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Die "Spitzkehre" des Wirbelsturmes INEZ
(3.-4. Okt. 1966)
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Der tropische Wirbelsturm INEZ, der auf seiner Wane
derung durch das nordliche Karibische lMeer zeitweise
den Charakter eines "extremely severe hurricane" an=-
genommen hatte = mit tiefstem Luftdruck wvon 927 mbar
und Maximalwinden bis 150 Knoten -, war am 1, Okto-
ber 1966 iiber Kuba hinweggezogen und hatte dabei er-
heblich an Intensitdt eingebiisst (Auffiillung bis auf
etwa 1000 mbar). Er schien nun, nachdem er von seinem
Generalkurs WNW auf nordliche Zugrichtung umgebogen
war (vgle. Abb. 1), in den Nordatlantik ablaufen zu
wollen, Da begann er bei den Bahamas zu trddeln, um
schliesslich kehrt zu machen und dann nach WSW durch
die Florida=Strasse in den siidlichen Golf von Mexiko
zu ziehen (hier erneute Vertiefung bis auf 970 mbar
und Orkanzunahme auf mehr als 100 Knoten am Zentrum).

Die ungewdhnliche Spitzkehre oOstlich Siidflorida
ist in Abb, 2 dargestellt., Stationdrwerden und Um-
kehren von INEZ f&dllt in die Nacht vom 3. zum 4.
Oktober 1966 (MGZ). Hier werden folgende Positionen
gemeldet:
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3.10.y 16 Uhr MGZ  25.4.N, 7845, w

3104, ¢8 " » 257 N, 18, 5 Ow

4:10,, 06 * s 25.4 N, 78.5 °w.
Danach wdre der Wirbelsturm von seinem letzten Stiick
Nordkurs direkt auf Gegenkurs gedreht und dann nach
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Abb. 2: Die Spitzkehre von INEZ 6stlich Stidflorida
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WSW gelaufen, Dies war eine schwer vorhersagbare Ex-
travaganz von INEZ. Immerhin wurde aber die vollzo=-
gene "Einschaltung des Riickwédrtsganges" schnell er-
fasst und dann auch die Bahnprognose entsprechend
umgestellt,

Wenn man die Wetterlage vom 2. Oktober 1966, 00
Uhr MGZ (Abb, 3) betrachtet, so gewinnt man den Ein-
druck, der iiber Kuba liegende Wirbelsturm werde um
den Westrand des atlantischen Subtropenhochs in die
Westwindzone einschwenken. Dies umsomehr, als ein
Tiefausldufer mit Kaltfront bis nach Nordflorida
reicht und einige Zeit spédter die Bahnregel wirksam
werden konnte:

TN T AN
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s

Abb. 3: Westatlant. Wetterlage am 2. Okt. 1966,
00 Uhr MGZ (Winde in kn; 1 Fieder = 10 kn).
Nach Tédgl., Wetterbericht d. Deutschen
Wetterdienstes
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"Zielt von Norden her ein aussertropischer Tief-
auslédufer oder eine Tiefdruckrinne mit ausge=
pragter Kaltfront auf einen Wirbelsturm, so
wird dieser mit grosser Wahrscheinlichkeit
in allgemeiner Richtung dieser Tiefdruckrinne
und ihrer Kaltfront wandern,"

Zu dieser Regel ist allerdings einschrinkend zu sa-
gens

Sie gilt besonders fur Wirbelstiirme, die sich schon
polwédrts von 55-40 Breite befinden, und ihre An-
wendbarkeit nimmt mlt abnehmender Breitenlage des
Hurrikans (30 bis 10°N) sehr stark ab, Mit vor-
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Abb. 4: Westatlant. Wetterlage am 3. Okt. 1966,
00 Uhr MGZ (Winde in kn; 1 Fieder = 10 kn).
Nach Tédgl., Wetterbericht d. Deutschen

Wetterdienstes
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riickender Jahreszeit nimmt sie dagegen zu, so dass
sich im Ok ober-November auch Wirbelstiirme aus der
Zone 20-30°N nach der "Kaltfront-Regel" (in allge=-
meiner Richtung NO) bewegen konnen,

Da unser Fall INEZ Anf%ng Oktober spielt und die
Breitenlage noch nicht 25 N ist, so ist die Anwend=-
barkeit der Regel an sich noch problematisch.
Trotzdem sieht es zundchst so aus, als konne dem
Hurrikan der Durchbruch nach NO gliicken,

Aber 24 Stunden spidter zeigt die Wetterlage ein
ziemlich verdndertes Bild (Abb. 4): Das Hoch von
Texas ist unter Verstidrkung nach dem Gebiet nordlich
Kap Hatteras gewandert, und der voraufgehende Tief=-
ausldufer ist weitgehend von Druckanstieg '"zuge-
schiittet"., INEZ hat den Anschluss an den nach Nor-
den offenen Auslédufer und die Kaltfront verpasste.

Dass sie nun aber riicklidufig wird, dafir mag die
besondere Gestaltung des Windfeldes in der HGhe mit
verantwortlich sein.

Die Abb. 5 zeigt das Stromungssystem im 500 mb=-
Niveau (5800-5900 m) am 3. Oktober 1966, 00 Uhr MGZ.

.

LS _'f.
[

l
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Lbb. 5: Hohe der 500-mbar-Druckfliéche (in Dekameter)
am 3 Okt. 1966, 00 Uhr MGZ. Hohenwinde in kn
(1 Fieder = 10 kn)
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Man sieht, dass hier zwei Hohenhochs um die "Steue=-
rung'" von INEZ konkurrieren: das Hoch siidlich Bermu-
da und das Hoch iiber dem Mexiko=-Golf. Die Trennlinie
(in Abb. 5 dick gestrichelt) zwischen den beiden
liegt als deutliche Stromgrenze siidlicher und ndrd-
licher Winde iiber Siidost-Florida.

Noch liegt um diese Zeit INEZ unter dem Einfluss
des atlantischen Hochs auf nérdlichem Kurs, aber das
Golf-Hoch, mit stdrkeren Winden am Ostrande, greift
weiter nach Nordosten aus: So wird der Wirbelsturm
zundchst zum Stillstand und danach, unter dem Ein=-
fluss des Golf-Hochs, zur Umkehr gebracht,

Dies Hohenhoch iiber dem Golf von Mexiko ist selbst
im Nordteil wirmer (in der Hohe) als das atlantische
Hohenhoch bei Bermuda und kann so die Rolle des steu=-
ernden Hochs iibernehmen (die Hohenwinde iiber Florida
drehen bis zum Folgetage auf Nordost). Einen Monat
spater, bei kdlterer Hohenluft liber den siidéstlichen
USA, widre vermutlich - infolge entsprechend tieferen
Luftdrucks in der Hohe - die Hohenstrdmung entlang
der Front (vgl. Abb, 5) siidwestlich gewesen, und
die Umkehr in der Bahn des Wirbelsturmes wére aus=

geblieben. Dr. Rodewald

Die Wetterlage und das Problem der Routenwahl
wihrend der 71. Aus- und Heimreise des MS "Er-

s AR o m mm mn e e — — — . — — —— o —— — " — — oyt
e Tk

Von Kapt. K. Przytulla, MS "Erlangen" (HAL)

Auf der 71. Reise fuhr MS "Erlangen'" nach Westindien
(Inseldienst) und nicht wie sonst iiblich nach New
York und kam somit zum ersten Male seit seiner In-
dienststellung im Jahre 1956 in ein anderes Fahrt-
gebiet. Eine vorherige Beratung durch das Seewetter-
amt kurz vor dem Auslaufen aus Hamburg bzw. Bremen,
wie sie sich mit so gutem Erfolg in der New York-
Fahrt bewdhrt hat, war leider in diesem Fahrtgebiet,
wo als letzter Hafen Rotterdam angelaufen wurde,
nicht moéglich.
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71, Ausreise

Verliessen fast voll abgeladen am 15,10., 01,00 Uhr
den Hafen von Rotterdam mit Bestimmung Sto. Domingo.
Hatten wdhrend der Fahrt durch die Nordsee und den
Englischen Kanal leichte, umlaufende Winde und gute
Sicht. Passierten Lizard Head am 16.10., kurz nach
Mitternacht. Steuerten von hier die Azoren-Insel
Terceira an.

