiffs folgende Temperaturen notiert:
um 4h Bordzeit 16° C, um Bh 23.7°, um 12k 23,9°, um 16
2359, um 20h 17.2°% um 24h 16.3° Das wiire eine Tages-
schwankung von 8° wihrend sie nach zuverldssigen
Messungen (Meteor-Expedition, siehe (38) S. 297 ff und
S. 364) nur 0.25°—0.3° C betragen sollte (siehe auch (39a)).

Bei dem Bestreben, grobe Temperaturfehler auszu-
schalten, ist jedoch Vorsicht geboten. Ist es doch z. B.
mdglich, daB nahe einer subtropischen Kiiste plétzlich
beim Schiff eintreffender Landwind die hohen Tempe-
raturen seines vielleicht wiistenhaften Ursprungsgebie-
tes mitbringt, die Beobachtung plétzlich erhohter Tem-
peraturen an Bord also durchaus reell ist. Man mull
stets die jeweilige Situation beriicksichtigen und darf
nicht schematisch verfahren.

Nach der sorgfiltig durchgefiihrten Kritik der Ein-
tragungen sind die berichtigten Wetterbeobachtungen
der #dlteren Tageblicher schlieBlich in besondere Aufbe-
reitungsbogen zu iibertragen, aus denen sie dann in der
Lochkartengruppe auf besondere Karten abgelocht wer-
den. In den neueren Tagebiichern — bei den Feuer-
schiffen ab 1. Februar 1959, im iibrigen ab 1. Januar
1960 — sind die Spalten fiir die Eintragungen auf den
herausnehmbaren Tagebuchblittern bereits so ange-
ordnet, daB sie — nach etwaigen Berichtigungen — un-
mittelbar abgelocht werden kénnen.

3.2, Verwertung der Schiffswetterbeobachtungen

5.2.1 Allgemeine Seeklimatologie

5.2.1.1. Eigenart des maritimen Beobachtungsmaterials

Der Seeklimatologie stehen, wie sich bereits aus dem
vorigen Kapitel ergibt, ganz allgemein nur wenige
Beobachtungsstationen zur Verfiigung, die als ortsfest
angesehen werden konnen: aufler den Feuerschiffen
noch die Wetterschiffe auf dem Atlantischen und dem
Pazifischen Ozean. Von den Wetterschiffen konnen auch
aerologische Messungen erhalten werden. Trotz der
groBeren Gleichformigkeit des Meeresklimas reicht die-
ses einerseits zu kiistennahe, andererseits zu weitma-
schige Beobachtungsnetz nicht aus, um eine Klimabe-
schreibung zu erméglichen, die den zu stellenden An-
forderungen geniigt. In erster Linie miissen daher die
Stationen auf fahrenden Schiffen herangezogen werden,
von denen im allgemeinen keine aerologischen Mes-
sungen vorliegen. Ideal wire es, fir die Darstellung
einer allgemeinen Seeklimatologie die Schiffsbeobach-
tungen aller Nationen verarbeiten zu kinnen, wie es
auch fiir den kiinftigen Weltklimaatlas der Weltorgani-
sation fiir Meteorologie (WOM) geplant ist. Einstweilen
stehen dem Seewetteramt von allen Meeren normaler-
weise nur die deutschen Schiffswetterbecbachtungen zur
Verfiigung.

Die Bearbeitung des umfangreichen Beobachtungs-
materials — im Lochkartenarchiv des Seewetteramtes
befinden sich z. Z. bereits iiber 14 Millionen deutsche
Schiffsbeobachtungen — kann in angemessener Zeit nur
maschinell bewiltigt werden. Aus dem Lochkartenarchiv
des Seewetteramtes werden je nach dem zu untersu-
chenden Problem die in Frage kommenden Karten des
gewiinschten Meeres oder Meeresteils maschinell aus-
sortiert und auf die gewiinschten Elemente hin tabel-
liert. Es ist im allgemeinen iiblich und zweckmiBig, die
Beobachtungen aus 1°-, 2°- oder 5°-Feldern zusammen-

zufassen, das sind Felder, die 1, 2 oder 5 Langen- und
ebensoviele Breitengrade umfassen, Mitunter sind aber
auch anderweitige Zusammenfassungen, z. B. von 2 Ein-
gradfeldern, erforderlich.

Bei der Tabellierung zeigt sich bald, dali das Beob-
achtungsmaterial sowohl rdumlich als auch zeitlich sehr
verschieden wverteilt ist, was bei der Bearbeitung zu
beachten bleibt. Neben den Hauptschiffahrtswegen, von
denen die meisten Beobachtungen vorliegen, geht die
Beobachtungszahl stark zuriick; weiterhin haben Kriege
und ihre Nachwirkungen eine Verarmung an Schiffs-
beobachtungen wiihrend mehrerer Jahre zur Folge.

Allgemeingiiltige Anweisungen, wie diese Beobach-
tungsliicken ausgeglichen werden konnten, lassen sich
nicht geben. Bei Mittelwerten kann die rdumliche Inho-
mogenitit bis zu einem gewissen Grade durch rdumliche
Mittelbildung iiberbriickt werden. Das kann geschehen,
indem die Werte der neun Einheits- (z. B. 1°-)Felder
gemittelt werden, die das betrachtete Feld in der Mitte
enthalten: dieses selbst wird mehrfach bewertet; also,
wenn der Wert des Mittelfeldes mit ,e“ bezeichnet wird:

at+btet+dtdet+f+tegt+h+ti
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(siehe auch (17)).

Handelt es sich um die Interpolation von Windrich-
tungen, so wird man sich oft mit dem Zeichnen von
Trajektorien helfen koénnen; zu beachten bleibt dabei
nur, daB man bei der Interpolation keine Konvergenz-
oder Divergenzlinie iiberschreitet. Man mufi also zu
allererst ein groBziigiges Bild des gesamten Stromungs-
feldes zu gewinnen suchen.

Die zeitliche Inhomogenitit fithrt bei einfacher Mit-
telung aller t{iberhaupt wvorliegenden Becbachtungen,
z. B. eines Monats, dazu, daB die Jahre mit den meisten
Beobachtungen ein zu hohes Gewicht erhalten, d. h,, das
Mittel wird wesentlich von den Beobachtungen dieser
Jahre bestimmt. Um dies zu vermeiden, ist es besser, in
diesem Falle das Gesamtbild aus den Monatsmitteln der
einzelnen Jahre zu bilden (siehe u. a. (10)).

5.2.1.2. Behandlung der einzelnen Klimaelemente
Wind

Unter den meteorologischen Elementen steht fiir die
Seefahrt an erster Stelle der Wind. Er bestimmt auch
im Zeitalter der maschinengetriebenen Schiffe durch
seinen EinfluB auf die Wellenbildung die Fahrtge-
schwindigkeit, tiber lingere Zeit gesehen aber auch die
Fahrtroute. Thm mul also bei der klimatologischen Be-
arbeitung der Beobachtungen das Hauptaugenmerk
gelten.

Windstiirke, Windgeschwindigkeit

Die Windstirke wird auf See nach dem Aussehen der
windbewegten Meeresoberfliche geschiitzt; denn auch
heute noch stellt die Messung der Windgeschwindigkeit
auf einem fahrenden, stampfenden und rollenden Schiff
gin Problem dar. Fiir die Schiitzung der Windstirke
{nach Beaufortgraden) steht seit 1927 die sogenannte
Petersen-Skala zur Verfiigung, die jeder Beaufortstiirke
ein bestimmtes Aussehen der Meeresoberfliache zuord-
net (siehe (40a) S. 2/11 und 2/12).

Die Beaufortskala ist nicht linear. Das ist bei Mittel-
bildung zu beriicksichtigen. Zwar ist der Fehler im all-
gemeinen nicht groB, wenn man die Beaufortwerte un-
mittelbar mittelt; exakter ist es aber, die einzelnen
Beaufortwerte mit einer Umrechnungstafel in m/see,
km/h oder kn umzusetzen, diese Werte dann zu mitteln
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und das Ergebnis nach derselben Umrechnungstafel
wieder in Beaufort zuriickzuverwandeln, Fiir die Um-
rechnung ist es zweckmilig, die in den Vorschriften
und Betriebsunterlagen des Deutschen Wetterdienstes
wiedergegebene internationale Umrechnungsskala zu
verwenden (siehe (40a) S. 2/11 und 2/12). Letzten Endes
ist es allerdings gleichgiiltig, nach welcher Skala man
umrechnet, es mull hin und zuriick nach derselben ge-
schehen. Es wiirde also hierbei keine wesentliche Rolle
spielen, wenn einmal eine neue internationale Umrech-
nungsskala eingefiihrt werden sollte.

Ein anderer Umstand kommt zum Tragen, wenn man
die Windstéirken in verschiedenen Luftmassen miteinan-
der vergleicht. Sorgfiltige Messungen (siehe (41)) haben
ergeben, dafl die Windstirke in Warmluft iiber dem
Meer zu niedrig geschitzt wird. Die stabile Schichtung
der von der Meeresoberfldiche her abgekiihlten Warm-
luft 148t eine vergleichsweise laminare, wenig turbu-
lente Stromung zu, bei der die unterste, der Meeresober-
fliche anliegende Schicht den schneller bewegten héhe-
ren Luftschichten nur zdgernd folgt. So nimmt die
Meeresoberfliche ein ruhigeres Aussehen an, als sie es
bei unmittelbarer Beriihrung mit der unverzdgerten
Stromung hoherer Schichten — etwa in Masthéhe —
besiBe, und die Windschitzung fillt zwangsliufig zu
niedrig aus. In Kaltluft dagegen sorgt die Turbulenz
infolge der Labilitdt (Meer wirmer als Luft) fiir eine
Durchmischung und damit auch Angleichung der Wind-
geschwindigkeiten unmittelbar i{iber der Meeresober-
flache und in héheren Schichten (etwa in Masthihe).

Es hat sich gezeigt, daB ein neuerer, von dem Holldn-
der Verploegh stammender Vorschlag fiir die inter-
nationale Umrechnungstafel einer indifferenten bis
stabilen Luftschichtung entspricht (siehe (17) und (42)).

Windvektor

Durch die Stirke bzw. Geschwindigkeit allein ist das
Element Wind noch nicht vollstindig charakterisiert.
Auch die Richtung mufi beachtet werden, da der Wind
eine gerichtete GréBe, ein Vektor, ist.

Sind Geschwindigkeit und Richtung zusammen zu
bearbeiten, so hat die Mittelbildung vektoriell zu ge-
schehen. In diesem Fall sind etwaige Beaufortwerte un-
bedingt vorher in ein lineares Mafl (m/sec, km/h, kn)
umzurechnen. Die vektorielle Mittelbildung kann nach
einfachen Schemata erfolgen (siche z. B. (17)).

Bestindigkeit des Windes

Die Angabe des Vektormittels kann noch erginzt wer-
den durch die Angabe der sogenannten , Bestiindigkeit®,
d. i. das Verhilinis zwischen vektoriellem und skalarem
Mittel der Windgeschwindigkeit: | b | : v oder in % =
| b | : v - 100%. Weht der Wind immer aus derselben
Richtung, so wird | v | = v, und die Bestiindigkeit hat
den Héchstwert 1 bzw. 100%; weht der Wind derart aus
verschiedenen Richtungen, daB das Vektormittel 0 wird,
so wird auch der Ausdruck fiir die Bestiindigkeit 0. Hier-
bei ist aber darauf zu achten, daBl in dem betrachteten
Zeitraum nicht etwa abwechselnd zwel entgegengesetzte
Windrichtungen ldngere Zeit vorherrschen, die sich im
Vektormittel gegenseitig ganz oder doch nahezu aufhe-
ben, wie es beispielsweise im Monsungebiet des Indi-
schen Ozeans, aber auch in anderen Gebieten mit jahres-
zeitlichem oder auch tageszeitlichem Windwechsel der
Fall sein kann. In derartigen Gebieten erhielte man im
Mittel des ganzen Zeitraumes (beispielsweise im Jahres-
mittel in Monsungebieten) eine geringe Bestindigkeit,
obwohl dort die Winde zu gewissen Zeiten mit gréfiter
Bestindigkeit wehen kénnen.

Windvektorstreuung

Um die Windverhiltnisse eines Gebietes durch wenige
charakteristische Zahlen mdglichst ausfilhrlich zu be-

schreiben, ist auller dem Vektormittel (und der Bestin-
digkeit) noch die Vektorstreuung zu bestimmen, die ein
Urteil dariiber gestattet, aus welchen Richtungen und
mit welcher Stirke der Wind in dem betreffenden Ge-
biet vorzugsweise weht. Die Streuung des Windvektors
1406t sich durch eine Ellipse um den Endpunkt des Mit-
telvektors darstellen, die sogenannte Streuungsellipse,
die im Grenzfall zum Streuungskreis werden kann. (N&-
heres dariiber siehe (17)).

Zeichnet man Streuungsellipsen {fiir verschiedene Ge-
biete eines griferen Meeresraumes, so kénnen die Un-
terschiede zwischen den Gebieten deutlich vor Augen
treten; ebenso treten die jahreszeitlichen Veridnderun-
gen hervor, wenn man die Ellipsen Monat fiir Monat
miteinander wvergleicht. Als Beispiel diene die Darstel-
lung wvon Streuungsellipsen im Mittelmeer (Abb. 6

und 7).
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Streuungsellipsen (Mittelmeer)
Monat April
Die Ellipsen wilrden bel Normalverteilung 50%: der
Beobachtungswerte umfassen

Die Streuungsellipse ist nicht die einzige Darstellungs-
weise zur ausfiihrlichen Kennzeichnung der Windver-
hiltnisse eines Gebietes. Sie hat sogar den Nachteil, daB
sie zu sehr schematisiert. Durch die Ellipse wird die tat-
siichlich beobachtete Windverteilung nur angenéhert be-
schrieben; streng genommen ist flir ihre Konstruktion
Voraussetzung, daf3 eine (normale) Zufallsverteilung der
Winde vorliegt; das ist aber in Meereshdhe unter dem
Einflull der Reibung gewdGhnlich nicht der Fall.

Windrosen und Windsterne

Eine andere Methode zur ausfiihrlicheren Beschrei-
bung der Windverhiltnisse sind die ,Windrosen®, ins-
besondere die ,,Windsterne®; ihnen liegen Hiufigkeits-
werte zugrunde. Es werden die prozentualen Hiéufigkei-
ten der einzelnen Windrichtungen bestimmt und auf den
Geraden, welche die Richtungen repriisentieren, abge-

-
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tragen. Die derart auf den Geraden markierten Punkte
kann man miteinander verbinden und erhélt so einen
Polygonzug, der die Windrose fiir das untersuchte See-
gebiet darstellt. Dabei sind die Windstirken noch nicht
beriicksichtigt. Wird auch nach diesen gefragt, so falit
man sie am besten stufenweise zusammen: 0, 1—3, 4—35,
6—7, 8—12 Bft, und bestimmt deren Haufigkeit. Am
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Streuungsellipsen f{ir das Geblet 38° — 39° N, 01I° W — 01° E
Die Ellipsen wiirden bei Normalverteilung 50%s

der Beobachtungswerte umfassen

gefilligsten ist die Darstellung durch Sternstrahlen. Da-
bei erweist es sich als zweckmiBig, von einem inneren
Kreis ausgehend, in den die Prozentzahl Windstillen
eingetragen werden kann, mit den Sturmstirken 8—12
zu beginnen; so fillt gleich in die Augen, wie sich die
Stiirme, ein fiir die Schiffahrt wichtiges Element, auf die
einzelnen Windrichtungen verteilen (siehe (7), (16), (32)).