Nach Verlassen des Kanals frischte der aus West
bis SW wehende Wind auf 7/8 auf und erreichte am 17.
10, Starke 10, in Bden 11, so dass am Vormittag re=-
duziert gefahren und kurz nach Mittag sogar beige=-
dreht werden musste. Das Schiff arbeitete &dusserst
schwer in hoher, steiler See und hoher westlicher
Dinung. Brecher iliber das Backdeck, viel Wasser iiber
Deck, Luken und Aufbauten. Das Schiff setzte zeit=~
weise sehr hart ein und holte bis zu 300 uber, Die
Verbande wurden stark beansprucht. Am Nachmittag
schlug ein iiber Back kommender Brecher den Liifter-
kopf vom Laderaumliifter der Luke I weg, Erst am
Vormittag des 18.10, liessen Wind und Seegang an
Stdrke nach, so dass wieder Kurs gesteuert und auf
normale Umdrehungen gegangen werden konnte,

Am 9,104y 17416 Uhr war Pta, das Contendas F.
auf Terceira quer. Fuhren von hier im Grosskreis
weiter zur Mona-Passage. Einen Tag hinter den
Azoren geriet das Schiff erneut in das Sturmfeld
eines ausgedehnten Tiefs. Der Wind wehte aus NW
mit Stadrke 10 und 11. Am Nachmittag des 20.,10. muss=
te wiederum beigedreht werden. Ein an Stb.=Seite
iberkommender Brecher beschddigte mehrere Bullaugen
der Mannschaftskammern, riss einen auf der Stb,-Sei-
te des Hinterschiffs stehenden LKW aus den Draht-
laschings und schleuderte ihn gegen das Windenhaus,
wirbelte mit den Wassermassen sonstige an der Stb.-
Seite des Hinterschiffs gestaute Decksladung durch=-
einander, wobei uns hier die ordnungsgeméssen La=-
schings brachen, und zerstorte und beschiddigte di-
verse Fdsser, Kannen und Kisten.
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Gingen nach allm&hlicher Wetterbesserung in den
friithen Morgenstunden des 21.10. auf volle Umdrehun-
gen und steuerten den normalen Kurs. Da nach der
Wetterkarte ein neues Sturmtief ziemlich weit nach
Siiden ziehen sollte, wurde ab 21.10, mittags fiir
12 Stunden Siid-Kurs gesteuert, um moglichst grossen
Abstand vom Zentrum zu gewinnen. :

Bei Erreichen niedriger Breiten beruhigte sich
das Wetter merklich, und kamen schliesslich im Ge=
biet des NO-Passats auf unsere normale Reisegeschwine
digkeit, jedoch hatten wir durch das zweimalige Bei-
drehen und das Sild=-Kurs-Steuern fast zwei volle Tage
"verloren, Passierten in den frihen Morgenstunden des
26,10, die Mona-Passage und waren am 26,10, um
1542 Uhr in Sto. Domingo an der Pier fest.

Es bleibt nun die Frage zu stellen, ob dem Schiff
durch eine andere Routenwahl das ungewdhnlich viele
Schlechtwetter mit allen seinen Folgen hédtte erspart
werden koénnen, Der kiirzeste Weg, direkt im Gross-
kreis vom Kanal zur Mona-Passage, fiihrt in dieser
Jahreszeit in den meisten Fdllen mitten durch die
zahlreichen Tiefdruckgebiete hindurch, und auch das
Ansteuern der Azoren bringt das Schiff noch in un-
mittelbare Ndhe der nordatlantischen Sturmtiefs,
besonders, wenn sie, sie in unserem Falle, die Ten=
denz haben, weit silidlich nach Osten zu ziehen. Viel=-
leicht empfiehlt es sich im Herbst und Winter, aus=-
gehend ab Kanal e%nen sgdlichen Kurs zu nehmen und
etwa den Punkt 35 N, 20 W anzusteuern und dann von
dort Kurs auf die Mona-Passage abzusetzen, Bei die=
ser Routenwahl hat man im ersten Teil der Uberfahrt
kraftigen Strom nach Siiden und spadter den nach
Westen setzenden Nordidquatorialstrom als zusdtzliche
Fahrtbeschleunigung, so dass, was an Distanz zusitze-
lich zuriickgelegt werden muss (ca. 230 sm), durch
ginstige Stromungs- und bessere Wetterverhdltnisse
mehr als wettgemacht wird.

71. Heimreise
Traten mit voll abgeladenem Schiff von New Orleans




- .

aus die Heimreise nach Rotterdam an.,

Nahmen Kurs auf Loggerhead Key und fuhren durch die
Florida=Strasse und den West Providence-Kanal nach
Abaco, das am ersten Dezember gegen Mitternacht pas=-
siert wurde. Hatten erst die Aibsicht, wegen der fort-
geschrittenen Jahreszeit die um 260 sm ldngere Sud-
Route iiber die Azoren-Insel Sao Miguel zu wdhlen, um
den iiblichen winterlichen Stiirmen auszuweichen. Da
jedoch die vorliegenden Wetterkarten auch im Norden
kein ungiinstiges Wetter erwarten liessen, wurde ab
2,12, mittags im Grosskreis, iiber Punkt "C,", Bishop
Rock angesteuert. Hatten anfangs auch gutes Wetter,
doch bereits am 4.12., geriet das Schiff in einen ge=-
fihrlichen Trog zwischen zwei stark ausgeprédgten
Hochdruckgebieten. Der aus NW wehende Wind nahm sehr
schnell an Stadrke zu und erreichte in den frihen
Nachmittagsstunden Stédrke 10, in Bden 11, so dass
schliesslich beigedreht werden musste. Das Schiff
arbeitete dusserst schwer in sehr hoher See und
Diinung und wurde in seinen Verbdnden sehr stark bean-
spruchte Schwere Brecher iiber Back, Deck und Luken
und sehr viel Wasser iiber d%e Mittscgiffsaufbauten.
Rollwinkel maximal: Stb. 35, Bb. 28 .

Nachdem Wind und Seegang etwas an Starke nachge-
lassen hatten, konnte nach 2 1/2 Stunden wieder auf
normale Umdrehungen gegangen und Kurs gesteuert
werden. Im Laufe der Nacht verschlechterte sich das
Wetter. Versuchten durch verschiedene Kursédnderungen
die hdrtesten Bewegungen des Schiffes etwas zu mil=-
dern. Steuerten ab Mittag des 5.12. wieder den rich-
tigen Kurs. Auch an den folgenden Tagen besserte
sich das Wetter nur unwesentlich, und das Schiff
schlingerte mehr oder weniger heftig. In der Nacht
vom 6,/7. Dezember drehte der bis dahin vorwiegend
aus NW-_ icher Hichtung wehende Wind iiber Nord auf
SSO und erreichte Stédrke 8. In der sehr groben, seit-
lichen See holte das Schiff bis zu 28" nach beiden
Seiten iiber und nahm viel Wasser iber Deck, Luken
und Aufbauten.
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Auch der restliche Teil der Uberfahrt war wenig vom
Wetter beglinstigt. Zwar ging der Wind weiter herum
und kam aus SW bis NW, doch wurde dabei zeitweise
Starke 9 erreicht, so dass MS "Erlangen" fast wih=
rend der gesamten Heimreise nicht aus dem Rollen
herauskam, Passierten am Sonntag, den 11.12,, 06,50
Uhr Bishop Rock., Hatten wdhrend der Kanalfahrt stark
diesiges und regnerisches Wetter mit wechselnder
Sichtweite, Nahmen am 12.12., vormittags den Seelot=
sen fiir Rotterdam an Bord. :

Riickblickend kann auch hier fiir die Heimreise ge-
sagt werden, dass nach den gemachten Erfahrungen und
den vorliegenden Wetterkarten die Siid=-Route iiber
Sa0 Miguel dem Schiff besser bekommen widre. Trotz
der um mehr als 260 sm lingeren Distanz widre das
Schiff zur gleichen Zeit, wenn nicht noch etwas eher
in Rotterdam angekommen, und sogar eine etwas spite=
re Ankunft wédre, durch die Schonung von Schiff, La=-
dung, Passagieren und Besatzung wédhrend der Uberfahrt,
gerechtfertigt gewesen.

Zur Erléduterung liegen die vom II. Offz., Herrn
Karsten Rolfs und dem III. Offz., Herrn Klaus-Peter
Maier gezeichneten Bordwetterkarten der 71. Aus=-
und Heimreise bei,

Zusatz der Schriftleitung:
Die erste Reise der "Erlangen" in ein fiir sie neues
Fahrtgebiet stand wettermédssig in der Tat unter einem
Unstern, Normalerweise hdtte ja eine Westindien-Reise
gegeniiber der New York-Fahrt eine Erleichterung der
Wind= und Seeverhdltnisse bedeuten sollen., Aber die
Abweichung vom "Normalen" war in diesem Falle so,
dass das Schiff sowohl auf der Ausreise also auch
aufl der Heimreise mit einem starken Ausschlag des
Wetter-Pendels nach der ungiinstigen Seite konfron=
tiert wurde. Wir wollen dazu nur kurz die Verhidlte
nisse nach Beginn der Ausreise und Heimreise be=-
trachten.