Seit 1. Januar 1949 wird die Windrichtung nach der
36teiligen Skala verschliisselt. Da aber die groBe Mehr-
zahl der im Archiv des Seewetteramtes gesammelten
Schiffsbeobachtungen noch nach der Kompalistrich-
Skala erfolgt ist (im Archiv des Seewetteramtes lagern

meteorologische Schiffstagebiicher bis zuriick zum Jahre
1840, deren wertvolles Beobachtungsmaterial nicht un-
genutzt bleiben kann), ist es zweckmilBiger, die 36teilige
Skala in die Strichskala zurlickzuverwandeln. Das ge-
schieht folgendermalen:

Aufteilungsschema der Hiufigkeiten fiir Gradeinteilung
der Windrose auf die Strichskala

14 20° 4+ 30° + 40° + 50°+ 60°+Y4 T70° = 04
/4 70° 4+ 80° -+ 80° + 100° + 3/4110° = 08’
1y 110° + 120° + 130° + 140° + 150°+-1/4 160° = 12
3/y  160° + 170° + 180° + 190° + 3y 200° = 16’

/g 200° -+ 210° + 220° + 230° - 2407 +1/4 250° = 20°
3, 250° + 260° + 270° + 280° + 3/4280° = 24
/g 290° + 300° + 310° 4 320° + 330°+1/s 340° = 28
LI 340° 4 350° + 360° + 10° + 3y 20° = 32

Es sind nur die Umrechnungen fiir die acht Haupt-
richtungen angegeben, da sich die maritimen Beobach-
tungen, wie weiter unten ausgefiihrt ist, auf diese Rich-
tungen konzentrieren, auf die sich dann auch die klima-
tologische Bearbeitung im allgemeinen beschrinken
mulfl.

Beim Zeichnen von Héaufigkeitswindrosen fir See-
gebiete ist zu beriicksichtigen, dafl bei maritimen Wind-
beobachtungen erfahrungsgemil die acht Hauptrichtun-
gen NE, E, SE, S, SW, W, NW und N bevorzugt sind.
Man muf daher, will man eine ausgeglichene Darstel-
lung erhalten, die Hiufigkeitswerte der Zwischenrich-
tungen anteilig auf die Hauptrichtungen verteilen. Das
geschieht, indem man die Haufigkeitswerte der gerad-
zahligen Zwischenrichtungen (z. B. 02 = NNE, 06 = ENE)
je zur Hilfte den Hiufigkeitswerten der beiden benach-
barten Hauptrichtungen zuzdhlt (also z. B.: ausgeziahlt
NNW 14%, I 26%, NNE 10%, NE 20%, ENE 11%, E 19%/o,
Rest 0% ,ergibe NW = 7%, N = 7% + 26% + 5%a = 38%,
NE = 5% + 20% + 5,5% = 30,5%, E = 5,5% + 19% =
24 5975, zusammen 100%v). Etwa vorhandene Hiufigkeiten
der ungeradzahligen Zwischenrichtungen sind mit vol-
lem Betrag der Hiufigkeitszahl der ihnen unmittelbar
henachbarten Hauptrichtung zuzuzédhlen.

Anmerkung: Der aus einer begrenzten Zahl von Beob-
achtungen ermittelte Hiufigkeitswert eines Elements
ist nicht identisch mit der Wahrscheinlichkeit seines
Vorkommens. Kennt man jedoch die genaue Anzahl
der Beobachtungen, was immer der Fall sein mul,
wenn man die Hiufigkeitsauszihlung selbst vorge-
nommen hat, so kann man nach statistischen Geset-
zen bestimmen, innerhalb welcher Grenzen, vom
Hiufigkeitswert aus gerechnet, der Wahrscheinlich-
keitswert liegen kann (siche hieriiber (17) und (43)).
Je zahlreicher die Beobachtungen, desto né#her
kommt der ermittelte Hiufigkeitswert dem Wahr-
scheinlichkeitswert. i

Vorherrschende Windrichtung

Aus den Abmessungen eines Windsterns ist sofort zu
entnehmen, welche der eingezeichneten Richtungen am
h&ufigsten beobachtet wurde. Die wirklich wvorherr-
schende Windrichtung kann aber von dieser Hauptrich-
tung durchaus abweichen. Seeklimatologisch ist es von
groBem Interesse, auch diese vorherrschende Richtung
zu ermitteln; ergeben sich doch dabei die groBen, auf
dem freien Meer ungestérten planetarischen Zirkula-
tionsglieder. Wie man bei der Ermittlung der vorherr-
schenden Windrichtung verféhrt, kann der Einzelver-
sffentlichung des Seewetteramts Nr. 33 (17) entnommen
werden.

Als Beispiele kartenméaBiger Winddarstellungen sei
auf (7), (11), (15), (16), (26), (27) und (31—37) verwiesen.



Temperaturen

Wie bereits im Abschnitt 5.1 erwihnt, kiinnen bei der
Messung der Lufttemperatur Fehler durch Strahlungs-
einwirkung entstehen, und zwar sowohl durch Einstrah-
lung wie durch Ausstrahlung: die Fehler infolge Son-
nenbestrahlung kénnen betriichtlich sein. Mit &hnlichen,
wenn auch geringeren Fehlern ist bei den Wassertem-
peraturbeobachtungen zu rechnen, falls mittels Piitz ge-
messen wurde.

Bei der Aufbereitung der meteorologischen Tage-
blicher werden derartige Temperaturfehler, sofern sie
offensichitlich sind, bereits ausgemerzt. Unauffillige, nur
durch geringfiigige Verstrahlung bedingte Fehler kon-
nen dabei natiirlich unerkannt bleiben. Gleichwohl er-
scheint dies Verfahren dem kritischen Bearbeiter befrie-
digender als ein anderes, bei dem ganz schematisch je
5% der Beobachtungen am oberen und unteren Ende
der nach der GréBe der Werte geordneten Beobach-
tungsreihe gestrichen werden, aber es bleibt fraglich, ob
mit dem nichtschematischen Streichen nur der offen-
sichtlichen Fehler eine ausreichende Annédherung an den
Mittelwert erreicht wird, wie es W a h1 fiir die Wasser-
temperaturbeobachtungen bestimmter Seegebiete plau-
sibel gemacht hat (siehe (44)).

Da die mégliche Filschung durch Einstrahlung we-
sentlich groBer ist als die Filschung durch Ausstrahlung,
kann man daran denken, lediglich néchtliche Beobach-
tungen aus der Zeit von 20b bis 04h Bordzeit zu benut-
zen. Man erhilt dann sicher besser vergleichbare Werte
fiir die verschiedenen Seegebiete, muB aber in Kauf
nehmen, dal die Mittelwerte zu niedrig ausfallen. Die-
ser Fehler ist jedoch auch bei der Lufttemperatur nicht
erheblich; die durch (n#chtliche) Ausstrahlung gefélsch-
ten Werte liegen bei der Lufttemperatur nach Ver-
gleichsmessungen wihrend der ,Deutschen Aflantischen
Expedition* auf ,Meteor® 1925—1927 im Mittel héch-
stens 0,07° C unter den unverfilschten Werten (siehe
(38) S. 307, Abb. 46). Da die wahre Tagesschwankung
— ebenfalls nach Messungen dieser Expedition — bei
der Lufttemperatur hichstens 0,3° C betrigt, kann man
angendhert abschitzen, dal der Mittelwertifehler bei
ausschlieBlicher Verwendung der Nachtwerte nur knapp
0,15° betragen kann. (Bei vollkommen sinusformiger
Schwingung lige das nichtliche Minimum im unver-
filschten Gang 0,157 C unter dem Mittelwert, das ver-
filschte hochstens 0,227 C.

Das Mittel der Nachtwerte wiirde dann
2.0,22° = 0,14°C
b 4
unter dem wahren 24stiindigen Mittel liegen.

Besonders in den héheren Breiten iiberdecken un-
periodische Temperaturinderungen weitgehend den Ta-
gesgang. Infolgedessen kann es wegen der geschilderten
Liickenhaftigkeit des Beobachtungsmaterials dort zu
griferen, nicht reellen Unterschieden zwischen den Mit-
telwerten benachbarter Felder kommen. Diese kinnen
nur durch rdumlich iibergreifende Mittelbildung ausge-
glichen werden.

Temperaturstufen

Eine genauere Beschreibung der Temperaturverhlt-
nisse eines Seegebietes 146t sich durch Darstellung der
prozentualen Hiufigkeit zweckmiiBig gewihlter Tem-
peraturstufen erreichen. Da die Temperaturen an Bord
deutscher Schiffe vor 1830 vielfach nicht auf Zehntel
Grad genau, sondern nur auf halbe oder gar nur ganze
Grade abgelesen wurden, verbietet sich eine Hiufig-
keitsauszihlung nach Zehntel Grad; es kiinnen nur Stu-
fen von ganzen Celsiusgraden ausgezédhlt werden. Die
Hiaufigkeitskurven von Luft- und Wassertemperatur

lassen sich dann in der Weise vereinigen, dafi die Tem-
peraturwerte auf einer Senkrechten, die Haufigkeits-
werte der einen Temperatur nach links, die der ande-
ren nach rechts aufgetragen werden. Man wird im all-
gemeinen finden, dal die Hiufigkeitskurven der Luft-
temperatur weiter reichen (stirker streuen), aber nied-
riger sind als die der Wassertemperatur. Zihlt man die
Haufigkeiten der Temperaturstufen monatsweise aus,
so kann man die Monatsdarstellungen der Stufenhiu-
figkeiten (fiir beide Temperaturen jeweils von derselben
senkrechten Linie ausgehend) auch nebeneinander set-
zen und dabei die zusétzlich auf den Senkrechten mar-
kierten Monats-Mittelwerte miteinander verbinden, so
dall gleichzeitig der Jahresgang zu erkennen ist (Bei-
spiel siehe Anlage 6).

Summenkurven

Oft werden zur Hiufigkeitsdarstellung auch soge-
nannte Summenkurven benutzt, Kurven, aus denen man
entnehmen kann, wieviel Prozent der Beobachtungen
unter oder iiber einem bestimmten Wert liegen. Diese
Darstellungen sind eigentlich graphische Tabellen, No-
mogramme; nur ihre Form und Neigung gegen die Ho-
rizontale vermittelt bei Vergleichen auch eine gewisse
Anschaulichkeit (siehe Abb. 8 fiir das Beispiel von Wind-
starken).
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Abb, 8
Hiufigkeit der Windstiirkestufen (Summenkurve)
beim Feuerschiff .Elbe 1* (nach Dr. J. Richter)

Temperaturstreuung

Statt durch Haufigkeitskurven kann man auch die
Temperaturverhiltnisse zusitzlich zu den Mittelwerten
durch die ,Streuungen” nidher charakterisieren. Aller-
dings gibt die ,,Streuung" (englisch: ,,standard deviation®)
nur beim Vorliegen einer normalen Hiufigkeitsvertei-
lung einen mathematisch exakten Mafstab (siehe (17)).
Zu Vergleichszwecken kann die ,Streuung® aber auch
bei den praktisch auftretenden, nicht ,normalen* Ver-
teilungen berechnet werden, sofern es sich nicht um
mehrgipfelige Verteilungen handelt, wie sie in Seegebie-
ten vorkommen kénnen, in denen zwel verschieden war-
me Meeresstrimungen ineinandergreifen (z. B. Labra-
dor- und Golfstrom siiddstlich Neufundland). In solchen
Gebieten kann es zwei Hiufigkeitsmaxima geben. (Bei-
spielsweise ergeben sich im Kampfgebiet zwischen Ca-
botstrom und Golfstrom siidlich Neuschottland im Ja-
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nuar bei der Wassertemperatur Hiufigkeitsmaxima bei
g° C und 13° C, bei der Lufttemperatur bei 7°C und
10'/:® C). Mit Hilfe der .Streuung® 16t sich auch ein
Malstab fiir die Genauigkeit der Mittelwerte gewinnen
(siehe hieriiber (17)).

Bestimmung der Temperaturextreme

Bei fortlaufenden Beobachtungen an einer ortsfesten
Station, insbesondere dann, wenn Registrierungen vor-
liegen, bereitet es keine grofien Schwierigkeiten, die
Extremwerte der einzelnen Elemente festzustellen. An-
ders, wenn die Extreme aus den Beobachtungen fahren-
der Schiffe gewonnen werden sollen. Will man aus ih-
nen z. B. die monatlichen Extremwerte der Temperatur
bestimmen, so ware es wegen der sporadischen Natur
der Beobachtungen in den meisten Seegebieten nicht an-
gebracht, die zufdllig als hochste und tiefste Tempera-
tur beobachteten Werte zu verwenden, wobei natiirlich
vorausgesetzt ist, dab diese Werte bereits der Aufberei-
tungskritik standgehalten haben. Hier bietet nun eben-
falls die ,Streuung® eine Moglichkeit, die wahrschein-
lichsten Extremwerte anzugeben, und zwar benutzt man
hierzu nach Ubereinkunft den dreifachen Wert der
_Streuung®, der fiir das Maximum dem Mittelwert zu-
geziihlt, filr das Minimum vom Mittelwert abgezogen
wird. Bei einer .Normalverteilung®, bei der Mittelwert
und hiufigster Wert susammenfallen, liegen auBerhalb
der so bestimmten Grenzen nur noch 0,27% aller beob-
achteten Werte, und das diirften die ungewdhnlichen
AusschieBer sein.

Will man dieses Verfahren auch bei einer nicht ,nor-
malen® Verteilung anwenden, so tut man gut daran, die
LStreuung® fiir die oberhalb und unterhalb des hiufig-
sten Wertes liegenden Temperaturen getrennt zu be-
rechnen und mit der zum rechten Kurventeil gehoren-
den ,Streuung® das Maximum, mit der zum linken ge-
hérenden das Minimum zu bestimmen (siehe (17)).

Luftfeuchtigkeit

erlidflichere Feuchtemessungen liegen von deutschen
Handelsschiffen erst seit etwa 1950 vor, da in diesem
Jahr die Ausriistung mit dem Schleuderpsychrometer
(kurz: Psychroschleuder) begann. Die Methode hat einen
Nachteil. Um richtige Werte zu erhalten, mul} eine ge-
raume Zeit (bis zu drei Minuten) geschleudert werden,
und es LiBt sich nicht sicherstellen, dall diese Zeit an
Bord unter allen Umstinden eingehalten wird. (VEgl
hierzu auch (38) S. 243 und (39 a)).

Aus den im meteorologischen Tagebuch eingetragenen
Ablesungen des trockenen und feuchten Thermometers
miissen mit Hilfe einer Aspirationspsymrometertaiel die
relative Feuchte sowie (ggf. mit einem Feuchterechen-
schieber) Dampfdruck und Taupunkt bestimmt werden.
Neuerdings wird dieser Arbeitsgang maschinell im
Lochkartenverfahren ausgefiihri.

Die noch nicht sehr zahlreichen Feuchtemessungen von
See, deren Verlidfilichkeit noch eingehenderer Priifungen
bedarf; lassen eine detaillierte Bearbeitung noch nicht
zu. Fiir bestimmte Seegebiete des Mittelmeeres konnten
immerhin Monatswerte der relativen Feuchte und des
Dampfdrucks bestimmt werden (siehe (45)).

Luftdruck

Es stéBt auf Schwierigkeiten, nach Schiffsbeobachtun-
gen mittlere Luftdruckkarten zu zeichen. In auller-
tropischen Breiten sind die unperiodischen Luftdruck-
schwankungen in der Regel so grofi, daB bei der Zu-
filligkeit der Schiffsbeobachtungen in Nachbgrfeldern

sehr unterschiedliche Luftdruckmittelwerte resultieren
kénnen; in einem Feld kann die Mehrzahl der Beobach-
tungen zufillig bei tiefem Druck, im Nachbarfeld bei
hohem Druck erfolgt sein. Hat man beispielsweise aus
einem Zeitraum von 30 Jahren in einem 1°-Feld nur 300
Luftdrudktbeobachtungen fiir ein Monatsmittel zur Ver-
fiigung, was noch kein extremer Fall ist, so wiirde das
bedeuten, daB durchschnittlich etwa von jedem dritten
Tag eine Luftdruckbeobachtung vorldge. Man kann sich
leicht vorstellen, daB so wenige Stichproben bei den
starken Luftdruckinderungen hoherer Breiten fiir die
Bestimmung eines reellen Mittelwertes nicht ausrei-
chen, DaB es eher gelingt, in diesen Breiten Isothermen
nach Schiffsbecbachtungen zu zeichnen als Isobaren,
hingt mit der relativ geringeren Verinderlichkeit der
Temperatur zusammen. Aber selbst bei der Temperatur
kénnen unreelle Horizontalgradienten zustande kom-
men, wenn man kein Ausgleichsverfahren anwendet
(siehe 5.2.1.1,, S. 11).

Auch fiir tropische Seegebiete kann das Zeichnen
mittlerer Luftdruckkarten erschwert sein. Hier spielt
wegen der groBen Tagesschwankung — ~ 4 mb — die
Uhrzeit der Beobachtungen eine Rolle.

Um zu brauchbaren Ergebnissen zu kommen, bleibt oft
nichts anderes iibrig, als auf etwa vorhandene, gut ana-
lysierte tdgliche Wetterkarten zuriickzugreifen, wie sie
z. B. in den ,Historical Weather Maps® von 1899—1939
{(46) vorliegen. Wenn auch der Luftdruck iiber den Mee-
ren auf den téglichen Wetterkarten mitunter iiber weite
Strecken interpoliert werden mufl, so ergibt sich auf
ihnen doch mit Hilfe der Windbecbachtungen und von
Tag zu Tag durchgefithrten Analysen meist ein hin-
reichend genaues Abbild der wirklichen Druckvertei-
lung. An Hand dieser Karten bildet man Luftdruckmittel
fiir bestimmte Netzpunkte, etwa die Schnittpunkte von
Lingen- und Breitengraden, beispielsweise im gegen-
geitigen Abstand von 5 Grad.

Bewilkung

Der mittlere Bedeckungsgrad des Himmels ist wohl
der am wenigsten reprisentative Mittelwert. Ein mitt-
lerer Bedeckungsgrad von 5 Zehnteln (oder 4 Achteln im
neuen Wetterschliissel) kann sich z. B. ergeben, wenn
der Himmel wihrend des halben Beobachtungszeit-
raums ganz bedeckt war (10/10 bzw. 8/8), wihrend der
anderen Hilfte wolkenlos (0/10 bzw. 0/8). Ebensogut
kann er sich aber ergeben, wenn der Himmel die ganze
Zeit iiber halb bedeckt war, und weitere Varianten sind
denkbar, Man kennzeichnet daher die Bew&lkungsver-
hiltnisse besser durch Hiufigkeitsdarstellungen. Es ge-
niigt, nur 2 Stufen der Himmelsbedeckung anzugeben,
starke und geringe Bedeckung. Da der Horizont' fur
Bordbeobachter im allgemeinen weiter ist als fiir Land-
beobachter, empfiehlt es sich, bei maritimen Beobach-
tungen die Bedeckungsgrade 0/10 bis 2/10 als geringe
Bedeckung, 8/10 bis 10/10 als starke Bedeckung zusam-
menzufassen. Bei PBeobachtungen nach dem neuen
Schliissel wiren entsprechend 0/8 und 1/8 bzw. 7/8 und
8/8 zusammenzufassen.

Die graphische Darstellung erfolgt am besten in ,Sdu-
len“form. Die Sdule fiir den geringen Bedeckungsgrad
bleibt weil, die andere wird schwarz (oder farbig) an-
gelegt. Bei kartenmiBiger Darstellung erhilt man auf
diese Weise eine gute Ubersicht iiber die Bewdlkungs-
verhiltnisse eines Meeres (Beispiel siehe (7)).

Niederschlag

An Bord der deutschen Feuerschiffe wird die Regen-
menge mit Hilfe eines eigens fiir den Bordgebrauch
konstruierten konischen Regenmessers bestimmt, der
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moglichst frei in etwa 10 m Héhe i{iber dem Meeresspie-
gel aufgehiingt ist. Uber die Vergleichbarkeit dieser
Messungen mit den an Landstationen in der iiblichen
Weise vorgenommenen Regenmessungen liegt eine erste
Untersuchung vor (siehe (3)).

Auf Handelsschiffen und Fischdampfern erfolgen keine
Messungen der HRegenmenge. Abgesehen wvon der
Schwierigkeit solcher Messungen an Bord fahrender
Schiffe wiren sie auch fiir seeklimatologische Zwecke
nicht ohne weiteres zu verwenden, da hierfiir nicht die
auf das fahrende Schiff, sondern die auf eine bestimmte
Stelle des Meeres fallende Regenmenge in Betracht
kommt.

Von der freien See erhiilt man also nur Angaben iiber
das beobachtete Auftreten von Niederschlag, nicht iiber
dessen Menge, Daraus mull die Niederschlagshéufigkeit
in den einzelnen Gebieten bestimmt werden. Es gibt
hierfiir verschiedene Ansitze, die in ithren Ergebnissen
voneinander abweichen. Man kann fiir ein bestimmtes
Seegebiet die prozentuale Hiufigkeit von Niederschlag
lediglich zu den Beobachtungsterminen feststellen. Das
entspricht der Empfehlung der WOM. Man kann aber
auch den im ,Wetterverlauf* gemeldeten Niederschlag
zwischen den Terminen mit hinzunehmen; das kime fiir
Seegebiete mit seltenen, kurzdauernden Niederschligen
in Frage, z. B. die Passatgebiete, die andernfalls villig
niederschlagsfrei erscheinen kénnten. Man kann auch
die prozentuale Niederschlagsdauer feststellen, wenn
sorgfiltige Eintragungen iiber Beginn und Ende der Nie-
derschlige vorliegen. Auch dann miissen die Angaben
aber auf ein bestimmtes Seegebiet bezogen werden.
Fraglich bleibt, ob der Niederschlag zu beriicksichtigen
ist, der zwar von Bord aus gesehen wurde, aber nicht am
Schiffsort selbst niederging. Es kénnte sein, daB ein und
derselbe Niederschlag, der von mehreren Schiffen gleich-
zeitig gesehen und notiert wurde, dann mehrfach ge-
zahlt wiirde.

Nebel .

Auf freier See zu entscheiden, ob die Sichtweite weni-
ger als Y/ sm betrigt, also Nebel zu notieren ist, wird
mitunter nicht gelingen. Sichtmarken in dieser Entfer-
nung sind dort fiir gewdhnlich nicht vorhanden. Nur in
dem Augenblick, wenn ein anderes, bereits auf dem Ra-
darschirm ausgemachtes Schiff auch optisch sichtbar
wird, 186t sich an Hand des Radarbildes feststellen, ob
die Sichtbarkeitsgrenze grofer oder kleiner als 1/» sm ist.

In den eigentlichen Seenebelgebieten — etwa bei Neu-
fundland — diirfte der Nebel aber immer so dicht wer-
den, daf kein Zweifel iiber die vorzunehmende Eintra-
gung im meteorologischen Tagebuch bestehen kann. So
wird es doch mdoglich, Karten der Nebelhidufigkeit auf
den Ozeanen zu zeichnen (siehe z. B. (17) und (47)).

Wo der Nebel allerdings sporadisch in Begleitung von
Fronten oder mit Warmsektoren mitdriftend auftritt,
kann man kein eindeutiges Bild erwarten. Wegen der Zu-
filligkeit der Beobachtungen kdnnen sich dort, z. B. auf
dem Ostatlantik, bei kartenméBiger Darstellung Nebel-

gebiete mit scheinbar nebelfreien in bunter Folge ab- '

wechseln, worin lediglich ein Hinweis auf die Driftnatur
der Nebel eines solchen Gebietes erblickt werden kann.

Land- und Seenebel unterscheiden sich eindeutig im
Jahresgang. Es ist sehr instruktiv, in Seegebieten mit
ausreichenden Beobachtungszahlen fiir jedes 1°- oder
auch 2°-Feld den Jahresgang aufzuzeichnen und auf
Karten Gebiete mit gleichem Gangtypus gegeneinander
abzugrenzen; das gelingt besonders gut bei Binnenmee-
ren, an deren Rindern der ,Landgang" in Erscheinung
tritt (Beispiel siehe (7).

Die Entstehung des Nebels auf See ist anders als auf
Land. Darliber miissen noch Untersuchungen angestellt
werden. Bisher gab es so gut wie gar keine Messungen
der Temperaturschichtung in Seenebelgebieten. 1944 und
1945 an der Ostkiiste der Vereinigten Staaten siidlich
von Boston in der Massachusets Bay und im Seegebiet
bei Long-Island durchgefiihrte Aufstiege, welche die
Abhingigkeit der Refraktion von meteorologischen Falk-
toren feststellen sollten, erfaBten nur zweimal echte See-
nebellagen (siche (48)). Neuerdings liegen derartige Mes-
sungen von Bordwetterwarten des Seewetteramts bis
zur Masthohe vor. Eine klimatologische Darstellung der
Seenebelverhélinisse ist also bislang noch darauf ange-
wiesen, die Nebelfédlle nach den synoptischen Wetter-
lagen zu klassifizieren, etwa in ,Strahlungs“-nebel,
Warmluftnebel, Frontnebel und bei Kiistennihe — land-
biirtige Nebel (siehe (2.3)).

Praktisches Interesse hat die Schiffahrt auch an den
Nebelverhéltnissen der breiten, mehr oder weniger weit
ins Land hineinreichenden nordwestdeutschen Flufi-
miindungen und des Nordostseekanals. Wihrend fiir die
Flubmiindungen schon Untersuchungen vorliegen (siehe
(2.1) und 2.2)), ist der Nebelbeobachtungsdienst am Nord-
ostseekanal erst 1961 angelaufen.

5.2.1.3. Statistische Verkniipfung von Klimaelemenien

In den Windsternen (siehe S. 12) haben wir bereits
eine Verkniipfung zweier Elemente, der Windrich-
tung mit der Windstirke., kennengelernt. Auch die
Windvektordarstellung kann als eine solche Verkniip-
fung angesprochen werden. Der Windrichtung lassen
sich aber auch andere Elemente wie Temperatur, Bewdl-
kung, Nebel und Niederschlag zuordnen. Bei Tempera-
tur und Bewdlkung ist es zweckméDBig, die Abweichun-
gen der Mittelwerte bei den einzelnen Richtungen vom
Gesamtimitiel darzustellen, etwa, indem man mit dem
Gesamtmittel als Radius einen Kreis schligt und die
positiven Abweichungen davon nach auBen, die negati-
ven nach innen abtrigt. Bei durch ihre Hiufigkeit cha-
rakterisierten Elementen, z. B. Nebel und Niederschlag,
ist es notwendig, auBer der absoluten Hiufigkeit des
Elements bei den einzelnen Richtungen auch die Hiufig-
keit relativ zur Hiufigkeit der betreffenden Wind-
richtung anzugeben. Hier empfiehlt sich Siulendarstel-
lung (Beispiele siehe (7)). In @hnlicher Weise 1Bt sich
auch die Temperatur mit dem mittleren Bedeckungs-
grad, der Hiufigkeit gering oder stark bedeckten Him-
mels, der Héufigkeit von Nebel oder Niederschlag ver-
binden, wobei die Temperatur auf der Abszisse, die Be-
deckungsgrade oder die Hiufigkeitsprozente auf der Or-
dinate abgetragen werden.

Eine andersartige Verkniipfung ist die Isoplethen-
darstellung, gewoéhnlich allerdings nur zur Verkniipfung
von Jahresgang und Tagesgang oder zur rdumlichen
Verknilipfung der Jahresgiinge angewandt, um zu zei-
gen, wie sich der Jahresgang eines Elements von See-
gebiet zu Seegebiet allmihlich &ndert (siche 17)),

5.2.1.4. Maritime Klimadarstellungen

Monatskarten fiir die Ozeane

Zum Bordgebrauch werden vom Deutschen Hydrogra-,
phischen Institut Monatskarten fiir die einzelnen Oze-
ane herausgegeben, deren meteorologische Bearbeitung
dem Seewetteramt obliegt. Auf den Vorderseiten dieser
Karten sind Windsterne fiir die 5°-Felder, Nebel- und
Staubifallgebiete und — bisher nur fiir den Indischen
Ozean -— Temperatur- und Niederschlagswerte fiir
einige Héfen wiedergegeben, Die Riickseiten bringen
Kartendarstellungen der mittleren Luftdruck- und Luft-
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temperaturverhiiltnisse, der vorherrschenden Winde, der
Sturm- und Schwachwindhéufigkeit sowie Haufigkeit
der Niederschlige. AuBerdem sind Karten typischer
Wetterlagen fiir den betreffenden Ozean abgedruckt.
Graphische Darstellungen und Tabellen runden das Bild
ab (siehe (26) und (27)). Diese Monatskarten entsprechen
den ,Pilot Charts® der angelsiichsischen Linder.

Klimabeschreibungen in Seehandbiichern

Als Erginzung zu den ,Monatskarten® werden vom
Deutschen Hydrographischen Institut Handbiicher fir
die Ozeane und die verschiedenen Kiistengebiete her-
ausgegeben. Die darin enthaltenen Abschnitte iiber
JKlima und Wetter” und ggf. iiber »Iropische Wirbel-
stiirme® werden vom Seewetteramt bearbeitet (siehe
(28—30)).

Maritim-klimatologische Monographien (2), (12—14)

Manche Gebiete, die besonderes Interesse beanspru-
chen, kbnnen im gréBeren Rahmen der Seehandbiicher
nicht ausfiihrlich behandelt werden. Es sind einmal die
breiten nordwestdeutschen FluBmiindungsgebiete, die
von groBen Seeschiffen befahren werden und deren Ne-
belverhiiltnisse von Bedeutung sind, dann aber vor
allem die Hauptfangplitze der deutschen Fischereifahr-
zeuge, Der Darstellung der Nebelverhilinisse tiber den
nordwestdeutschen FluBmiindungsgebieten und dem
vorgelagerten Kiistenvorfeld dienen die Einzelverdffent-
lichungen des Seewetteramts Nr. 2, 3 und 14 (siehe
(2.1—2.3)), die deutlich den Ubergang von kontinentalen
zu maritimen Verhdltnissen erkennen lassen: ausge-
prigtes Morgenmaximum der Nebelhiufigkeit in fast
allen Monaten bei den Stationen an Unterelbe und Un-
terweser sowie in Emden, das auf den Nordseeinseln
wesentlich schwiicher in Erscheinung tritt und auf den
landfernen Feuerschiffen meist vollig fehlt.