Die Nordatlantik-Wetterkarte vom 16. Okt. 1966,
00 Uhr MGZ (Abb. 6) mag die Lage beim Verlassen des
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Abb, 6: Wetteriage vom 16, Okt. 1966, 00 Uhr MGZ
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Englischen Kanals auf der Ausreise der "Erlangen"
illustrieren. Das Westwindband ist im ganzen yvon
WNW nach 0SO gerichtet, von Neufundland-Labrador
nach Siidwesteuropa. Einen dhnlichen Verlauf zeigt
die Hhenstromung und damit die Verlagerung der
Druckfall- und -steiggebiete. Ausser dem noch in
Vertiefung begriffenen T 990 westlich Island wird
fiir die "Erlangen" sehr bald das T 1000 ostlich
Labrador von Bedeutung.

Auf der Riickseite dieses Tiefs stosst sehr kalte
Luft stidwirts vor (Ausgang der Hudson-Strasse: NW
Stirke 10 bei =3 ), wdhrend um das Hoch 1030 sud-
6stlich Neufundland warme Luft nach Nordosten
strémt. An der Nordseite des St. Lorenz=Golfs hat
sich ein "neutraler Punkt" (markiert durch N) ge=-

bildet, jene eigentiimliche Stelle in einem Vierer-
Druckfeld (zwischen zwei H und zwei T), wo der

TR ST S
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Abb. T: Wetterlage vom 2, Dez, 1966, 00 Uhr NMGZ
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Temperaturgegensatz zwischen siidlicher Warmluft und
nordlicher Kaltluft besonders gross wird.

Ostwdrts von einem neutralen Punkt erfolgt in der
Regel starker Druckfall. In unserem Falle zieht da=-
durch das Tief 1000 von der Labrador-See ugter Vgr-
Tiefung auf 985 mbar in 24 Stunden nach 52 Ny 28 W
(siehe ® in Abb, 6) und liegt nach 48 Stunden mit

mbar vor Siidwestirland ( ® in Abb. 6). In sein
nach Siiden ausgedehntes Sturmfeld geriet die "Erlan-
genll.

Nach Antritt der Heimreise durch den Nordatlantik
war es nicht ein Tief, sondern ein Hoch von besonde-
rer Intensitédt, das sehr bald den Fahrtverlauf un-
ginstig beeinflusste., Die Wetterlage am 2, Dez, 1966,
00 Uhr MGZ (vgl. Abb, 7), als das Schiff Abaco pas-
sierte, sah recht harmlos aus: Ausser einem schwachen
Tiefausldufer mit Kaltfront iiber dem St. Lorenz ist
keine "Storung" in Sicht.

"oul Lakg v

Abb, 8: Wetterlage vom 4. Dez. 1966, 00 Uhr MGZ
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48 Stunden spater (vgl. Abb. 8) liegt ein Hoch
iiber 1040 mbar im Gebiet der Ostlichen Grossen Seens
Dadurch dass sich das langsam ostwandernde Hoch zeit=
weise auf 1045 mbar verstiarkt, wédhrend sich gleich=
zeitig an der westatlantischen Kaltfront ein flaches
Tief von 1010 mbar bildet, kommt es zu Gradientver-
gchirfung und stiirmischem Auffrischen der ndrdlichen
Winde im Fahrtgebiet der "Erlangen". Da iiberdies die
Nordstromung fiir die Jahreszeit sehr kalt ist = die
Luft stammte aus Nordwestkanada -, so wird sie iber
dem warmen Golfstromwasser sehr béig geworden sein
und entsprechend starken Seegang aufgeworfen haben,

Beide Entwicklungen - die des Sturmtiefs nach Be-
ginn der Ausreise und die des "Sturmhochs" nach Be-
ginn der Heimreise - liessen sich auf zwei Tage vor-
aus kaum oder gar nicht abschédtzen., Die oft mangeln-
de Mdglichkeit einer geniigenden Voraussicht spricht
fiir die von Kapt. Przytulla gezogene Folgerung:
npesser Siidroute". Fir sie spricht auch einfach der
klimatische Tatbestand, dass H&ufigkeit und Dauer
von Starkwind und Sturm nach Siliden abnehmen,

Allerdings erscheint es nicht angezeigt, hieraus
einen vollig feststehenden Grundsatz zu machen,
nGrundsdtzlich" sollte hier vielmehr - wie meist in
der Amtssprache - die Bedeutung haben, dass Ausnahmen
gemacht werden kdnnen, wenn besondere Umsténde sie
erfordern, So wirde z.B. bei einer Grosswetterlage
"Starkes, stationdres Hoch westlich der Britischen
Inseln, Tiefdruckgebiete in siidlicher Position
Azoren-Bermuda" eher eine ntrdliche Route fir die
Ausreise in Frage kommen, mit Ausnutzung der Ost-
HERER Fini e, Dr. Rodewald
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Abb, 10: Boden-Wetterkarte 26.1.1956
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Bodenw%nd und Hohenwind

Jeder aufmerksame Wetterbeobachter wird schon be-
merkt haben, dass die hdheren Wolken oft aus ganz
anderer Richtung ziehen, als der Wind "unten" weht,
Im alten "Wetterbuch oder Meteorologischen Journal"
von 1870 war fiir die Beobachter auf deutschen See-
schiffen sogar die Eintragung der Zugrichtung der
niederen und hohen Wolken vorgesehen. Man wollte
damit die Gesetzmédssigkeiten auch im vertikalen CGe=-
flige der Luftbewegungen aufdecken, Heute sorgen re-
gelmédssige Messungen eines Netzes von aerologischen
Stationen dafiir, dass die Verhdltnisse in der Hdhe
taglich bekannt sind - auch dort, wo geschlossene
Decken tiefer Bewdlkung den Blick des Auges auf die
Drift hohen Gewdlkes verhindern.,

Hierfiir geben die Abb. 9 und 10 ein Beispiel. Bei
dieser Januar=Wetterlage triiben Wetters iiber Weste
europa zeigt sich ein scharfer Gegensatz zwischen
Bodenwind (SSO) und Hohenwind (WNW) ostwirts der
Warmfront, und fiir den westdeutschen Beobachter
gilt die Regel:

"Dreht der Wind nach oben recht,
wird alsbald das Wetter schlecht.”

Ro~

Nachdruck nur mit Quellenangabe
———

Beitrdge erbaten an:
Deutscher Wetterdienst, Seewetteramt, Hamburg 4, Bernhard-Nocht-5tr. 76
—_—
Zu beziehen
vom Seewetteramt zum Preise von DM 11,~~ jshrlich (fur Nichtmitarbeiter)
Postscheckkonto 1042 90 Hamburg
—rpi
Das Seewetteramt stellt der Schiffahrt zur Verfugung:
Vorhersagen und aktuelle Seewetterberichte Tel.: 31 12 39 (Tag u. Nacht)
Auskiinfte Uber vergangenes Wetter auf See Tel.: 31 1231, App. 51
Angaben Uber Kiima und Witterung in Ubersee Tel.: 31 12 31, App. 24

Beratungen in Loderaum-Meteorologie Tel.: 31 1231, App. 59
den Meteorolog. Hafendienst f. Bordbeobachter Tel.: 31 12 31, App. 62
ok

Uber die oktueile Wetterlage im nordc;rluntisch-europaischan Raum unterrichtet
die taglich erscheinende “Wetterkarte des Seewetteramtes"
MNur Postbezug = Preis monatlich DM &, 50
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MARITIM-METEOROLOGISCHE MITTEILUNGEN FUR UNSERE MITARBEITER
DEUTSCHER WETTERDIENST, SEEWETTERAMT

Nr. 242 Hamburg, Februar1967 Jahrgang 19

Zum internationalen Wetterbeobachtungs- und
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Trotz moderner Arbeitsmethoden, wie z,B. elektroni=-
scher Rechenverfahren, die heute schon teilweise in
der Meteorologie angewandt werden, um die Entwicke
lung der Wetterlage zu erfassen; bleiben Beobachtun=-
gen nach wie vor die Grundlage einer jeden Vorhersa-
ge, Denn auch ein Computer muss mit Beobachtungsda=-
ten gefiittert werden, bevor er Ergebnisse liefert.