Mit der Beschreibung von Klima und Wetter der Fi-
schereigebiete bei der Bireninsel, bei Island und vor
West- und Siidgrénland beschiftigen sich ausfiibrlich
drei Vertffentlichungen des Meteorologischen Amts fiir
NW-Deutschland bzw. des Seewetteramts (siehe (13) und
(14)) und speziell mit den Luft- und Wassertemperatu-
ren auf den islindischen Fischfangplitzen die Einzel-
verdffentlichung des Seewetteramts Nr. 31 (siche (12))
aus der u. a. auch die Zunahme der Wassertemperatur
auf den Fischfangplitzen seit dem ersten Jahrzehnt die-
ses Jahrhunderts hervorgeht.

Klimaatlanten (4—11), (15), (16)

Einen Uberblick iiber die weitrdumige geographische
Verteilung der Elemente des maritimen Klimas vermit-
teln maritime Klimaatlanten. Derartige Atlanten miis-
sen wegen der Eigenart des maritimen Beobachtungs-
materials den doppelten Zweck erfiillen: Material so be-
reitzustellen, daB es durch spiiter hinzukommende Be-
obachtungen erginzt werden kann, und zugleich das
gebotene Material in gewisser Weise wissenschaftlich
21 verarbeiten. So sind Isclinien zu zeichnen, die jedoch
mitunter in schwach belegten Gebieten nicht mehr als
Leitlinien fiir das Auge sein kénnen, sofern es sich um
die Veranschaulichung von Mittelwerten handelt.

Sind dagegen prozentuale Haufigkeiten gegeben, so
kann man unter Beriicksichtigung der Beobachtungs-
zahlen mit Hilfe statistischer Regeln zu Linien gleicher
Wahrscheinlichkeit gelangen, die den Faktor, z. B. die
Sturmhiufigkeit, besser gesagt: die Sturmwahrschein-
lichkeit, befriedigend in seiner geographischen Vertei-
lung zur Anschauung bringen (siehe (16) und (17)).

1. U. ist der Veranschaulichung der geographischen
Verteilung eines Faktors aber auch schon durch die Dar-
stellung seines Wertes oder seines Verhaltens in einer

Anzahl ausgewihlter, gut mit Beobachtungen belegter
Felder Geniige getan. Dieses Verfahren empfiehlt sich
bei der Hiufigkeit bestimmter Bedeckungsgrade, beim
Jahresgang der Temperaturen und ihrer Streuungen so-
wie bei Windsternen (siehe (7) und (16)).

Beitrige zur synoptischen Seeklimateclogie

Durch Mittelwerte, Hiufigkeiten und Streuungen kén-
nen wohl die klimatischen Verhiiltnisse einer ortsfesten
Station (Feuerschiff, Wetterschiff) oder eines begrenzten
Seegebietes ausreichend gekennzeichnet werden, fiir ein
ganzes Meeresgebiet geniigen diese Angaben allein noch
nicht. Mittelwerte und Haufigkeiten sind Zusammen-
fassungen aller Einzelbeobachtungen der verschiedenen
klimatischen Elemente. Die Einzelwerte jedoch stehen in
enger Beziehung zum jeweiligen Wettergeschehen, und
wie nach K & ppen (52) das Klima eines Orts durch den-
mittlgren Zustand und den gewdhnlichen Verlauf der
Witterung an diesem Ort bestimmt ist, so ist das Klima
eines groferen Seegebiets sowohl durch den mittleren
Zustand als auch durch den Ablauf des grofirdumigen
Wettergeschehens iiber ihm charakterisiert. Die mari-
tim-klimatologische Arbeit muB also auch eine Statistik
der Wetterlagen iiber dem untersuchten Seegebiet um-
fassen. Hiufigkeit der Zyklonen und Antizyklonen, ihrer
Verstirkungen und Abschwiichungen, ihre Zugbahnen
und Wanderungsgeschwindigkeiten, der durchschniti-
liche Verlauf der Frontalzonen, der grolien Konvergenz-
und Divergenzlinien, dies alles gehort in den Rahmen
einer synoptischen Klimatologie fiir das behandelte See-
gebiet (siehe (8), (11) und (53)).

5.2.2. Kiistenklimatologie

Es ist notwendig, neben der allgemeinen Seeklimato-
logie eine Kiistenklimatologie gesondert zu behandeln.
Einmal der andersartigen Beobachtungsgrundlagen we-
gen — ortsfeste Stationen mit fortlaufenden Beobachtun-
gen —, dann aber auch, weil das Kiistenklima sowohl
vom Meer wie vom Land geformt wird. Die allgemeine
Seeklimatologie ist groBriaumig, betrachtet die klimati-
schen Verhéltnisse der Weltmeere und in engeren Gren-
zen auch der Nebenmeere. Die Kiistenklimatologie be-
schriinkt sich auf den viel enger begrenzien Raum, der
Kiistenland und Kiistenvorfeld einschlieft. Der Kiisten-
klimadienst des Seewetteramts befaf3t sich nur mit dem
Vorfeld der deutschen Nord- und Ostseekiiste, soweit
ihm Wetterbeobachtungen der deutschen Feuerschiffe
zur Verfiigung stehen.

Der Vorteil liickenloser Beobachtungen verhéltnismé-
Big nahe benachbarter Stationen kann dazu benutzt
werden, Beobachtungsfehler durch Stationsvergleiche zu
erkennen. Vor allem aber ist es moglich, was bei den
liickenhaften Schiffsbeobachtungen vom offenen Meer
im besten Falle nur schwer erreicht werden kann, zeit-
liche Ablaufe zu verfolgen. Schon aus den fortlaufenden
Windbeobachtungen heben sich bei einer Mittelbildung
iiber viele Jahre Jahresabschnitte mit hoher und mit
geringer Windstiirke heraus, wie sich auch in verschie-
denen Abschnitten wverschiedene vorherrschende Wind-
richtungen ergeben. Diese nach den Beobachtungen eines
begrenzten Gebiets, eben des Kiistenvorfeldes, festge-
stellten Besonderheiten (,Singularititen) miissen aus
dem grofriumigen Witterungsgeschehen zu erkldren
versucht werden. Es ergeben sich Beziehungen zu den
Kilteriickfillen im Friihling und Frithsommer, zu Wir-
mevorstifen im Winter (Weihnachtstauwetter), es zeigen
sich Sturm- und Kilteperioden in hédufiger Wiederkehr
etwa zum gleichen Datum. Natiirlich geht es nicht an,
schon aus den Schwankungen der langjdhrigen Tages-
oder Pentadenmittel auf derartige Charakteristika des
Kiistenklimas zu schliefien; nur Hiufigkeitsauszédhlungen
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konnen hier zum Ziele fiihren, und die Uberzufilligkeit
einer Erscheinung mull durch mathematisch-statistische
Teste gesichert werden. Wenn z B. innerhalb wvon 30
Jahren 20mal im Zeitraum von 2 bis 3 Tagen ein Wind-
maximum aufgetreten ist, so ist man wohl berechtigt,
diesem Ereignis ein griBeres MaB an Wahrscheinlichkeit
zuzusprechen (nach ,Koller* (43) mindestens 45%) und
von einer — vermutlich zirkulationsbedingten — ,,Sin-
gularitédt® zu sprechen, die freilich nicht in jedem Jahr
aufgetreten ist und auch in Zukunft (infolge von Ande-
rungen der Grofizirkulation) so nicht wieder zu erschei-
nen braucht. Die Uberzufiilligkeit des bisherigen Auf-
tretens der Erscheinung bleibt gleichwohl zu priifen.

Kleinriumig interessant ist ferner der Unterschied im
Verhalten der meteorologischen Elemente des Kiisten-
vorfeldes bei ablandigem und bei auflandigem Wind.
Hieriiber gibt eine statistische Verkniipfung zwischen
‘Wind und Temperatur, Wind und Bewidlkung, Wind und
Niederschlag, Wind und Nebel Aufschlul}, wobel sich
auch jahreszeitliche Unterschiede zeigen. Diese Zusam-
menhénge leiten iiber zu einer synoptischen Kiistenkli-
matologie, die noch zu entwidkeln ist, damit aber wieder
zu grofrdumiger Betrachtung.

Das strahlungsbedingte meridionale Temperaturgefille
in Luft und Wasser ist durch die Verteilung von Land
und Meer modifiziert, und so ist auch das planetarische
Druck- und Windfeld mit seinen 5 Zonen — Polarregion,
Westwindzone, Subtropen, Passatgebiet, Aequatorialge-
biet — von monsunalen Einfliissen iiberlagert, die auch
im deutschen Kiistenvorfeld deutlich in Erscheinung tre-
ten. Der Eintritt des européischen Sommermonsuns z. B.
ist eine der bemerkenswerten ,Singularititen®, Wie es
aber im einzelnen Jahre dazu kommt, das ist eine An-
gelegenheit der jeweiligen GroBwetterlage.

Auch der Ausgleich zwischen den strahlungsbedingten
Temperaturunterschieden zwischen Polarregion, Sub-
tropen und Tropen erfolgt durch luftdruckgesteuerten
Massenaustausch innerhalb der gemiiliigten Breiten, zu
denen das deutsche Kiistenvorfeld gehért, in stindig
verinderten Luftstromungen.

Aufgabe der synoptischen Kiistenklimatologie ist es,
die wiederkehrenden Ziige in der Auswirkung der
GroBwetterlagen auf das Wettergeschehen und die Kli-
mabildung im Kiistenvorfeld zu beschreiben.

5.2.3. Maritime Aerologie

Eine Maritime Meteorologie, die sich nur auf die un-
teren, nicht iiber die Mastspitzen der Schiffe hinaufrei-
chenden Luftschichten beschrinkte, wire unvollkom-
men. Im Laufe der Zeit ist die Maritime Aerologie so-
gar zu einem besonders wichtigen Teilgebiet der Mari-
timen Meteorologie geworden. Nicht nur das rein wissen-
schaftliche Verlangen, Aufschlull iiber die Vorginge in
der sogenannten ,freien Atmosphire* iiber den Meeren
zu erhalten, hat die maritim-aerclogische Forschung
vorangetrieben; in zunehmendem Malie wuchs auch das
praktische Interesse an der Kenntnis dieser Vorginge:
In immer hdhere Luftschichten drang der regelmiBige
iiberseeische Luftverkehr vor.

H. Hergesell war einer der ersten, der die Bedeu-
tung der Aerologie (dieser Ausdruck wurde von W.
K oppen geprigt) und besonders der Maritimen Aero-
logie im Rahmen der meteorologischen Forschung er-
kannte. Nachdem um die Jahrhundertwende in verschie-
denen Liéndern bereits aerologische Stationen geschaf-
fen waren, darunter auch das Aeronautische Observa-
torium Lindenberg siidostlich von Berlin, trat Her -
gesell 1904 auf der 4 Versammlung der Internatio-
nalen Kommission fiir wissenschaftliche Luftschiffahrt

weitblickend auch fiir die Schaffung stindiger schwim-
mender aeronautischer Observatorien auf dem Weltmeer
ein, die ihre Beobachtungen, ,sei es durch die elektri-
schen Wellen, sei es durch andere Kommunikationsmit-
tel tagtiiglich an unsere meteorologischen Zentralen ein-
senden® sollten (siehe (49)). Erst rund 40 Jahre spéter
ging dieser Wunsch mit der Einrichtung der ,Wetter-
schiffe” in Erfiillung.

Ein langer Entwicklungsweg war bis zu diesem Zeit-
punkt zuriickzulegen. Seinen wegweisenden Worten hat-
te Hergesell sogleich eine praktische Tat an die
Seite gestellt: Er vermochte im Jahre 1904 den Fiirsten
von Monaco, der sich bereits um die Ozeanographie
grolie Verdienste erworben hatte, zur Bereitstellung sei-
ner Yacht zwecks Erprobung der aerologischen Metho-
den im Mittelmeer und im Passatgebiet zwischen Por-
tugal und den Kanaren und Azoren zu veranlassen.
Diese Expedition war der Auftakt zu einer Reihe wei-
terer maritim-aerologischer Expeditionen in die Passat-
region (Teisserenc de Bort, Rotsch, Herge-
sellundJonas).

Zu den Aufstiegen wurden neben Pilotballonen soge-
nannte Registrierballone benutzt, Ballone, die einen be-
sonders fiir diesen Zweck konstruierten Meteorographen
trugen. Auch in die arktischen Gewdisser drang die ma-
ritim-aerologische Forschung bereits im ersten Jahr-
zehnt dieses Jahrhunderts vor (Berson, Elias, Her -
gesell). Hierbei wurden zum ersten Male auch aero-
logische Beobachtungen von fest stationierten, in Fjor-
den verankerten Schiffen mit Hilfe von Fesselballonen
gewonnen. Zu erwdhnen ist hier ferner die 1908 von
Hergesell geschaffene Drachenstation in Friedrichs-
hafen am Bodensee, die mit Drachen und gegebenenfalls
Fesselballonen aerologische Aufstiege vom Schiff aus
durchfiihrte: eine erste stindige aerologische Schiffs-
station.

Nach dem ersten Weltkrieg nahm die maritim-aerolo-
gische Forschung einen neuen und bedeutenden Auf-
schwung. Voraussetzung dafiir war die Entwidklung des
Spiegeltheodoliten durch A. Wegenerund E. Kuhl -
brodt (50). Mit Hilfe dieses Geréts konnten nun Ho-
henwindmessungen iiber See bis in groflere Hohen
durchgefiihrt werden, was bei der bisherigen Verfol-
gung des Pilotballons mit Sextant und Peilkompal
nicht gelingen konnte. Nach der erfolgreichen Erprobung
des Spiegeltheodoliten auf einer Fahrt nach Mexiko im
Jahre 1922 (51) veranstaltete die Deutsche Seewarte
auch zur Unterstiitzung des beginnenden transatlanti-
schen Luftverkehrs in den Jahren 1922 bis 1934 iiber ein
Dutzend Studienfahrten zum Zwecke von Hoéhenwind-
messungen nach Nord- und Siidamerika, nach West-
indien und Westafrika (51 a-k). Auf den letzten Fahrten,
die in das zweite Internationale Polarjahr 1933 fielen,
fanden auch schon Radiosondenaufstiege statt. Daneben
wurden seit 1928 auch von Schiffsoffizieren der deut-
schen Handelsmarine nach Einweisungsfahrten Hohen-
windmessungen auf den normalen Reisen ihrer Schiffe
ausgefiihrt (51 1-0). Vor allem aber ist hier die deutsche
sMeteor'-Expedition 1925/1927 in den Sidatlantik zu
nennen (38), der sich 1928 eine kurze Forschungsreise mit
wMeteor* nach Island und Gronland anschloB (38a).
Zehn Jahre spiater, 1937/1938, wurden die siidatlanti-
schen Forschungen durch eine weitere ,,Meteor“-Fahrt
in den Siidteil des Nordatlantischen Ozeans erginzt.
Jetzt war es, ebenso wie auf der 1938 im Rahmen einer
internationalen Golfstromuntersuchung unternomme-
nen Fahrt des Forschungsschiffs , Altair”, bereits mig-
lich, in groflem Umfange Radiosondenaufstiege durchzu-
fithren (siehe 56)).

Die stichprobenartigen aerologischen Messungen auf
Expeditionen, Studienfahrten und normalen Handels-
schiffsreisen wurden ab 1933 ergéinzt durch stéindige MeB-
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stellen auf Flugzeughilfsschiffen, die zur Sicherung des
Luftverkehrs von Europa nach Siidamerika in der Nihe
von Bathurst (Britisch Gambien) und Pernambuco (Ost-
spitze Brasiliens), spiter auch Fernando de Noronha
(nordostlich Pernambuco) und Horta (Azoren), statio-
niert waren. Es waren die ersten schwimmenden aero-
nautischen Observatorien im Sinne Hergese 11s, ein-
gerichtet auf ~Westfalen”, ..Schwabenland®, , Ostmark®
und . Friesenland”. Doch erst nach dem zweiten Welt-
krieg wurde, beginnend mit dem Jahre 1946, durch Ein-
satz der sogenannten ,, Wetterschiffe®, die gleichzeitig der
Flugsicherung dienen und die, soweit sie auf dem At-
lantik stationiert sind, von den USA, Grofbritannien,
Frankreich, den Niederlanden, Kanada und Norwegen
bemannt werden, ein stindiges, wenn auch ziemlich
weitmaschiges Netz aerologischer Stationen auf den
Meeren geschaffen. Eine klimatologische Bearbeitung
dieser Beobachtungen liegt in dem fiinfbédndigen ameri-
kanischen ,Marine Climatic Atlas of the World* (36) vor.

Deutscherseits bestehen heute folgende Moglichkeiten
711 maritim-aerologischer Forschung:

wvom Forschungsschiff ,Meteor® aus kinnen mit Hilfe
cines Wind-Wetter-Radargerétes aufgelassene Ballone
verfolgt und dadurch die Winde in den verschiedenen
Hihenschichten gemessen werden; das Gerit gibt auch
ein Bild der Verteilung meteorologischer Niederschlige
im Umkreis des Schiffes. Von ,Meteor® aus kionnen
auBerdem Radiosonden eingesetzt werden.

Auch das Fischereiforschungsschiff JWalther Herwig"
ist fiir den Einsatz von Radiosonden eingerichtet.

6. Maritim-meteorologische Forschung

Die Arbeit des Seewetteramts erschopft sich nicht im
Seewetterdienst und im maritimen Klimadienst. Diesen
zur Seite tritt die maritim-meteorologische Forschung,
die sich auf verschiedene Gebiete erstreckt.

6.1. Entwicklung von Beziehungsgleichungen zwischen
see- und landklimatologischen MaBgrifien

Da von See meist sporadische, von Land aber meist
fortlaufende Beobachtungen vorliegen, ist es nicht ohne
weiteres moglich, die auf See ermittelten Werte an die
Landwerte anzuschlieBen. Zum Beispiel lassen sich aus
den fortlaufenden Beobachtungen einer Landstation, et-
wa an der Kiiste, die mittleren Extremwerte der Luft-
temperatur ermitteln. Das ist auf See nicht moglich. Es
hat sich aber gezeigt, daB der aus Schiffsbeochachtungen
abgeleitete dreifache Streuungsbetrag, dem Mittelwert
zugezihlt bzw, von ihm abgezogen, Werte ergibt, die den
Extremwerten entsprechen diirften, wie sie an einer
ortsfesten Station mit fortlaufenden Messungen zu
beobachten sind (S. 15).

Ein anderes Beispiel: Fiir verschiedene Elemente wird
bei ortsfesten Stationen die Zahl der Tage angegeben,
an denen das betreffende Element beobachtet wurde, z.
B. Regen, Nebel u. a.. Von fahrenden Schiffen liegen fiir
die gleichen Elemente nur Hiufigkeitsausziahlungen vor.
s kommt also darauf an, Gleichungen zu finden, welche
die Hiufigkeitswerte in Anzahl Beobachtungstage iiber-
filhren, um die maritimen Beobachtungsergebnisse an
die kontinentalen anzuschlieBen. Die Konstanten und
auch bestimmte verdnderliche Werte, z. B. die Dauer der
Erscheinung, kénnen nur empirisch gewonnen werden.
Eine Formel fiir den Niederschlag, die auch auf Gewit-
ter angewandt werden kann, ist von den Engléndern
Brooksund Carruthers angegeben worden (siehe
(17) und (54)).

6.2. Forschungen zur Physik der gesamien
Atmosphiire iiber See

Wihrend sich die Seeklimatologie mit dem durch-
schnittlichen Zustand der Atmosphidre und dem ,nor-
malen® Ablauf des groBriumigen Wettergeschehens
iiber den Meeren befaft, richtet sich das Augenmerk der
maritim-meteorologischen Forschung auf dem Gebiet
der atmosphirischen Physik insbesondere auf die un-
regelmiBigen Schwankungen der Elemente, die wih-
rend lingerer Zeitrdume auftreten. Derartige Schwan-
kungen lassen sich natiirlich auch aus den Beobachtun-
gen von Landstationen erkennen; die Weltmeere bieten
aber den Vorteil, daB sich auf ihnen die globale Luft-
zirkulation orographisch fast ungestort entwickeln kann;
weltweite Zusammenhiinge zwischen den einzelnen Zir-
kulationsgliedern und den sie begleitenden Luftdruck-
feldern und damit auch deren unregelmiifiige Schwan-
kungen lassen sich hier leichter erkennen als iiber den
Kontinenten.

Das Bestreben geht dahin, verlédBliche Monatswerte
der einzelnen Jahre zu erhalten, eine Forderung, die sich
bei zahlreichen Landstationen leicht erfiillen 146t, auf
See aber, abgesehen von den ortsfesten Feuer- und
Wetterschiffen, auf Schwierigkeiten stoft. Nur auf den
Hauptschiffahrtswegen ist eine Bildung von Monats-
mitteln der einzelnen Jahre iiberhaupt sinnvoll. Aber
auch hier miissen wegen der zeitlichen Inhomogenitit
der Beobachtungen besondere Kriterien zur Beurteilung
der Realitit der gefundenen Beziehungen angewandt
werden (10). Dann aber erweisen sich die Monatswerte
von See als unersetzlich bei der Erforschung von Bezie-
hungen, die sich bei der Betrachtung langer Zeitrdume
ergeben. Denn vor 1900 bietet das maritime Beobach-
tungsmaterial, besonders in den Tropen und Subtropen,
oft die einzige Moglichkeit, nachtriglich lange Reihen zu
gewinnen. Mit Hilfe der Korrelationsrechnungen (Ein-
fach- und Mehrfachkorrelationen), aber auch schon
durch einfache Anomalienbetrachtung, ermbglichen es
die Monatswerte der Einzeljahre, Schwankungen der
Zirkulation und der Witterung in den Tropen und Sub-
tropen sowie Zusammenhénge der siid- und nordhemi-
sphiirischen Zirkulation bis hinauf in hohere Breiten
festzustellen. Einzeluntersuchungen konnen grofriumi-
ge Zirkulationszusammenhiéinge erschlieen, die sich
liber lange Zeiten erstrecken, und so einen Beitrag zum
Problem der Langfristverhersagen liefern (10), (10a)
und (55).

Derartige Forschungen kénnen sich natiirlich nicht al-
lein auf die maritimen Beobachtungen eines einzelnen
Landes stiitzen, wenn sie umfassend sein sollen. In Er-
kenntnis dieser Tatsache ist von der WOM ein Plan zur
systematischen Sammlung der maritimen Beobachtun-—
gen aller Lénder entworfen worden. Es sollen sogenann-
te ,climatological summaries® fiir gut besetzte Felder
aller Ozeane laufend monatlich veroffentlicht werden
(S. 23). Deutschland wurde von der WOM aufgefordert,
die maritimen Beobachtungen aller Nationen aus dem
Raum 20° Nord bis 50° Siid des Atlantischen Ozeans zu-
sammenzustellen, eine Aufgabe, die dem maritimen Kli-
madienst des Seewetteramts zuf#llt.

§.3. Forschungen in der Grenzschicht der Atmosphiire
iiber dem Meer

Aufgabe der maritimen Grenzschichtforschung ist die
Feststellung der Wind-, Temperatur- und Feuchte-
schichtung bis zu einigen Dekametern {iber dem Meeres-
spiegel. Sie bildet die Grundlage fir allgemeine Be-
trachtungen iiber den Wasser- und Wérmehaushalt der
Atmosphire. Es kommt einmal darauf an, festzustellen,
welchen ReibungseinfluB die mehr oder weniger be-
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wegte Meeresoberfliiche auf den Wind ausiibt, aber auch
umgekehrt, wie die Schubkraft des Windes auf die Mee-
resoberfliche wirkt, wie Wind und Wellen sich gegen-
seitig beeinflussen. Festzustellen ist aber auch der Wiir-
meaustausch zwischen Meer und Atmosphiire sowie
Grile und Bedingungen der Verdunstung. Fiir die
Durchfiihrung der dazu notwendigen Messungen gibt es
verschiedene Mdoglichkeiten. Sie kénnen entweder von
moglichst frei gelegenen Leuchttiirmen an der deutschen
Nordseekiiste aus erfolgen — z. B. Mellum Plate in der
Aubenjade —, von Bord der Fischereischutzboote und
Fischereiforschungsschiffe, die mit Bordwetterwarten
besetzt sind, oder mit Hilfe von MeBgestellen im Wat-
tenmeer, die an einem allerdings nur wenige Meter ho-
hen Mast in verschiedenen Hohen Thermometer und
Anemometer tragen, oder — in tieferem Wasser — mit
Hilfe von eigens hierfiir konstruierten MeBbojen.

Ein besonderes Problem, das es auf diesem Gebiet zu
kliren gilt, ist die Erforschung der Bedingungen fiir
Seenebelbildung. Auch Untersuchungen iiber die Wet-
terabhiingigkeit der Radarreichweite, ein Problem der
Refraktion, gehtren zu den Aufgaben der maritim-me-
teorologischen Forschung in der,Grenzschicht (41).

G6.4. Besondere maritim-meteorologische
Zweckforschungen

Um den vermuteten Zusammenhang zwischen Fang-
ertrag und Witterung zu ergriinden, wurden deutsche
Heringslogger vom Institut fiir Seefischerei des Bun-
desministeriums fiir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten zu Aufzeichnungen iiber das Wetter wiihrend
des Fangs und iiber die Fangergebnisse veranlafit. Diese
Aufzeichnungen werden in Zusammenarbeit mit dem
Institut fiir Seefischerei ausgewertet. Unabhingig von
diesen noch laufenden Untersuchungen ist auch bereits
mit bemerkenswerten Ergebnissen wversucht worden,
Fischwanderungen bzw. Schwankungen des Fischbestan-
des an bestimmten Fangplitzen auf Anderungen der
atmosphérischen Zirkulation zuriickzufiihren (s. 59).

Erhohte Bedeutung fiir die Fischdampfer hat in den
letzten Jahren, wie in Kapitel 3.2.6. (S. 8) ausgefiihrt,
die Vereisung gewonnen, da neue Fangpldtze an der
gronlindischen Westkiiste sowie ostlich von Neufund-
land und Labrador hinzugekommen sind; aber auch auf
den alten Fangplidtzen in der Barentssee und zwischen
Island und Groénland besteht bei bestimmten Wetter-
lagen Vereisungsgefahr, die bei Island 1955 zum Unter-
gang zweiler englischer Fischdampfer gefiihrt hat. Vor
einigen Jahren traten auch auf den ,Great-Banks® wie-
der Verluste durch Vereisung ein.

Die Untersuchungen iiber die Schiffsvereisung er-
strecken sich auf deren Bedingungen, Sie sind zunichst
statistischer Natur,

6.5. Seegangsforschung

In weiterem Sinne ist auch die Seegangsforschung der
maritim-meteorologischen Forschung zuzurechnen, da
der Seegang durch den Wind hervorgerufen wird. In
zwei Richtungen bewegt sich die Seegangsforschung:
Einmal ist eine Seegangsstatistik — iiber Héhe, Liinge,
Periode und Steilheit der Wellen und deren Abhiingig-
keit von Windstérke, Windrichtung und ggf. von ande-

ren Faktoren — in verschiedenen Meeresgehieten mit
dem Ziele einer »Seegangsklimatologie* aufzustellen
(18 — 21), (24), zum anderen miissen die physi-

kalischen Gesetze des Seegangs untersucht werden (22).
In erster Linie handelt es sich hier darum, die Gesetz-
miBigkeit des Seegangs auf tiefem Wasser zu erfor-
schen. Das ist ein meBtechnisches Problem. Es ist nicht

muglich, in tiefem Wasser MeBlatten zu verankern. Man
mull daher versuchen, die Wellenbewegung durch Mes-
sen der Beschleunigung zu erfassen, die ein auf dem
Meere schwimmender Kérper erfihrt. Die Schwierigkeit
ist, einen Beschleunigungsmesser zu konstruieren, der
die vertikalen von den horizontalen Komponenten der
Beschleunigung zu trennen gestattet (sieche (23)). Vera
suche mit einem derartigen Gerét wurden durchgefiihrt.
Die Eichung erfolgte durch Vergleich der Angaben des
Geriits mit den gleichzeitig kinematografisch registrier-
ten Wasserstandshihen an einer nahebei aufgestellten
MeBlatte, also auf flachem Wasser.

Zur Auswertung wird die Registrierkurve des Be-
schleunigungsschreibers mit einem elektronischen Ana-
logrechner doppelt integriert, um eine Pegelkurve zu er-
halten, aus der dann das Wellenspekirum entnommen
und, ebenfalls auf elektronischem Wege, eine Hiufig-
keitsstatistik der Wellenhthen ermittelt werden kann
(siehe (25)).

Uber die physikalischen Gesetze der Energieiibertra-
gung vom Wind auf die Wellen herrscht noch keine vél-
lige Klarheit. Es sind Vorginge, die sich in den untersten
Zentimetern der Luftschicht iiber der Wasseroberfliche
abspielen. Mégen fiir die erste Beunruhigung einer glat-
ten Wasseroberfliche fortschreitende Druckiinderungen
in der dariiber hinwegstreichenden Luft die Ursache
sein, so komplizieren sich die Verhiltnisse weiterhin er-
heblich durch die Wechselwirkungen zwischen Wellen
und Wind, bis schlieBlich der Seegang den Windverhilt-
nissen entsprechend ,ausgereift® ist.

Auch der umgekehrte Vorgang, das Erlaschen des
Seegangs bei Aufhéren der Windwirkung, ist von gréf-
tem Interesse, setzen doch die gréBeren Wellen ihre
Wanderung oft iiber sehr lange Strecken fort und sind
als Diinung ein spites, mitunter aber doch noch pro-
gnostisch verwertbares Anzeichen starker Luftbewegung,
die in'mehr oder weniger grofer Entfernung vor einiger
Zeit geherrscht hat. Man hat Diinungen becbachtet, die
lénger als eine Woche unterwegs waren und Strecken
von mehr als 5000 sm zuriickgelegt hatten.