Unter der Vielzahl von Beobachtungen, die dazu
als Grundlagenmaterial gebraucht werden, kommt den
Wetterbeobachtungen, die die Schiffahrt in freiwil-
liger Mitarbeit beisteuert, eine erhodhte Bedeutung
zu, Denn die wenigen ortsfesten Beobachtungsstatio=-
nen auf Inseln und Wetterschiffen reichen bei wei-
tem nicht aus, das Wettergeschehen iiber See zu iber-
wachen. Auf das mobile Beobachtungsnetz, d.h. die
Beobachtungsstationen auf fahrenden Handelsschiffen
und Fischereifahrzeugen, kann daher nicht verzichtet
werden, |

Nach einer Aufstellung der Weltorganisation fir
Meteorologie waren Anfang 1966 4.781 Schiffe an
diesem Beobachtungsdienst beteiligt, wobei 4.707
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Schiffe auf die Handelsschiffahrt und 74 auf deut-
sche Fischereifahrzeuge entfallen, die in anderen
Landern kaum am regelmidssigen Beobachtungsdienst
mitwirken., Da nach Lloyds Register of Shipping, Sta=-
tistical Tables 1966, die Welthandelsflotte 42.428
Einheiten von 100 BRT und mehr umfasst, entspricht
dies einer Beteiligung von 11,16 % aller Handels-
schiffe,

Diese Anzahl von mobilen Beobachtungsstationen
auf See mag zundchst durchaus ausreichend erschei=-
nen, ist es aber keineswegs. Denn infolge von Werft-
und Hafenliegezeiten sind nur etwa zwei Drittel,
dshe 34200 dieser Schiffe, gleichzeitig auf See und
ergdnzen damit das illber Land bestehende Beobachtungs-
netz von etwa 8,000 Stationen. Da die Meeresober=-
flache aber etwa doppelt so gross ist wie die Land-
flédche der Erde, -ist damit die Stationsdichte auf
See wesentlich geringer. Es ist deshalb nur zu ver=-
sténdlich, wenn die Weltorganisation fiir Meteorolo-
gie anstrebt, die Zahl der Beobachterschiffe zu
verdoppeln. Zwar wird damit das Problem auch noch
nicht geldst sein - denn wo kein Schiff féhrt, kann
keine Beobachtung ausgefiihrt werden -, aber es ist
vielleicht doch eine wesentliche Verbesserung zu
erwarten, wenn vor allem Schiffe zur Mitarbeit ge-
wonnen werden, die beobachtungsarme Gebiete durch-
gquerell.

Es kommt hinzu, dass bei weitem nicht alle Beob=-
achtungen uber Funk abgesetzt werden konnen, die an
Bord ausgefiihrt werden, Denn die meisten Schiffe
sind nur mit einem Funker besetzt und iibermitteln
nur Wettermeldungen, wenn die Beobachtungstermine
in die Wachzeiten des Funkers fallen., Auch heute ge~
horen deshalb noch weite Meeresrdume zu den beobach-
tungsarmen Gebieten, den sogenannten "sparse areas".
Abgesehen von schmalen Kiistenstreifen sind nur der
Nordatlantische Ozean zwigchen Mittelnorwegen = Is-
land - Neufundland und 30 Nordbreite mit der Kari-
bischen See und der Nordpazifik zwischen 300 und 50
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Nord ausreichend mit Beobachtungen belegt. Aber
selbst in diesen Gebieten tritt - bedingt durch den
Ausfall der Funkiibermittlung - zu gewissen Terminen
eine Meldungsarmut ein, die sich nachteilig auf die
Durchfiihrung der meteorologischen Betreuung der
Schiffahrt auswirken kann, Die Bitte, die Beobach=-
tungen soweit wie nur irgend mdglich, insbesondere
auch in den "sparse areas", iliber Funk abzusetzen,
kann deshalb nicht eindringlich genug wiederholt
werden., Sie sind fiir die Arbeit der Meteorologischen
Dienste oft von entscheidender Bedeutung. Nach dem
neuen Plan der Weltorganisation fiir Meteorologie
gibt es fiir alle Seegebiete geniigend Kiistenfunkstel=-
len, die gebiihrenfrei Obse annehmen,

In welchem Umfange die Schiffahrt der einzelnen
Ldnder 1966 an diesem internationalen Wetterbeob-
achtungs- und Wettermeldedienst beteiligt war, geht
aus der Tabelle 1 hervor, die die Anzahl der von den
einzelnen Lidndern gestellten Beobachtungsschiffe so=-
wie eine Spalte mit dem prozentualen Anteil an der
Gesamtbeobachtungsflotte enthdlt. Deutschland nimmt
dabei mit seinen 345 am Beobachtungsdienst beteilig-
ten Schiffen mit 7,22 % den 5. Platz ein und hat mit
seinen etwa 51.000 Funkwettermeldungen sowie 206.000
im Jahre 1966 ausgefiihrten Beobachtungen zweifellos
einen guten Beitrag zum gesamten Meldungs- und Beob-
achtungsaufkommen im Rahmen der Weltorganisation ge=-
liefert, : |

Einen interessanten Einblick in die Beteiligung
eines Landes am maritimen Wetterbeobachtungsdienst
im Verh&ltnis zu den vorhandenen Mdglichkeiten, d.h.
der Zahl der Schiffseinheiten, die ausgeriistet wer-
den kdnnen, bzw. ausgeriistet wurden, zeigt die Ta~
belle 2, In ihr sind fiir die einzelnen schon am Be-
obachtungsdienst teilnehmenden Lénder die Handels-
schiffstonnage, die Zahl der Handelsschiffseinheiten
lber 100 BRT und - soweit wie mdglich - die Zahl der
Einheiten von 1000 BRT und mehr nach Lloyds Register
aufgefiihrt. Da Schiffe unter 1000 BRT - abgesehen
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Zahl der am internationalen Wetterbeobachtungs~ und Wettermeldedienst
teilnehmenden Schiffe einschliesslich der Hilfsschiffe nach der
Aufstellung der WMO_fiir 1966

3t & 5 F 5 & 5 55 3 B3 53 35 f 33 t + 3 13—+ ¢+t -+ F-F-t -+ - f -t 1 F-t |

Anzahl d, ausge-

% aller Beob-

bagd riisteten Schiffe achterschiffe
1« Vereinigte Staaten 972 20,32
(darunter 55 Hilfsschiffe und
240 Schiffe fremder Nationalitdt)
2. Grossbritannien 616 12,88
(davon 35 Hilfsschiffe)
3. U4SSR 549 11449
4, Japan 446 9433
5. Deutschland 345 7922
(15 Hilfsschiffe und
74 Fischereifahrzeuge)
6. Niederlande 321 6,70
T« Jugoslawien 179 39 T4
8. Frankreich 164 3,43
9. Kanada 144 3,01
(davon 80 Hilfsschiffe)
10, Indien: 122 2455
11. Argentinien 103 2415
12, Israel 78 1,462
13. Portugal 69 1,44
14. Australien 61 1427
15. Hongkong 59 1,23
16. Philippinen 53 1,11
17T. Belgien 48 1,01
18, Neuseeland 47 0,98
19, Polen 46 0,96
20, Dénemark 42 0,88
21. Italien 41 0,85
22, Schweden 38 0,79
23, Spanien 36 0,75
24. Brasilien 34 0,71
25. Korea 30 0,64
26, Norwegen 29 0461
27+ China (Taiwan) 17 0,35
28, Malaysia 15 0,431
29. Pakistan 15 0,31
31. Island 13 0,26
32, Siidafrika 13 0,26
33+ Thailand 9 0,19
34, Neukaledonien 6 0,12
35« Irland 3 0,06
36, Vereinigte Arabische Republik 3 0,06
37+ Finnland 1 0,02

insgesamt 4.781

Tabelle

1
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von Rand= und Nebenmeeren - kaum fiir Hochsee-
schiffahrt in Frage kommen, diirften sie im allge=
meinen fiir eine Ausriistung als Beobachterschiff ent-
fallen, Der prozentuale Anteil der zur Zeit vorhan=
denen Beobachterschiffe der einzelnen Lénder (letzte
Spalte) wurde deshalb auf die Zahl der Schiffe von
1000 BRT und mehr (Spalte 3) bezogen. Wenn die letz-
te Spalte auch nicht im einzelnen ausgewertet werden
soll, so ergibt sie doch wesentliche Hinweise. Ins=
besondere zeigt sich, dass Lénder mit einer verhiédlt=-
nismissig geringen Tonnage ihre Kapazitdt (Jugosla=
wien 97,2 %, Kanada 93,5 %) schon weitgehend ausge=
nutzt haben. Die Hauptreserven beziiglich der Flotte
der Beobachterschiffe liegen also bei Léandern mit den
grosseren Handelsflotten, die schon jetzt (siehe Ta=~

Tabelle 2
A B

Einheiten Einheiten Anzahl (von B}
Land Schiffstonnage iiber 100 BRT iiber 1000 BRT Beob.=S5. o
Argentinien 1.279.439 322 219 103 46,9
Australien T44.3%56 295 135 61 4553
Belgien B75,.582 224 03 48 51,6
Brasilien 1.279.539 ° 392 248 34 13,6
China (Taiwan) 770.028 166 125 17 13,6
Dénemark 2,839,567 1.005 296 42 10,6
Deutschland 5.T66.534 2.609 884 271 30,7
Finnland 1.027.798 422 252 1 0,4
Frankreich 5.260,248 1.539 601 164 27,6
Grossbritannien 21.541.740 4.30% 2.310 616 26,5
Hongkong 946,668 176 ? 59
Indien 1.794.554 360 247 122 49,2
Irland 149.483 é1 ? 3
Island 133.916 260 ? 13
Israel 558.188 104 T T8
Italien 5.850.921 1.403 618 41 D
Japan 14,722,805 6.105 1.659 446 29,6
Jugoslawien 1.079.364 346 184 133 97,2
Kanada 704 .682 899 154 144 93,5
Korea 193,185 150 ? 30
Malaysia 61.860 96 7 15
Neukaledonien ? 7 ? 6
Neuseeland 244,354 142 ? TS
Niederlande 4.979.950 1.770 504 321 63,5
Norwegen 16.421.123 1.900 1.408 29 2,1
Pakistan 434,093 147 ? 15
Philippinen 604.492 209 ? 53
Folen 1.109.071 403 215 46 2154
Portugal 748,808 339 144 69 45,8
Schweden 44%99.641 1.105 490 38 7,8
Singapur 582.417 440 T 14
Spanien 2.241.590 1.905 407 %6 8,8
Stidafrika 398,664 217 T 13
Thailand T 7 T o
UdSSR 9.492.031 2.024 1,728 549 31,5
Usa 18.855.754 2.404 2.191 732 32,5
USA (fremde Nationalitidt) 240
Vereinigte Arab. Republik . 237182 120 7 3
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Abb. 5 zeigt die Wetterlage am 10. liovember 1967,
06 Uhr 1iGZ, ‘Wenn die Lage der Front hicr einigvrmas-
sen gut belegt ist und stimmt, so hat sie von der
nLevoerkusen" nur einen Querabstand von etwa 50 sn
gehabt, Falls es Schiff und Ladung zunutbar war,
i7ind und See von BB quer zu nehmen, mit entsprechend
starken Rollen, so hidtte eine Kursédnderung auf rw
1500 wohl zum Durchstossen der I'ront fihren kdnnen.

lian hat sich vorzustellen - was in der Bordwetter-
karte nicht so deutlich zum Ausdruck kommt -, dass
der Isobarenverlauf um solch eine Front oft den in
Abb. 6 dargestellten Typus zeigt. Der Druckgradient
auf Jler warmen Seite der Front ist sehr viel schwi-
cher als auf der kalten Scite, und es komnt durchaus
vor, dass cinem Nordost 8 - 9 ein Ost oder Sudosh
2 - 3 benachbart ist (Eine &hnliche Grenze findet
man auch in den ferndstlichen Gewissern manchmal zwi-
schen stiirmischem Nordostmonsun und leichtem Ost-
passat).

Die in Abb. 7 dargestellten VWetterlage vom 9. lio=-
vember 1967, 12 Uhr MGZ zeigt, dass um diese Zeit
tatsiichlich ein krasser Vindunterschied an der Front
vorh.nden wer. Zwei Schiffsmeldungen belegen, dass
einen Nordnordost 8 ein Sildsiidost 1 benachbart war !
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Da die Isobaren in Abb. 7 die Front von WARM nach
KALT schneiden, ist dies an sich eine Warmfront und
sollte sich langsam westwirts bewegen. Vegen des
krassen Windstarke-Unterschiedes, einer westlichen
Hohenstrémung und bei Druckanstieg westlich und
Druckfall &stlich der Front tritt aber nicht selten
stationdres Verhalten oder sogar eine langsame Ver-
lagerung nach Osten ein.

Die erhebliche Frontverlagerung nach Osten aller-
dings, die die Bordwetterkarte vom 11. N vember
(bbe 8) zeigt - auf 25°% von 66%W bis 56% -, ist
nicht reell, Vielmehr hat sich die schon in den Vor-
karten um 55y angedeutete-Isobaren-Ausbuchtnng :
einer "easterly wave" (T in Abb, 7y Trog in Abb. 5)
etwas stiarker ausgeprigt, und der lleteorologe hat
das tropische Inde der Kaltfront einfach hier ginein-
gefithrt. In Yahrheit verliuft die Front bei 25N
Uber etwa 6171V, ist allerdings durch das Eingreifen
der "easterly wave" (von Ysten her) undeutlicher ge-
worden. Es hergschen aber sﬁdlic%'der Front, d.h.
sudlich von 25°N und westlich 60°W ENE-Winde von nur
10 bis 15 kn - weit schwiichere als in Fahrtgebiet
der "Leverkusen" zwischen 26° und 28°N.

An diesem Tage hat sich Ubrigens an der Front
nordlich von Wetterschiff "T" eine Wellenstdrung
von 1015 mb gebildet, die unter Vertiefung nordoste
warts z:ioht. Die elgenartig geschlingelte 1024 mba-
Isobare der Bordwetterkarte um 40°N deutet an, dass
hier ein Fehler in Analyse, Sendung oder Aufnahme
unterlaufen ist, ' - .

Am 12. November 1967 taucht ein neues, stirkeres
Hoch im Norden auf, mit einem Kern von 10 mb bei
Sable Island (siehe Bordwetterkarte Abb. 9;.'Das
Ioch ist vom St. Lorenz unter Verstédrkung herange-
wandert - ganz Zhnlich dem "H II" des Falles vonm
Hovember 1953 (vgl. Abb. 4). Dé¥ Druckanstieg von
etwa 10 mb im Seegebiet siidlich Neufundland bei
gleichzeitigem leichtem Druckfall im tropischen
Stiden ist natiirlich unglnstig: Der Gradient und da-
nit der Wind in der Nordostwind-Zone nimmt wieder 2U.




6 *qqv

e
o~

acg -

?" nkia ;:;‘rﬂ-i
17 705 —- e
' [e]
e, Chaiy g sy sl - Bﬂzo ”ﬂ!msl
Gr Bank 'mga
0 's!"dﬂl'r ..
03
: " imoypy
u*'noum 600 ' -
Po?‘fepnr_ ) B T i
o N
”?M“"’gf"- ety E
Do . l . " L S ‘“‘
'.:;-1-@5 K % Paing
g, Millon .

1.5, Jeverkusey ia- sk«
S » S




- 24 -

s mag hier angemerkt sein, dass es vorteilhaft
ist, den éinmal gewithlien "Isobarenschritt” in der
Bordwetterkarte allgemein durchzuhalten (auch wenn
die Funk-Analyse den Schritt wechselt)., So wiirde in
der Karte Abb, 9 sinngemédss noch eine 1028 mb~Iso-
bare um das ndrdliche Hoch zu legen sein, unm der
Tduschung einer zu starken Gradient-Abnahme zun
Hoch hin vorzubeugen., Die in der Bordwetterkarte
eingezeicineten Vinde - anscheinend nach Schiffs-

Abbs 10: Vetterluge vonm 12.11,1967, 00 Uhr 1GZ
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meldunpgen - zeigen, dass un 300N noch immer ein
Vindgegensatz an der Pront besteht: Nordost 8
gegen Sidsiidost 4., '

Bin Ausschnitt aus der Zirkumpolarkarte im Tégl.
Wetterbericht des Zentralamtes des Deutschen Vet-
terdienstes vom 12. Nov. 1967, 00 Uhr 1MGZ (Abb. 10)
macht das ebenfalls deutlich. Die Befiederung der
Windpfeile ist.hier nach Knoten, und man sieht:

Die Linie von 30°N, 51°W nach 22°W, 61% srenzt
Vinde von 5 - 10 kn gegen stramme NE-Vinde von
50 kn ab.