Ven entscheidender prognostischer Bedeutung kéinnen
Diinungsbeobachtungen aus der weiteren Umgebung
von tropischen Wirbelstiirmen werden. Mitunter sind sie
das erste Anzeichen fiir das Nahen einer solchen gefihr-
lichen Stérung. Die Deutung dieser Art Diinung ist al-
lerdings nicht so einfach, wie man noch vor nicht allzu-
langer Zeit anzunehmen geneigt war, denn es hat sich
gezeigt, daB die Zone maximaler Windgeschwindigkeit
durchaus nicht gleichm#fiig um das Zentrum des Wirbel-
sturms angeordnet ist, wie man zunichst vermuten
konnte. Auch die naheliegende Modifikation des theore-
tischen Schemas, die das Maximum an der rechten Seite
des wandernden Wirbelsturms ansetzt, diirfte den Ta-
sachen noch nicht gerecht werden. Beim Hurrikan ,Car-
rie* zum Beispiel, dem das deutsche Segelschulschiff
»Pamir* zum Opfer fiel, befand sich die Maximalzone
offenbar im kritischen Augenblick links vorn. Neuere
amerikanische und japanische Untersuchungen haben
ergeben, daB die Maximalzonen ringschalenférmig an-
geordnet waren, und man geht wohl nicht fehl in der
Annahme, daB das Feld absoluter Héchstgeschwindig-
keit auch seine Lage relativ zum Zentrum nicht beibe-
hélt. Was das fiir die Beobachtung der aus dem Hurri-
kan herauslaufenden Diinung in einiger Entfernung be-
deutet, kann man sich unschwer vorstellen. Es kann da-
zu fiihren, daB vom Bordbeobachter stoBweiBie Rich-
tungsénderungen der Diinung ausgemacht werden.

Seegangsklimatologie und Erforschung der physikali-
schen Gesetze des Seegangs dienen nicht zuletzt dem
Ziele, sichere Unterlagen fiir Seegangsvorhersagen zu
gewinnen. Welche Aufgaben sich dabei u. a. stellen, mag
z. B. aus folgenden Beobachtungen entnommen werden:
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Bei Windstirke 3 Bft scheint die See nach bisherigen
Feststellungen bereits nach 5 Stunden, bei Stéirke 7 nach
etwa 36 Stunden und bei Stiirke 10 erst nach einer Wir-
kungsdauer von mehr als drei Tagen voll pausgereift”
Zu sein.

Ein wichtiges Ziel der deutschen Seegangsforschung ist
auch die Gewinnung von Unterlagen dariiber, wie sich
der Seegang beim Hineinlaufen von tieferem in flache-
res Wasser umwandelt. Es kommt darauf an, die charak-
teristischen Merkmale jener Wellen herauszufinden, die
insbesondere bei Sturmfluten die Deiche angreifen.

7. Angewandte maritime Meteorologie, Ubersee-
meteorologie

7.1. Laderaummeteorologie

Ein besonderes Kapitel der maritimen Meteorologie
ist die Laderaummeteorologie. Die meteorologischen Be-
dingungen, denen das Ladegut unterwegs an Bord der
Frachtschiffe unterworfen ist, sind von erheblicher Be-
deutung fiir dessen Zustand. Diese Erkenntnis hat sich
in den letzten Jahrzehnten immer mehr durchgesetzt.
Handel und Seeverkehr wenden ihr Augenmerk inten-
siver auf das Problem der Verhiitung von Schadensfil-
len, die beim Seetransport entstehen kiénnen, und so er-
gibt sich von selbst, da@ fiir diesen Fragenkomplex zur
Befriedigung der Forderungen der Praxis ein eigenes
Arbeitsgebiet, die Laderaummeteorologie, entstanden
ist.

Korrosion, Selbstentziindung von chemischen Giitern,
Verschimmelung und teilweise auch Selbstentziindung
von organischen Giitern sind die hauptséichlichen Sché-
digungen. Dabei geht es bei den zuletzt genannten, ab-
gesehen von der Gefahr fiir Leben und Gesundheit der
Besatzung, u. U. schon im Einzelfall um Millionenbetri-
ge. Ursache aller dieser Schadensfille aber ist die Kon-
densation in Zonen starken Temperaturgefilles.

Derartige Grenzzonen kénnen auf verschiedene Wei-
se und an verschiedenen Stellen entstehen.

1. Kalte Ladung wird in die Tropen verschifft. Da hier-
bei die Temperatur der Ladung langsamer ansteigt als
die der umgebenden Luft, liegt sie nach wenigen Fahrt-
tagen oft unter deren Taupunkt. Die Grenzzone befin-
det sich unmittelbar auf der Ladung; Schweillwasser
bildet sich auf der Ladung.

9. Warme Ladung kommt aus den Tropen. Dabei wird
der Schiffsrumpf und damit die Laderaumwand abge-
kiihlt. Die Grerizzone bildet sich in der Beriihrungs-
zone der warmen Raumluft mit der kalten Wandung.
Schweillwasser schligt sich an der Wandung nieder,
fliefit in den Raum und tropft auch von der Laderaum-
decke auf das Ladegut.

Dem Erkennen dieser Ursachen und ihrer Auswirkun-
gen bei dem komplexen Geschehen im Laderaum gelten
die laderaummeteorologischen Untersuchungen. Jede
Tropenfahrt bedeutet Gefahr fiir das Ladegut.

Trotzdem gelingt ein GroBteil der Transporte. Immer
wieder aber treten einzelne schwere Schadensfille auf.
Daher ist es notwendig, das spezielle Verhalten von
Laderaumluft und verschiedenartiger Ladung wihrend
des Seetransports bei normaler Frachtfahrt durch Mes-
sung im Laderaum zu untersuchen. Vom Seewetteramt
wurden mehrere MeBreisen nach Siidamerika (siehe (57)),
Afrika und Indien durchgefithrt sowie ein Schiff mit
MeBgeriten ausgeriistet, auf dem etwa 2 Jahre lang
stindig wihrend seiner Reisen die Registrierungen von
Temperatur und Feuchte im Laderaum und im Ladegut
durchgefiihrt wurden.

Zwei Hauptfaktoren sind bei den Untersuchungen zu
beachten. Der erste Hauptfaktor ist das ,AuBenklima¥,
das Klima des durchfahrenen Meeres oder der besuchten
Hifen. Hierbei gibt es besondere laderaummeteorologi-
sche Gefahrenzonen, z B. auf dem Seeweg nach Nord-
westafrika das Seegebiet vor Dakar. Dort ist bei Siid-
fahrt, wenn das Schiff aus dem Gebiet kalten Auftrieb-
wassers in die dquatoriale Gegenstromung einfdhrt, in
wenigen Fahrtstunden mit einem Anstieg von Luft- und
Wassertemperatur um einen Betrag zu rechnen, der bis
7u 14° C betragen kann. Die Ladungstemperatur bleibt
dann weit unter dem Taupunkt. Die Zone schwankt in
Intensitit und Lage je nach Jahreszeit und GroGwetter-
geschehen. Ahnliches ereignet sich an der Westkiiste
Siidamerikas vor Ekuador im Grenzgebiet zwischen El-
Nifio- und Humboldtstrom, vor der Somalikiiste zur Zeit
des Sommermonsuns und im Kampfgebiet zwischen
Golf- und Labradorstrom, wo schon einmal auf eine
Schiffsliinge ein Unterschied von 8Y/:° C in der Wasser-
temperatur gemessen wurde.

Der zweite zu beachtende Hauptfaktor ist das eigeni-
liche .Laderaumklima“: Eigentemperatur und Eigen-
feuchte des Laderaums und der Ladung. Beim Transport
organischer Stoffe ist zu beachten, daB diese Stoffe
Feuchtegleichgewicht mit der Raumluft anstreben.
FoeuchteiiberschuB geben sie an die Raumluft ab, man-
gelnde Feuchte ersetzen sie aus der Raumluft. Das gilt
u. a. z. B. fiir Kakao. Aber auch das Holz der Verpak-
kung (Kisten) und das Stauholz im Laderaum ,arbeitet
in dieser Weise.

Es ist also z. B. gefiihrlich, tropische Produlkte in oder
kurz nach der Regenzeit zu verschiffen. Mengenmiig
kénnten dieserart theoretisch bis zu 15 t Wasser aus dem
Ladegut verdunsten.

Das einzige Mittel, mit dem die Schiffsfithrung wih-
rend der Fahrt auf das Laderaumklima einwirken kann,
ist die Liiftung. Dabei sind natiirlich erst recht die me-
teorologischen Bedingungen der Aulenluft zu beachten.
7. B. ist es sehr oft nicht ratsam, bei Einfahrt in die Tro-
pen zu liiften, wenn die Abfahrt vormn Exporthafen im
Winter erfolgt ist. Durch Messungen der Luftbewegung
im Laderaum ist auf mehreren laderaummeteorologi-
schen MeBfahrten festgestellt worden, inwieweit die
__ natiirliche oder kiinstliche — Beliiftung auf das Lade-
gut einwirkt,

Die laderaummeteorologischen Erfahrungen bilden
naturgemif die Grundlage fiir die Erteilung von Aus-
kiinften und Gutachten bei Schadensféllen sowie bei der
Planung von wirksamen, wirtschaftlich tragbaren MaB-
nahmen (Verpackung, Stauung, Liiftung) zur Verhinde-
rung kiinftiger Schiden.

7.9. 1berseeklimatologie

Reedereeien und Befrachter haben nicht nur an der
Verhiitung meteorologisch bedingter Ladungsschiden
wiithrend der Fahrt wachsendes Interesse gewonnen, im-
mer grofer wird auch ihr Interesse an den klimatischen
Bedingungen der iiberseeischen Linder und ihrer Hifen,
von und nach denen sie Giiter verschiffen.

Die Fragen, die in dieser Hinsicht von der Exportindu-
strie, von Exporteuren und Importeuren sowie von Ree-
dereien gestellt werden, betreffen groBenteils tropische
Linder. Die verschiedensten Auskiinfte werden erbeten,
Meistens beziehen sie sich auf die Temperatur- und
Feuchtigkeitsverhiltnisse, die etwa fir Zementanlan-
dungen, Aufstellung von StraBenleuchten aus witte-
rungsempfindlichem Material, Eignung von Kiihl-
schrankfabrikaten, Einrichtung von Klimaanlagen und
dergl. von Bedeutung sind. Natiirlich interessieren ins-
besondere auch die Niederschlagsverhiltnisse, z. B. das
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Vordringen des Monsunregens in Indien, die unter-
schiedlichen Intensitiiten der Tropenregen oder auch die
Regenarmut gewisser Gebiete, z. B. der peruanischen
Kiiste, wo gleichwohl auffallenderweise eine beachtliche
Vegetation gedeihen kann, weil sich die Luftfeuchtigkeit
auf den Bdumen unmittelbar niederschligt.

Fiir Auskiinfte und Beratungen zu diesen Fragen steht
ein Dezernat des Seewetteramts zur Verfiigung., Seine
Beratungen stiitzen sich auf die Klimatologien der ein-
zelnen iiberseeischen Li#nder. Da der modernen Wirt-
schaft bei ihren Investitionen mit Mittelwerten allein
aber nicht mehr gedient ist, miissen zusiitzlich Hiufig-
keitsangaben der einzelnen Elemente oder von Elemen-
tenkombinationen ermittelt werden. Fiir manche Ent-
wicklungslénder liegen jedoch iiberhaupt noch keine
Klimatologien vor. Fiir diese miissen sie dann jeweils
erst neu erstellt werden.

Zur Unterrichtung der interessierten Kreise iiber das
aktuelle Witterungsgeschehen in den iiberseeischen Lin-
dern wurde ein Monatsbericht ,Die Witterung in Uber-
see" geschaffen, der auBer einem durch Tabellen aktuel-
ler Monatswerte ergédnzten monatlichen Weltwetter-
Rundblick monatliche Weltkarten des Niederschlags, der
Lufttemperatur, des Luftdrucks und ihrer Anomalien
enthélt. Er griindet sich auf die sogenannten +Climat®-
Meldungen — Monatswerte von Luftdruck, Lufttempe-
ratur, Luftfeuchte und Niederschlag (siche 40b)) —, die
tber Funkfernschreiber und Luftpost eingehen. An Hand
von Karteien, die aus den Klimatologien der einzelnen
Lénder zusammengestellt sind und aus denen die lang-
jdhrigen Monatsmittel und -summen entnommen wer-
den koénnen, werden die eingehenden ,,Climat“-Meldun-
gen kontrolliert. Dann werden die Temperatur- und
Niederschlagswerte mit ihren Anomalien zundchst in
Karten griofleren MaBstabs eingetragen, deren Aus-
schnitte etwa den WOM-Regionen entsprechen. Auf die-
sen Regionalkarfen werden die Analysen durchgefiihrt,
die danach auf Weltkarten kleineren MaBstabs verei-
nigt werden. Auch eine Weltkarte der Luftdruckvertei-
lung wird entworfen, webei etliche nicht auf NN redu-
zierte Werte hochgelegener Gebiete mit Hilfe der ,Bjerk-
nes-Tabellen® (58) erst noch auf NN reduziert werden
miissen.

Bei diesen Analysen sind stets die grilleren Zusam-
menhiinge zu beachten, die sich in den in die Karten
gleichfalls eingetragenen Anomalien widerspiegeln kén-
nen, Es ist wichtig, sich ein Bild von den groBfriumigen
Zirkulationen zu machen, um gegebenenfalls iiber mel-
dungséirmere Gebiete wie die Ozeane hinweg sinngemil
zu interpolieren. Eine Verschiebung der subtropischen
Hochdruckachsen auf den Ozeanen oder eine Verlage-
rung der Tiefdruckzentren bei Island, den Aléuten, im
Weddel- oder RoBmeer hat natiirlich entsprechende Aus-
wirkungen auf die Temperatur und die Niederschlags-
menge der Kiistenlinder. Auch die orographischen Be-
sonderheiten der Meldestellen sind zu beriicksichtigen,
Die Weitmaschigkeit des Beobachtungsnetzes 143t natiir-
lich, wenn auch die Tendenz der Anomalien iiber grofe-
ren Gebieten gleichméfiig sein kann, nur Aussagen all-
gemeiner Natur zu, zumal die orographisch bedingten
Unterschiede zwischen Ortlichkeiten, die in Luftlinie
nicht sehr weit voneinander entfernt liegen, bei Tempe-
ratur und Niederschlag bedeutend sein kénnen. In der
Verdffentlichung ,Die Witterung in Ubersee“ ist ver-
sucht, der aktuellen Entwicklung im Witterungsgesche-
hen der Welt soweit wie méglich habhaft zu werden.

7.3. Gutachten und Auskiinfte

Eine wesentliche Aufgabe im Rahmen der maritimen
und Uberseemeteorologie ist die Ausarbeitung von Gut-
achten und die Erteilung von Auskiinften iiber vergan-

genes Seewetter oder bestimmte Klimafaktoren in den
verschiedensten Gebieten in Ubersee.

Im einfachsten Fall handelt es sich um Anfragen von
Badegisten iiber die Wassertemperaturen, die in be-
stimmten Seegebieten — z. B. bei den Balearen oder
an der deutschen Nordseekiiste — normalerweise zu er-
warten sind. Wesentlicher sind Anfragen von Befrach-
tern oder industriellen Unternehmen, die iiber Klima-
bedingungen in Ubersee Auskunft wiinschen (etwa fiir
Zementanlandungen, Klimaanlagen, Lieferung von
Kiihlschrinken u. a.) (siehe 7.2. S. 21).

Dazu kommen Gutachten iiber mogliche meteorolo-
gische Ursachen von Ladungsschiiden (Ladungsbrinde,

- Verrosten metallischer und Verschimmeln organischer

Ladegiiter) (siehe 7.1. S. 21).

Nicht zuletzt sind fiir Seedmter, Versicherungsgesell-
schaften und Reedereien Gutachten iiber die Wetterver-
hiltnisse bei Seeunfiillen (Kollisionen, Strandungen,
Menschenverluste) zu erstellen.