Die Bordwetterkarte vom 13. INov. 1967 (4bb. 11)
zeigt das ndrdliche Hoch in Janderung nach Osten,
das slidliche Tief in Vertiefung auf dem Vormarsch
nach Norden (die 1020 mb-Isobare sollte sinngemiss
im Osten des Kartenbildes zwischen 1024 und 1015
ub fortgefiihrt sein), _

dum Vergleich noch ein Ausschnitt aus der Zir-
kum;.olarkarte vom 13, November, 00 Uhr .Gz (Abb. 12),

Abbe. 12: Vetterlage vom 13.11.1967, 00 Thr 1lCZ
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Die Starkwind%one liest jetst um das etterschiff
npn (35ON, 48°1%), sidwestlich und rorddstlicn davon
- just wie bei "Esso Bolivar" die "Leverkusen" aul
jhrer Fahrt nach Nordosten ebenso treulich wic wi=-
drig begleitend. Nur die nunmehr rasche Wanderung
des Hochs nach Osten - der lern lag bereits un 12
Uhr GZ bei 39 W - und das Vordringen des Tropilke
tiefs nach Norden #nderten zum 14.. November hin die
migsliche Lage des Schiffes im "stiirmischen Passat".

Dr. Rodewzald

IS "Tegelhdrn" passiert das Zentrum eines Supertiefs
£5. Dezember 1967
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Von Kapt, H., Haupthoff, IS "Tegelhdrn' (Reederci
Zerssen & Co.)

WVetterverlauf am 4,/5.12.1967 im westlichen Finnen=

busen: Wind Himmel
4.12. um 0800 Uhr 1001 mb SSbE 4 bewolkt
1200 "  100%3 mb  SSBE 4 "
1600 " 1003 mb  ILSE 4 leicht bew.
2000 " . 1000 mb S 5 bedeckt
2400 994 mb S 6=T "
512+ um 0400 Uhr 850 mb- S 8=9 Schnee
0800 " 968 mb S 8-9 Schneeregen
1000 " 963 mb umlau-  klar
. fend 2
1200 " 961,5 mb " 2 X
1300 " 961 mb NNW 6 bewdlkt
1600 " 962 mb NNW 6 "
2000 " 965 mb  NNW 6 "
2400 " 968 mb NNV 5-6 einzelne
- Volkena

An 5.12. um 1000 Uhr flaute der Wind innerhalb
einer halben Stunde ab, Uber uns herrschte klarer
Himmel mit Sonne. Rundherum schwarze Schnee- und
Regenwolken, Der Durchmesser dieses fast runden
Loches betrug vielleicht 15 km, 1230 Uhr innerhalb
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von wenisen Minuten Wind auf ENW. Procken. Temperatur
fallend, Himmel bedeckt sich weiter.

Da dies fiir mich der tiefste jemals erlecbtc Baro-
mcterstand war, mochte ich Ihnen diesen nach lotiuen
geschriebene Verlauf gerne nmittcilen. Der von den
Vetterwarten angekindigte Vind, der nach den ver=-
schiedenen Stationen mit SV, 7 bis I und I in Stérke
9 - 10 kommen sollte, trat nicht in Irscheinung.

Anm, der Schriftlcitung: |

Die Vettorkarte vom 5. Dez. 1967, 12 Uhr HGZ (Abb. 13)
zeigt das Tiefzentrum unter 965 mb vor den iiinzang

zum Finnischen lieerbusen. Sie lisst zugleich erkennen,
dass die eigentliche Sturmzone mit Vindstérken 8 - 10
recht weit entfernt davon liegt, vom Nordmeer iber

die Nordsee nach der siidlichen Ostsee sich erstreckend
(Sturmflut an der Deutschen Bucht). '

Das Haupttief, anfangs unter 960 mb, war in die-
sem Falle iiber dem Ostlichen Nordmecer liegen ge=-
blieben und bewegte sich nun langsanm siidostuviris.
Daher fiel der Luftdruck auf der Riickseite des Ost-
see=Tiefs iiber Schweden und Norwegen zunichst weiter;
zwischen den beiden Tiefzentren konnte sich kein
Sturm-Gradient entwickeln. . |

Die Luftdruck-Aufzeichnungen von Kapt. Haupthoff
zeigen, dass dem steilen Druckfall auf der Vorder-
secite (32 mb in 12 Stunden) nur ein relativ sanfter
Druckanstieg (7 mb in 12 Stunden) auf der Riickseite
des Tiefzentruns folgte.

Der Fall lehrt, dass das Barometer kein zuver-
lissiger Sturmanzeiger ist. Es wehte am 5. Dez., 1067
ZeBe mit Bft-Stédrke 10 aus IV bis Nord bei 1005 mb
nérdlich der Firder, wdhrend das Tief unter 965 nb
nicht nur ein schwachwindiges, klares "iuge" hatte
(ihnlich einem Hurrikan), sondern auch in der néhce-
ren Nachbarschaft keinen (Rﬁckseitcn-) Sturnm aufwics.

Vom Standpunkte des Chronisten s«i vermerkt, dass
es im Ostsec-Bereich schon ein sut Yeil tieferce Da-
rometerstinde gegeben hat. Am 12, Iehruar 1962 sank
der Luftdruck in Stockholm bis auf 948,06 mbd, im
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Stockholmer Schérenhof sogar auf 947,3 mb. Venig
spater, am 16, Februar 1962, fiel der Luftdruck
abermals auf so tiefe Werte, in Oregrund auf
948,6 mb. | _

Die Grosswetterlage, die damals zu den Supertiefs
fihrte und zu der denkwiirdigen "Hamburger Flut" |
vom 17. Febr. 1962, war der von Anfang Dezember 1967
recht &hnlich. Diesmal lag (am 4. Dezember) ein Hoch
von 1040 mb westlich vom Englischen Kanal; Mitte
Februar 1962 war ein Hoch Uber 1045 mb siidwestlich
Irland gelegen. Solche Uberstarken, nach Nordost
verschobenen Hochdruckgebiete vom Typ "Azorenhoch"
sorgen fir die gehdrige Verfrachtung von Tropike
~ luft nach Norden, zur Warmsektor-Bildung der Zyklo=-

nen nahe der gronldndischen Kaltluft. Der Tempera -
~ tur~gegensatz wird so besonders gross, der Luft-
druck im wachsenden Wirbel besonders tief. |

Bin Extrem_zieht das andere nach sich.
Dr. Rodewald

Wetter~Navigation auf der Reise von Bremerhaven
nach New York (Nov.-Dez, 1967)
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Ve II. Offz, Paul Gerling, MS "Wesermiinde" (Kapﬁ;
K, Oltmann), Reederei Scipio & Co., Bremen

Am 25, Nov. 1967 verliessen wir mit einer Ladung
Kraftfahrzeuge, bestimmt fiir New York, Bremerhaven.
Vor Beginn der Ausreise - es war die 95, des Schif-
fes - wurde eine Wetterkarte vom "Deutschen Wetter=-
dienst" besorgt. Diese zeigte ein Hochdruckgebiet
etwa in der Mitte des Nordatlantik. . |
Wahrend der Fahrt durch die Nordsee und den Eng-
lischen Kanal hatten wir westliche Winde Bft 3,
Nach Verlassen des Kanals frischte der aus West we-
hende Wind auf Bft 6 auf. Das Schiff stampfte leicht,
Es herrschte also fiir diese Jahreszeit ein ausge-
sprochen normales Atlantikwetter. Die Wetterkarte
ze%gte am 27» Nov. ein Hochdruckgebiet auf etwa

43°N, BOOW. Somit mussten wir mit Weiteren_wesﬁ—
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lichen oder siidwestlichen Winden rcchnen. Trotz-
dem entschlossen wir uns, den Grosskreiskurs nach
Punkt "D" zu steuern. |

Bis zum 30, November behielten wir dieses VWetter
pei, also Winde aus SW Bft 5/6.

In der Nacht vom 30. Nov. zum 1. Dez. gerieten
wir zum ersten Mal in einen Tiefdruckausldufer, das
Barometer fiel bis auf 993 mb, der Wind kam aus Vest,
Bft 7. Das Schiff arbeitete ztw. heftig in grober
" See. Allerdings trat bald Wetterbesserung ein.

Aus dem Wetterbericht (NSS) vom 1.12. konnten wir
entnehmen, dass sich auf 37 N, 59 W ein Tief mit
978 mb befand. Der Wind wurde mit 45 kn angegeben
‘und die Zugrichtung mit Ost 25 kn. Die eigene Mit-.
tagsposition am 1.12., war 44.5 N, 45.7 VW, und zu
dieser Zeit hatten wir nordwestliche Winde Bft 3/4.
Yir entschlossen uns nun, von unserem Grosskreis-
kurs abzuweichen, um nérdlich von diesem Tief zu
bleiben. |

‘Vie zu erwarten, trat in der Nacht vom 1. zum 2,
Dezember Wetterverschlechterung ein. Das Barometer -
fiel sehr schnell, ztw. bis zu 4 mb pro Stunde, der
Wind nahm ebenfalls schnell zu und erreichte um Mite
ternacht Bft 10 und wehte aus norddstlicher Richtung.
Es zeigte sich nun, dass man ndrdlich vom Tief blieb
und weiter mit achterlichen Winden zu rechnen hatte.