Eine besondere Rolle bei den maritim-meteorologi-
schen Auskiinften spielen die klimatologischen Seeweg-
beratungen. Sie geben an Hand vieljdhriger Wetter-
beobachtungen Auskunft iiber die auf den Seewegen zu
erwartende Witterung und iiber die giinstigste Jahres-
zeit zur Durchfiihrung von Vorhaben (klimatologische
Routenempfehlung). Die Uberfithrung von Schwimm-
docks — Wert etwa 10 Millionen DM — nach Indonesien
z. B. erfordert bei der geringen Marschgeschwindigkeit
eines Schleppzuges eine Reisedauer von rund 2!/ Mona-
ten. Dabei sind nicht nur die Stiirme unserer Breiten
(Nordsee, Englischer Kanal, Biskaya) zu vermeiden, son-
dern auch die Zeiten des kriftigen Monsuns im Indi-
schen Ozean und die Jahreszeiten der tropischen Wir-
belstlirme in jenen Gewissern.

8. Mitarbeit in nationalen und internationalen
Institutionen

Meteorologen des Seewetteramts sind Mitglieder in
der Kommission fiir Maritime Meteorologie (CMM) der
Weltorganisation fiir Meteorologie (WOM). Aufgabe der
Weltorganisation ist ganz allgemein, ,die Zusammen-
arbeit der verschiedenen Linder in der Errichtung me-
teorologischer Stationsnetze zu erleichtern, die Einrich-
tung meteorologischer Zentralstellen und die Verein-
heitlichung meteorologischer Beobachtungen, deren
schnellen Austausch und deren Veriffentlichung wie
auch die Anwendung der Meteorologie in Luftfahrt,
Schiffahrt und anderen menschlichen Betéitigungen zu
firdern sowie meteorologische Forschung und Ausbil-
dung unter internationalen Gesichtspunkten zu unter-
stiitzen". Die Kommission fiir Maritime Meteorologie ist
dabei zustiindig fiir ,die metecrologischen Schiffsbeob-
achtungen, die Anleitung von Bordbeobachtern, die Or-
ganisation der Funkwetterberichte und anderer meteo-
rologischer Informationen zum Nutzen der Schiffahrt
und Fischerei auf hoher See und in Kiistengewiissern
einschlieBlich Warnungen, Feststellung von Zustidndig-
keitsbereichen auf den Meeren fiir die Sammlung von
Schiffswetterbeobachtungen und die Aussendung wvon
Funkwetterberichten fiir die Schiffahrt®, ferner fiir , die
klimatologische Information von Schiffahrt und Fische-
rei einschlieBlich maritim-klimatologischer Atlanten,
das Studium der meteorologischen Gesichtspunkte bei
Meereswellen und Meereis und die Forderung maritim=
meteorologischer Forschung einschlieBlich von Unter-
suchungen auf See®.

Diese vielseitigen Aufgaben der Kommission fiir Ma-
ritime Meteorologie werden auf Tagungen besprochen,
die alle vier Jahre an wechselndem Ort stattfinden. In
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der Zwischenzeit arbeiten sogenannte Arbeitsgruppen,
die jeweils zu besonderem Zweck auf den Tagungen er-
nannt werden.

Aus der Mitarbeit in der Kommission fiir Maritime
Meteorologie ergibt sich u. a. fiir das Seewetteramt die
Aufgabe, aus dem Zustindigkeitsbereich der Bundes-
republik, dem Siidatlantik, die ,climatological summa-
ries* zusammenzustellen, das sind Schiffswetterbecbach-
tungen aller Linder aus dem betreffenden Seegebiet,
worauf am Schlull des Kapitels 6.2. iiber die maritim-
meteorologischen Forschungen zur Physik der gesamten
Atmosphiire bereits hingewiesen wurde.

Eine andere Aufgabe, die sich aus der Mitgliedschaft
zur WOM ergab, ist inzwischen abgeschlossen worden:
die Zusammenstellung deutscher Schiffswettermeldun-
gen aus dem Internationalen Geophysikalischen Jahr
1957/58 fiir die Daten-Sammelstelle der WOM in Geni.
Das Internationale Geophysikalische Jahr (IGJ) war
eine umfangreichere Fortsetzung der beiden Internatio-
nalen Polarjahre 1883 und 1933, an denen Deutschland
wesentlich mitbeteiligt war. Im zweiten Polarjahr war
der Deutschen Seewarte der Auftrag zugefallen, die tig-
lichen nordhemisphiirischen Wetterkarten zu erstellen.

Neben ganz oder teilweise meteorologisch ausgerich-
teten internationalen Institutionen bestehen auch teil-
weise enge Beziehungen zu internationalen ozeanogra-
phischen und geophysikalischen Organisationen. Mit-
gliedschaft besteht im .Internationalen Rat der Meeres-
forschung” (International Council for the Exploration of
the Sea, ICES),der bereits 1802 zwecks Zusammenarbeit
nordeuropiischer Lénder auf dem Gebiet der Meeres-
forschung ins Leben gerufen wurde; sein nationales Or-
gan in Deutschland ist die ,Deutsche Wissenschaftliche
Kommission fiir Meeresforschung”. Zu erwihnen ist in
diesem Zusammenhang die ,Internationale Union fir
Geodasie und Geophysik® (International Union of Geo-
desy and Geophysics, IUGG), die 1919 geschaffen wurde,
und deren Mitglieder Akademien, Hochschulen, wissen-
schaftliche Amter und Fachbehérden sind. In ihr sind
also genau wie im ICES nicht die Regierungen der be-
teiligten Linder wvertreten, sondern wissenschaftliche
Gremien. Die deutsche Vertretung in der IUGG wird
durch die ,Deutsche Union fiir Geodisie und Geophy-
sik® (DUGG) wahrgenommen.

Um Verbindung und Zusammenarbeit zwischen wver-
wandten internationalen wissenschaftlichen Institutio-
nen zu fordern, wurde der ,Internationale Rat wissen-
schaftlicher Unionen* (International Council of Scienti-
fic Unions, ICSU) geschaffen, der z. B. ein Spezialkomi-
tee fiir das IGJ einsetzte. Auf Empfehlung dieses Ko-
mitees hat die Bundesrepublik die synoptische Bearbei-
tung der Tropenzone libernommen. Beim Seewetteramt
des Deutschen Wetterdienstes werden die Wettermel-
dungen dieses Gebiets aus dem IGJ gesammelt und da-
nach synoptische Tropenwetterkarten entworfen. Ver-
bindung hat das Seewetteramt auch zum »Wissenschaft-
lichen Komitee fiir ozeanographische Untersuchungen®
(Scientific Committee on Oceanic Research, SCOR), in
dem Deutschland durch den ,Deutschen Landesausschull
fiir Meeresforschung® im Rahmen der Senatskommission
fiir Ozeanographie der Deutschen Forschungsgemein-
schaft (DFG) vertreten ist. Aufgabe der SCOR ist haupt-
sichlich, eine Zusammenarbeit von Fachleuten verschie-
dener Gebiete bei der Behandlung von Fragen der Mee-
resforschung zu ermoglichen.

1961 wurde ferner von der UNESCO die ,Intergovern-
mental Oceanographic Commission® (IOC) gegriindet, um
alle Disziplinen der Meeresforschung in einer weltweiten
Organisation zu erfassen, die von den Regierungen der
beteiligten Linder getragen wird. Durch diese Organi-
sation, deren erste Sitzung im Oktober 1961 in Paris

stattfand, soll die Zusammenarbeit der verschiedenen
Disziplinen geférdert werden. Auf der ersten Sitzung
war auch die WOM durch einen Reprisentanten vertre-

“ten. In einer EntschlieBung wurde die Hoffnung aus-

gesprochen, dal ein Sekretariatsmitglied der WOM ak-
tiv mit dem Sekretariat der IOC zusammenarbeiten
moge. Andere EntschlieBungen wiinschten die Beteili-
gung der WOM an Arbeitsgruppen beziiglich des Beob-
achtungsnetzes und des Datenaustausches.

Zu manchen dieser ozeanographischen Institutionen
sind die Beziehungen des Seewetteramtes nur lose. Be-
rithrungspunkte sind aber verschiedentlich gegeben. Mit
der Ozeanographie verbindet die Maritime Meteorologie
die gemeinsame Grenzfliche zwischen Atmosphére und
Ozean: zugleich aber bestehen Parallellen zwischen der
Physik der Atmosphire und des Ozeans und demzufolge
auch in der theoretisch-physikalischen Behandlung der
beiderseitigen Probleme (Druck, Temperatur-, Dichte-
verteilungen und Stromungen).

Im nhationalen Rahmen erfolgt eine Mitarbeit von See-
wetteramtsmeteorologen bei zahlreichen Institutionen
bzw. in Ausschiissen dauernden oder zeitweiligen Cha-
rakters. Das Deutsche Hydrographische Institut wurde
bereits erwdhnt: Meteorologische Beratung bei Wind-
stauvorhersagen, Sturmflutwarnungen und Eisvorher-
sagen, Mitwirkung an Monatskarten, Seehandbiichern,
Nautischem Funkdienst, Mitredaktion der nautischen
Zeitschrift ,Der Seewart®. An sonstigen Arbeitsbeteili-
gungen sind zu nennen:

1.) Seefahrtschulen: Lieferung von Anschauungs- und
Unterrichtsmaterial. Mitwirkung beim Entwurf des
Lehrplans ,, Wetterkunde®.

2.) Nautische Vereine: Beisteuerung von Vortrédgen aus
dem Gebiet der Seewetterkunde.

3.) KiistenausschuB Nord- und Ostsee: Wahrnehmung
der meteorologischen Arbeit im Unterausschul} ,Sturm-
fluten®. :

4) Institut fiir Seefischerei: Zusammenarbeit in Fragen
der Beziehungen zwischen meteorologischen Faktoren
und Fischerei.

5.) Sonderausschiisse des Seeverkehrsbeirats bzw. des
Bundesverkehrsministeriums, Abt. Seeverkehr: Bearbei-
tung der meteorologischen Fragen bei Problemen wie
Olverschmutzung der See, Transport gefidhrlicher Giiter,
meteorologische Teile des ,Internationalen Ubereinkom-
mens zum Schutz des menschlichen Lebens auf See®
{Schiffssicherheitsvertrag) u. a.

6.) Normen-Ausschiisse: Bearbeitung von Entwiirfen zur
Klimapriifung, insbesondere fiir Ubersee und Seever-
kehrswege.

7.) Institut fiir seemiifige Verpackung: Zusammenarbeit
im Fragenkomplex Laderaum-Meteorologie.

8.) Deutsche Gesellschaft fiir Ortung und Navigation:
Beisteuerung von Vortrigen bei Tagungen und Mitwir-
kung in Unterausschiissen mit maritim-meteorologischer
Komponente.

9. Spezielle maritim-meteorologische
Verdffentlichungen

Um einen engeren Kontakt mit den freiwilligen Bord-
beobachtern herzustellen und zu pflegen, die sonst nur
von den Hafendiensten wihrend ihrer kurzen Aufent-
halte in den Hifen erreicht werden kinnen, wurde die in
monatlicher Folge erscheinende Zeitschrift ,Der Wetter-
lotse” mit maritim-meteorologischen Mitteilungen fiir
die freiwilligen Mitarbeiter ins Leben gerufen, die jetzt
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im 14. Jahrgang erscheint. Sie enthilt sowohl Erfah-
rungsberichte von Nautikern als auch Berichte aus der
Praxis des Seewetterdienstes und gemeinverstindliche
Darstellungen wissenschaftlicher Natur. Auch die Zeit-
schrift ,Der Seewart” erhilt wissenschaftliche Beitrige
dieser Art von Seiten der Angehérigen des Seewetter-
amis. !

Rein wissenschaftliche Fragen maritim-meteorologi-
scher Natur werden in der seit 1953 in zwangloser Folge
herausgebrachten Reihe der »Einzelvertffentlichungen
des Seewetteramts“ behandelt. In dieser Reihe erschei-
nen u. a. auch die meteorologischen Beobachtungen der
deutschen Feuerschiffe der Nord- und Ostsee (Bundes-
republik).
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Nebel -
beobachtungs-
stellen

Sturmwarndienst
an der
deutschen Kiiste

Anlage

—

Signaltafel

Sturmwarnsignale lir Windstirke 8 und dariber

Sturem aus NW-lichen Richtungen
Mackisignal

Lachwarne Kegal
ubereimander
Spitee nach cben

Tagsignal

A

Taguignal

Sturm sus NO-lichen Richlungen

Mackisignal

U
warnstellen

1 schwarser Kagel 4 rodw Lichiar 1 rabes Lickt dber
Spitze mach obam dbereinande: winem weillen Lichi
Sturm aus SW-lichen Richtungen Siurm aus SO-lichen Richtungen
Taguignal Machivignal Tagsignal Machtignsl
Tschwaree Kegel
uvhersnunder
1 Spuire nachunien
1 schwarzer Kegel 2 weille Lichter 1 weilles Lichi
Spitee nach unten uhereinander aber sinem roten Lichi
Zusatzsignale
Zwei rode Flaggen Rickdrahan ader

Eine rabe Flagge Rechidrehen ader Aus-
sehislien {Drehung im Seane N-O=5-W1

Krimpen (Drehung im Sinne M-W-5.0)

Windwarnsignal fir Windstirke 6 bis 7

Tagsignal

schwarrer Ball

Machisignal 2

1 wailles Lichi dber
winem grinen Lichi




1) Seewetterbericht zum Aushang an 389 Stellen des
deutschen MNordsee- und Ostseekiistengebiets,
Inhalt:  Stationsmeldungen, Wetterlage von 01 h,

12stiindige Vorhersagen filr die Deutsche

Bucht, die sidwestliche, mittlere und

nérdliche Mordsee, die westliche und

mittlere Ostsee, das Kattegat u, Skager-
rak sowle Wetteraussichten filr weitere

12 Stunden. AuBerdem 12stindige Vor-

hersagen fiir die Fischfanggebiete Lofo-

ten, Malangen, Nordkap, Shetlands-

Farder, Rosengarten, Island SE-, SW-

und NW-Kiiste, Dohrnbank, Seegebicte

stiddstlich von Angmagssalik u. westlich
von Sidgrinland sowie Wetteraussichten
fiir weitere 12 Stunden in Deutsch.

05.20 h; Wetterlage wird auch {iber WNZ

Quickborn (DDJ) um 0620 h gesendet.

Gebietskarte: Abbildung 1.

Ausgabe:

1a) Aushang-Seewetterbericht in Englisch, wie 1), je-
doch nur fir die Geblete der Nordsee und Ostsee
und ohne Stationsmeldungen.

Ausgabe: 05.20 h.

Wetterbericht zur Verbreitung durch den Nord-
bzw. Westdeutschen Rundfunk mit einem Anhang
fir die Kiistenschiffahrt.

Inhalt des Anhangs: 12stiindige Vorhersagen lber
Winde und schlechte Sicht fiir die Deut-
sche Bucht und die westliche Ostsee bis
zum Abend.

Ausgabe: 06.10 h, Sendung: 07.00 h

3 Wetterbericht flir in See gehende Schiffe.

Inhalt: Stationsmeldungen, Wetterlage von (4 h,
24stiindige Vorhersagen fiir die Deutsche
Bucht, die sildwestliche Nordsee und die
westliche Ostsee in Deutsch und Englisch.

Ausgabe: 08 h.

4) Seewetterbericht zur Verbreitung liber Norddeich-

Radio, DAN.

Inhalt: Hinweis auf Starkwind- und Sturmge-
fahren in der Nordsee; Wellerlage von
04 h, 12stlindige Vorhersagen fiir 30 See-
gebiete der Nordsee, des Nordmeers, bei
Island und Grénland sowie Wetteraus-
sichien fir weitere 12 Stunden in Deutsch.
Hinweis auf Starkwind- und Sturmge-
fahr, Wetterlage von 04 h und 12stlindige
Vorhersage nur fir die Deutsche Bucht
in Englisch,

Ausgabe; 08.30 h, Sendezeit 09.00 h, englisch.
0845 h, Sendezeit 09.10 h, deutsch.
Gebietskarte: Abblldung 2.

des § ies
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Die vom synopiischen Seewetlerdienst

h Seewetterberichie
(Stand: 1, 1. 1965)

{Alle Zeitangaben in MEZ)

Seswetterbericht zur Verbreitung tiber Kiel-Radio,
DAQ.
Inhalt: Hinweis auf Starkwind- und Sturmge-
fahren in der Ostsee, Welterlage wvon
04 h, 12stiindige Vorhersagen fir 6 Ost-
seegebiete  sowie Wetteraussichien fir
weitere 12 Stunden in Deutsch.

Hinwels aul Starkwind- und Sturmge-
fahr, Wetterlage 4 h und 12stindige
Vorhersage nur fiir die westliche Ostsee
in Englisch,

09.00 h, Sendezeit 0830 h, englisch

08.10 h, Sendezeit 0940 h, deutsch,

Gebietskarte: Abbildung 3.

JWetterlage See* zur Ubermittlung an die Wetter-
Emter Bremen und Schleswig zur Unterrichiung der
angeschlossenen Aullenstellen und an die Flugwet~
terwarte Hamburg-Fuhlsbiittel,

Inhalt: GroBwetterlage von 07 b, 2- bis 3tigige
Entwicklung der Wetterlage auf dem
Nordatlantik. Hinweis, ob fiir die Fahrt
von der Deutschen Bucht nach Neufund-
land weltermiifig die Nord- oder die
Sidroute um England zu empfehlen ist.

Ausgabe: 10.10 h.

Seewetterbericht fir den Norddeutschen Rundfuni.

Inhalt: Wetterlage vom 07 h, Vorhersagen bis
Mitternacht und Wetteraussichlen bis
zum Mittag des Folgetages fiir T Gebiete,
Stationsmeldungen.

Ausgabe: 11.15 b, Sendezeit 11.40 b, sonntags 11.45h,

Gebietskarte: Abbildung 4.

dazu:

Ausgabe:

Seewetterbericht fiir die Sendung DDJ der Wetler-

fernmeldezentrale Quickborn zur Verbreitung fir

die Schiffahrt zum Zeichnen von Bordwetterkarten,

Inhalt: Wetterlage von 07 h {iber dem Nordatlan-
tik und angrenzenden Seegebicten (Lage,
Entwiddlung und Zug der Tiefdruckge-
biete mit Fronten und der Hochdrudkge-
biete mit Keilen sowie Angabe von Iso-
‘barenpunkten), dazu Stations- u, Schiffs-
maeldungen,

Ausgabe: 1210 h, Sendezeit 1240 h.

Belsplel: sfehe unten.

Mordseewetterbericht zum Aushang an 27 Stellen

des deutschen Nordsee-Kiistengebietes,

Inhalt: Stationsmeldungen, Wetterlage von 13 h,
12stiindige Vorhersagen fr die Deutsche
Bueht, die siidwestliche, mittlere und
nirdliche Nordsee sowle Wetteraussichten
fitr weltere 12 Stunden; ferner 12stiindige
Vorhersage fiir den Englischen Kanal in
Deutsch,

101

11}

12)

14)

15

Anlage 2

12stiindige Vorhersage nur fir die Deut-
gche Bucht in Englisch,
Ausgabe: 1620 h.

dazu;

‘Wetterbericht filr in See gehende Schiffe.

Inhalt: Stationsmeldungen, Wetterlage von 13 h,
12stiindige Vorhersagen filr die Deutsche
Buchl, die sidwestliche und mittlere
Nordsee sowie Wetteraussichten filr wei-
tere 12 Stunden in Deutsch und Englisch.

Ausgabe: 17 h.

Wetterberfcht zur Verbreitung durch den Nord-
brw. Westdeutschen Rundfunk mit einem Anhang
fiir die Kiistenschiffahrt.

Inhalt des Anhangs: wie 2), aber Vorhersage auch
fir die mittlere Ostsee. Vorhersagen giil-
tig bis zum Abend des Folgetages,

Ausgabe: 1810 h, Sendezeit 19.00 h.

Wiederholung bew. Erglinzung:

Ausgabe: 20.50 h, Sendezeit 21,30 h.

Ozeanwetterbericht zur Verbreitung (ber Nord-

deich-Radio, DAN.

Inhalt: Ubersicht Uber die Lage der haupisiich-
lichen nordatlantischen Hochdrudcgebiete
und Tiefdruckgeblete mit Fronten und
Isobaren von 13 h sowie voraussichtliche
Lage der beschriebenen Gebilde am Fol-
getag 13 h, 12stiindige Vorhersagen fiir
20 Gobiete des Nordatlantiks sowie Wet-
teraussichten filr weitere 12 Stunden in
Deutsch,

Ausgabe: 1820 h, Sendezeit 18.50 h.

Gebietskarte: Abbildung 5.

Seewetterbericht zur Verbreitung (ber Norddeich-
Radio, DAN.

Inhalt: wie 4), aber Wetterlage von 18 h
Ausgabe: 20.30 h, Sendezeit 21.00 h, englisch,

Ausgabe: 20.45 h, Sendezeit 21.10 h, deutsch,

Seewetterbericht zur Verbreitung iiber Kiel-Radio,
DAO.

Inhalt: wie ), aber Wetterlage von 19 h.
Ausgabe: 21.00 h, Sendezeit 21.30 h, englisch,
Ausgabe: 21.10 h, Sendezeit 21.40 h, deutsch.

Seewetterbericht fir den Norddewtschen Rundfunk
und Radio Bremen.
Inhalt: wile 7), aber Wetterlage von 189 h.
Ausgabe: 23.30 h, Sendezeit 01.00 h,

sonntags 02.00 h (Bremen 00.05 h)
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Beispiel einer Wetteriibersicht
zur Verbreitung iiber die Wetterfernmeldezentrale
Quickborn — DDJ. Sendezeit: 12.40 Uhr MEZ.

Hamburg, den 4. Januar 1962
Wetterlage von 06 z

Hoch 1030 05111 und Hoch 1031 04224 langsam slidver-
lagernd. Hoch 1021 08215 noch etwas verstirkend. Tief
983 37215 abschwichend ostsiidostziehend. Tief 979
08955 auffiillend nordziehend. Tief 980 06355 langsam
auffiillend. Tief 987 05064 vertiefend ostsiidostziehend.
Warm 1025 05118 1010 05716 990 06217 978 06421, weiter
Okklusion 965 06527 zum ostnordostziehenden Sturm-
tief 955 06432, kalt mit Wellen 06421 990 06020 098 05529
1002 05132 999 04836 1010 04240 1018 03745.

Isobaren:

970 06524 06630 06439 06239 06135 06524

980 06319 06519 06725 06637 06443 06242 06035 06319

990 07065 06568 06060 05955 06147 05835 06020 06217
06614 06825 06835 06545 07555

990 37415 37204 37010 37020

990 04863 05262 05468 04866 04863

1000 06071 05572 05072

1000 37720 37810 07307 06800 37715

1000 04560 05454 05747 05429 058916 06610 06913 06935
08055

1010 08000 07215 07130 08035

1010 05780 05577 05076

1010 04455 05246 04941 04240 05029 05716 06502 36410

1020 03643 04630 05317 06002 36005 35810

1020 04700 04602 34302 04408 03118 03113 03707

Vor dieser Wetteriibersicht werden eine Auswahl von
Wettermeldungen von Landstationen (insgesamt 25), die
Wettermeldungen der 8 nordatlantischen Wetterschiffe
und eine Auswahl von Schiffswettermeldungen vom
Nordatlantischen Ozean, von Nordmeer und Nordsee im
Kurzschliissel verbreitet, alle Meldungen von 06 Uhr z.

Anlage 4
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Verschliisselungshinweise

For dis Verschldssal Wattarbeobochlungon bilte nur dis ,Schidsseltafel for dis Eintrogungen der Wetterboohachiungen ouf See” benutzen [grave Schidsseltafal).
Erlauterungen zur Schidssliafel finden Sie ousfohelich in der Anweisung fir dos Anstellen und Verschiisseln von ‘Walterbeobachitungen an Bord deutschar Schiffe”, Ausgabe 1743
[rabes Buch).

Wetterschliissel

| Gruppe  YGQLLL, ‘Wochentag (rur in Funkwettermaldung) und Erdoktant mit Hilfe der Schl0ssalialel bestimmen.
Pasition bitte in Y Grad angeban. Astronomisch, terrestrisch oder durch Funknavigotion ermittelte Positionen bitte unisrstraichan,

. Gruppe LU L GG Posifion bitte in 1/us Grad engeben, Als Becbochh it bitte stets MG I eintrogen, Wenn méglich zur vollen MGZ-Stunde beobachten. Erwiinschie
Beobachtungszeiten: 00, 03, 08, 09, 12, 15, 18, 21 Ukr MGZ.

Il Gruppe  Mddif Gesomtbadeckung des Himmels in Achtaln engeben, Ist dor Himmel nlcht erkennbor (Mebel), wird ¥ gesotzt. Windrichtung rechtweisend in 10-Grad-

Stufen sintrogen. 10 Grod = 0, 90 Grod = 07, 160 Grod = 18, Windsiilla = 00, 350 Grod = 38, umlaufend = 59,
Goachdizie Windsifivks [Booufort) eintragen, mittels Schitsseltafel in Knoten umrachnen, diesen Wert in Spolten  setzen.

V. Gruppe Ve Sicht, Wetter zur Zeit der Beobachtung und Weterverlauf ergénzen sich. Ex ware z. B, nichi richtig, bai Mabal [ww = 42-49) V¥ = 94 bis 99 7 ver-
schldmeln. Zur Yerschlisselung von W bifte Arweisung lesen,
V. Grupps PPPTT Luftel ben des A I stels ouf 3 Millibar oblesen und unter Fortlossung der Tousender- und Hunderterziffer siniragen. {Able-

sung 10047 Millibar, Eintragung 047, Ablesung 5743 = 763)
Trackenes und bofeuchietes Thermometer der Paychroschleuder bitte aufl Yis Grod oblesan und eintragen. Fiir Funkwattermaldung Temperatur des
frockenan Tharmameters auf gonze Grade abrunden und Gberfrogan.

V1.Gruppe  NyCihCyCy  Unter Ny, wird der Bedeckungsgrod derjsnigen Wolken gemeldet, deren Hohe unler h angegebin wird, Im all inen wird mit My dor Bedeckungs-
grod mit Cp-Wolkan tum Ausdruck gebrachl. Sind keine Cy-Wolken worhanden, bezight sich My, ouf varhandene Cy-Wolken, Sind ner Cg-Wolken
am Himmel, 3o wird 0 eingetragen. Ist der Himmal nicht arkonnbar [Nebel), 5o wird § gesatzt. Unter h wird dis Hihe dor fisfsten Wolken gemeldat,
Bitte Anwaisung lasan.

Vil. Gruppe Dyw,opp Schiffskurs und Fahrt; das Mitel der letzten 3 Stunden mit Hilfe dor Schidsseltafel chidisseln und einfrogen. Zur Verschilsselung ven opp sishe
Schiisseltafel und Arweisung Ssite 45, Beochie: Wenn pp gréber als 59 ist, muB aine Sondergruppe gemaldet werden, [pp = 114, Sondergruppe #9114
unmittelbor hinter der Vil. Gruppa.)

¥iil. Gruppe  OT,T.T,T, Din Temperaturdifierenz Luft minus Wasser bitts auf 1 Grad wintragen. Fir dis Funkwettermaldung verschidsseln und Oberirogen. fst keine Tou.
punkitaballo an Bord, wird in der Funkwaitermeldung f0r Ty T4 = XX gasotz, In dissem Falle bleibt die Eintrogungsspalte loksen) frai.

Dia ermittelte ToupunkHemperatur bitte auf Yie Grod eintrogen. Fir dis Funl Idung auf ganze Grade cbrunden und Oberiragen.

IX. Gruppe 1 dyd,P.H,  Richtumgsangaben in 10-Grod-Siufen. Wallenperiods in Sekunden messen und verschidsseln, Bitte beide Werle wintragen, fir die Funkwetlermeldung
dun verschlisselien Werl Gbertragen. Wallenhhs in Holbmaborstulen bestimmen und sintrogen, fir dis Funkwettermeldung obenfolls verschi0ssaln.
Beochte: Wardan mehr ols 444 m Wallanhhe srminall, soll in der verschigsssiten Funkwattermaldung zur Weilenrichtung die Zahl 50 addiert werdsn.

X Gruppe 1 dyd P H, Siaha IX. Gruppe. Wenn Untaricheidung zwischen Windses und Donung méglich, dann bitte zwai Wellengruppsn slntragen, Sind mehrere Dnungen
feststullbar, bitte die Hauptdinung hier verschitsseln, Gbrige Dinungen unter .Ergdnzende Bemerkungen® eintragen.

Grupps 2 LEER, Siehe Sonderschidssel fir dia Verzifferung von Schiffsvarsisung.
Gruppe ICE CyKDjre Siehe Sonderschibssal for die Verzifferung von Eisbsobachtungsn.
Klartext Angaben lout Schidseltafel wie .Waves 11* oder lout Eisschlossel win .Thorgs® u, 8. Wird Schiffsversiiung im Klartext gemeldat, soll dor Waort

LCING* vorangesstzl werden,

Schiffe, dis in der Regel nur dis ersten & Gruppen dor Wetterbeobachiung als Furkwattarmeldung absetzen, sallien nur in Ausnahmeféllen dis VI, Gruppe {Wolkengruppe) woglassan,
Auf keinen Foll dirfen dieson Funkwetiermeldungen willkirlich weilers Gruppan angafogt werden [Ausnahma: Seadergruppen und orforderliche Kloriextzusiize), weil donn dis Eat-
schiilssalung des Wettertalegramms unméglich wird. [For Fischarsifchrzeugs galten Sonderregelungon.) Jedoch sind weitera Eintragungen in das Matearclogische Togebudh, insbe-

dere Wellenbeobachiungen, sehr arwincht. Schiffe, din in der Regel Furd tdungen noch dem vollsténdigen Schiiissel absetzan, sallten stels mindestens § Gruppen meldan.
Wird von diesen # Gruppen gelegentlich nur dia V1. Gruppa (Wolkengruppe) ausgelassen, mu die Gruppe durch soccor (fonfmal x) ersetzt warden. Wird nur die VIl Gruppe cusge-
lassen, il zue Uhrzeit 30 addient werden. Kommi in Ausnahmefllen die VI und die VIL Gruppe in Fortfall, sollen zur Uhrzeit 60 addiert werden. Bitte beachten Sie diese internatio.
nalen Anweisungen. Andernfalls ist die richtige Entuchlissslung lhras Waettortalegramms nicht maglich.

E untar ,E do Bemarkungen® sollen die verschissalten Wattermaldungen vervollstdndigen,
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Temperaturstufen im Jahresgang
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