Abb. 14:




Am 2. Dezember um 06 Uhr 1IGZ befand sich das Tief
auf 38°0, 54°%7, Zusrichtung ENI mif 25 kn, 974 mb.
Ligene Position zu dieser Zeit: 43 N, 517V, Barome-
ter 996 mb, Wind aus NEzD Bft 10, schwere achterliche
See (vgl. den verkleinerten Ausschnitt der Bordwet-

crkarte Abb. 14). Gegen 16 Uhr lMGZ mussten wir das
Tief passiert haben. Das Barometer hatte seinen ticfe
sten Stand von 994 mb erreicht, der Wind wehte jetzt |
aus IE mit Bft 11/12. Das Schiff rollte stark in
achterlicher hoher See, ztw. wurden Vellen von 9
bis 12 m Hohe beobachtet.

Hach Passieren des Tiefs drehte der Wind auf Nord
bis HNIIV. Wegen unserer eigenen hohen Geschwindigkeit
und der schnellen Verlagerung des Tiefs kam das
ochiff verhdltnismissig schnell aus dem Tiefdruckbe-
reich. So verzeichneten wir am nidchsten Tag bereits
einen Darometerstand von 1022 mb und siiddstliche Vine
de BDft 4, Am 4. Dezember erreichten wir dann ohne
Lacdungsschiden Nantucket FS. Zwischen diesem Feucr-
-cchiflf und Ambrose FS musste noch ein weiteres Sturne
tiel passciert werden. Auch hier wurde das Tief auf
geincr nordlichen Seite passiert, und wir konnten
sornit vorliche See vernciden. g

Fach ciner verhdltnismidssig schnellen Uberreise
warcn wir dann ohne Zeitverlust am 4. Dezember in
Hew York,

Nachdruck nur mit Quellenangabe l
—_——

Beitrtige erbeten an: _
Deutscher Wetterdienst, Seewetteromt, Hamburg 4, Bernhard-Nocht=5tr. 76
—_———
. Zy beziehen
vom Seewetteramt zum Preise von DM 11,== juhrlich (fur Nichtmitarbeiter)
Postscheckkonta 1042 90 Hamburg ’
: —————
Das Seewetteramt stellt der Schiffahet zur Verfugung:
Vorhersagen und aktuelle Seewetterberichte Tel.: 31 12 3% (Tag u. Nacht)
Auskunfte uber vergangenes Wetter auf See  Tel.: 31 12 31, App. 51
Angaben Uber Kiima und Witterung in Ubersee  Tel.: 31 12 31, App. 24

Beratungen in Laderaum=-Metecrologie Tei.: 31 12 31, App. 59
den Meteorolog. Hafendienst f. Bordbeobachter Tel.: 3112 31, App. 62
—_— '

Uber die aktuelle Wetteriage im nordatlantisch-europtischen Raum unterrichtet
die tdglich erscheinende “Watterkarte des Seewetteramtes®
Mur Postbezug = Preis monatlich DM 6, 50
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MARITIM-METEOROLOGISCHE MITTEILUNGEN FUR UNSERE MITARBEITER
DEUTSCHER WETTERDIENST, SEEWETTERAMT

Nr.252 Hamburg, Dezember 1967 Jahrgang 19
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Die nordatlantische Wetterkarte vom 31. Okt. 1967
zeigt eine typische Ausgangslage fiir die rasche Ver-
tiefung einer jungen Zyklone zum Sturmwirbel (Abb.51).

FMS "Erich Ollenhauer", westwidrts fahrend, meldg-
te am 31. Okt. um 12 Uhr MGZ von der Position 54.3 N,
28,8 W leichten umlaufenden Wind von 2 kn und méissi-
gen Dauerregen bei einem Barometerstand von 1004.1
mb., 3 Stunden vorher hatte es schwachen SW von 9 kn
gehabt, schon mit Regeny bei Baro 1007.3 mb., 6 Stun-
den nachher hatte es stiirmischen WNW von 37 kn, wiee
der mit 1007.2 mb, aber nun ohne Regen, mit gebesser-
ter Sicht und aufgebrochener Bewdlkung.

Das Schiff hatte mittags das Zentrum der "Stdrung"
passiert, die sich um diese Zeit eben unter 1005 mb
~vertieft hatte, nachdem sie sich in der Nacht zuvor
als schwache Welle (von 1010 mb) bei 35°W gebildet
hatte.s Um 18 Uhr MGZ ist die Vertiefung schon bis
unter. 995 mb fortgeschritten,

Am Mittag des 1. November liegt das Tiefzentrum
mit 970 mb westlich Nordirland (siehe Abb. 51). MS
"Gemma", westwdrts fahrend, meldet um 12 Uhr MGZ
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von 50020H, 21.0°W orkanartigen Sturm aus WNW von

60 kn. Das neugebildete Sturmtief beherrscht nun mit
seiner lebhaften Zirkulation das gesamte Seegebiet
swischen Island und der Biskaya.

Ursichlich fiir die rasche und kraftige Vertiefung
ist -die Verschirfung der Frontalzone um dern neutra=
len Punkt, der am 31. Oktober ostlich Neufundland
liegt (W.P. in Abb, 51). Er tritt als Besonderhei?
des Druck- und Stromfeldes zwischen dem warmen AzO-
renhoch und dem kalten Labradorhoch einerseits, dem

Abb. 51: Nordatlantik-Wetterlage 31.10.1967, 12 Uhr MG!
Binsatzbild rechts: 1.11+1967, 12 Uhr G2
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nordostatlantischen Tiefdrucksystem und dem (bis
Bermuda reichenden) westatlantischen Tiefsystem an-
dererseits deutlich in Erscheinung.

Solch ein "Vierer-System" des Luftdrucks (H-H-T=T)
ist eine typische Ausgangslage fiir Sturmtiefbildung.
In unserem Falle strdomt kalte Polarluft von Norden,
von Slidwestgrdnland her auf den neutralen Punkt zu
und zugleich warme Tropikluft von Siiden her, wobei
der alte tropische Wirbelsturm HEIDI noch zum
"Heraufschaufeln" von Warmluft gegen die Frontal-
zone um N,P., beitrigt. j

In HShe der 500 mb-Druckfliche hatte die Polar-
luft liber Siidgronland am 31. Oktober um 00 Uhr MGZ
eine Temperatur von -510, wogegen die Tropikluft
iiber dem Seegebiet siidéstlich Neufundland in glei-
cher Hohe eine Temperatur um =11 aufwies. Der Tem=-
peratur-Untergchied von rund 25  zwischen Wetter-
schiff D (+19°) und Stidwestgrénland (=6°) erstreck-
te sich also bis in grosse Hohen. ,

Die besondere Konstellation des Stromfeldes sorgt
flir gegenseitige N&dherung dieser sehr unterschied-
lich temperierten Luftmassen ldngs der WSW-ONO ver-
laufenden Frontlinie um N.P.,. Der starke Druckfall
erfolgt "stromabwdrts" vom neutralen Punkt, am Ende
der Frontalzone, wo sich am Boden der Warmsektor der
Jungen Zyklone ausprdgt. Am Mittag des 1. November
sind Warmluft und Kaltluft schon in dem aus der
"Welle" entsprungenen mdchtigen Wirbel verwirbelt,
wovon das Spiralsystem des Satellitenbildes (hier
nicht wiedergegeben) Kunde gibt. T ks et

—— e e e — — e e i — ——— s e ——
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Ein neuerlicher Fall von Selbsterhitzung eines
Transportgutes sei Anlass, auf einen Verpackungsfeh=-
ler hinzuweisen., Wenn man gebrannten Kalk "1&scht"
(Ca0 + H,0 - Ca(OH), + 15,2 cal), so erhitzt sich
die Mass§ sehr stark, bis iiber 400°C, Bariumoxyd
(BaO) vereinigt sich noch heftiger als Ca0 mit Wase
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ser, Bs heisst daher, man solle Ba0 beim Seetrans=
port vor dem Zutritt von Wasser schiitzen. M.E. ist
eine solche Empfehlung bzw. Vorschrift nicht aus=-
reichend, Unter "Zutritt von Wasser" wird ganz
iiberwiegend verstanden werden "Zutritt von fliissi-
gem Wasser". LEs muss aber unbedingt auch der Zutritt
von Kondenswasser, also das Hindurchwandern von Was=-
serdampf durch eine wohl wasserdichte, aber damit
noch lange nicht auch wasserdampfdichte Verpackung
verhindert werden. Denn wenn z.B. auf dem Wege in
die Tropen der ansteigende Taupunkt der umgebenden
Luft die langsamer anhebende Temperatur einer Par-
tie BaO "iiberholt", so kommt es zu einer Kondensa=
tion von Wasser am BaO, wenn der Wasserdampf das Gut
erreichen kann. Und nun setzt unter energischer Wir-
mebildung eine intensive Umsetzung einj; fir brenn-
bare Stoffe ergibt sich die Gefahr der Entziindung.
Wenn eine Ware sich erhitzt, sobald sie mit Was-
ser in Berilhrung kommt, muss sie auch gegen den Zu=-
tritt von Wasserdampf geschiitzt sein; lediglich was-
serdichte Verpackungen reichen beim Export von mane
chen chemischen Produkten in die Tropen nicht aus,

Dr, Holler

Ungewdhnliche Bahn eines nordatlantischen
Tiefdruckwirbels (4. - 95 Nov, 1967)
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Normalerweise wandern die Zyklonen iuber dem Nordat-
lantik in 6stlicher bis norddstlicher Richtung.
Solche, die iiber der Labrador-See bereits nordlich
55 N liegen, ziehen im Winterhalbjahr sogar recht
hiufig nordwidrts in die Davis-Strasse, und selbst
nach Nordwest "riickldufige" Wirbel kommen hier vor,
Dagegen zog vom 4. bis 9. November 1967 ein Tief
von der Labrador-See aus in schonem Bogen slidwarts
bis nach den Gewdssern vor der Viestkiiste Marokkos
(vgl. Abb. 52). Das Bild zeigt die 12 Uhr MGZ=Po=
sitionen der zentralen Isobare dieses Tiefs, das
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sich auf dem selten eingeschlagenen Wanderwege bis
990 mb vertiefte und von erheblicher Wetterwirksam-
keit bis. in subtropische Breiten wurde.

Wie kam es, dass die Zyklone die normale "Polar=
tendenz" bald nach dem Passigren von Kap Farvel ver-
lor und von fast 60°N bis 35°N hinab zunehmend Siid-
kurs verfolgte 7

Abb, 52: Zugbahn des Tiefs vom 4. bis 9. Nov, 1967
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Masspgeblich dafiir war einmal, dass das Azorenhoch
aus seiner Normalposition nach Nordwesten ﬂﬁrwchoben
war. Der Kern lag am 4.0Novem er in der Nahe des
Wetterschiffes D bei 43 N, 42 W (vgl., Abb. 52). Sub-
tropische Warmluft, die um diese Zeit auf seiner
Vestflanke heraufstromte und den Warmsektor des
Tiefs vor Labrador bildete, liess ein ausgedehntes
Nebelgebiet "liber den Gewdssern um Neuschottland und
Neufundland entstehen,

Massgeblich zum anderen war, dass ein umfangrei-
ches Tiefdrucksystem Westeuropa vom Nordmeer bis nach
Nordspanien iliberdeckte. Das Zentrum tiefsten Druckes
darin lag mit 985 mb recht weit siidlich, iiber dem
westlichen Englischen Kanal, und auf seiner Riickseite
wehte kiihle Polarluft mit Windstdrken bis zu 10 Bft
aus NNW lUber den Westausgang der Biskaya,

Die Luft in H&he der 500 mb-Drugkfliche (um 5 1/2
kmOHﬁhe) war am 4. November auf 50 N bei Irland etwa
20 kdlter als bei Neufundland, |
Wir finden also: :

Stidostlich Neufundland ergibt hoher Bodenluftdruck
plus Warmluftmasse ein "Hohenhoch", Westlich vom Enge=
lischen Kanal ergibt tiefer Bodenluftdruck plus Kalt=-
luftmasse ein "Hohentief". So hat die H6henstromung
Uber dem Nordatlantik bei dieser Lage einen ausgeprig=
ten Verlauf von NW nach SO,

Diese Grosswetterlage &dndert sich in den TFolgeta-
gen nur wenig. In Abb, 52 ist die umhiillende 1025
mb-Isobare des Hochs am 6, November, 12 Uhr MGZ ein-
getragen, dazu der Verlauf der HShenstromung (genauer:
Hohenlinie von 5680 m der 500 mb-Fliche). Man sieht,
dass die Bodenisobare des Hochs und die Hohenstrodmung
dhnlich verlaufen und die "Steuerungs'"-Bahn fiir das
Tief recht gut anzeigen,

Un diese Zeit liegt das kaltluftumflossene silideng-
lische Tief mit 985 mb iiber der Doggerbank. Und wih-
rend Graupelschauer in Siidfrankreich noch die hdhen-
kalte Luft iber Silidwesteuropa verraten, herrscht
tiber der Labrador-See Nebel (bei Windstdrke 5 = 6)
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im Warmsektor eines neuen Labrador=-Tiefs,
gtiirmische - Nordwinde begleiten das nordatlantische
Tief auf seiner Zugbahn nach S350 bis Siid, Auch nach
seiner Auffiillung auf 1000 bis 1005 mb am 8. = 9.
November halten diese an, da das flankierende Hoch
sich inzwischen ostwidrts verlagerte (vgl. die Bahn
in Abb. 52) und zugleich auf mehr als 1030 mb ver=
stirkte. NNO-Wind von 8 Bft wehte noch am 9. Novem=-
ber mittags im Seegebiet zwischen Madeira und Por-

tugal. Dr. Rodewald

Beginn der Schiffahrtsaison in den Zugédngen
zum St. Lorenz-Golf
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Fiir die Schiffahrt gibt es zwei Zufahrtwege zum S5t.
Lorenz-Golf: die Cabot-Strasse siidlich Neufundland,
die Belle Isle-Strasse nordlich Neufundland, Die
letztere ist normalerweise wesentlich lénger durch
Eis fiir die Schiffahrt blockiert als die Cabot-
Strasse. Der Belle Isle-Weg ist aber fiir Schiffe,
die den Nordweg iliber den Atlantik nehmen oder nehmen
mochten, wegen der kiirzeren Fahrtstrecke immer von
praktischem Interesse. |
Die folgende graphische Darstellung (Abb. 53),
die auf einer Abbildung (Fige. 9) in einem umfang-
reicheren Aufsatz von X.C.P, Jelly und N.B, Marshall
"Incidence of Ice in the Approaches to North America
during the Decade 1956-1965" (The Marine Observer,
Vol, XXXVII, No. 218, Okt. 1967) basiert, gibt hier-
fir gleich auf mehrere Fragen Antwort,; und zwar:
a) Wann war in den letzten 20 Jahren (1946-65)
der Schiffahrtbeginn durch die Cabot-Strasse 7
b) Welcher Zeitraum lidsst sich hier fiir den
"normalen" Schiffahrtbeginn ansetzen ?
¢c) Wann war in den letzten 20 Jahren (1946-65)
der Schiffahrtbeginn durch die Belle Isle-
Strasse 7
d) Was kann hier als Zeitraum fiir den "normalen"
Schiffahrtbeginn angesetzt werden 7
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e) Besteht eine Beziehung zwischen Offnungster-
min der Belle Isle-=Strasse und der Cabot-
Strasse ?

a) Die Lage der Jahrespunkte e der Abb. 53 mit Bezug
auf die untere Skala (1. Midrz bis 20, Mai) gibt
Antwort auf die Frage a). Man braucht dazu nur
das Lot von den Jahrespunkten auf die untere Skala
zu fdllens Dann sieht man: In der Cabot=-Strasse

war
das fritheste Offnungsdatum der 19. Mirz (1958
das spidteste " L " 16, Mai (1950
Sir
ol B 1957
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St.Lorenz-Golf
via Cabot-Str.

Abbs. 53: Beginn der Schiffahrtsaison im St. Lorenz-
Golf via Cabot-Strasse us, Belle Isle-Strasse

(1946-65)
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Der "normale" Schiffahrtbeginn liegt im llonat

April. In der sehr iiberwiegenden Zahl von Jahren

wurde die Schiffahrt zwischen Ende Médrz und Ende
April erdffnet.

Die Lage der Jahrespunkte e zur Skala links
(Abb. 53) (1. Mai bis 31, Juli) zeigt an, wann die
Sehiffahrt durch die Belle Isle~-Strasse erdffnet
wurde. Man sieht, hier war

das friheste Offnungsdatum der 2. Mai  (1951)
das spiateste i 2 B46, Jnld- (19570
Die Schwankung zwischen den Extremen war also er-
heblich grosser als in der Cabot-Strasse.

Als Periode des '"mormalen" Schiffahrtbeginns lésst
sich etwa die Zeit vom 28, Mai bis 25. Juni an=-
geben, grober der Monat Juni.

Ganz allgemein gesprochen, liegt der Schiffahrit-
beginn durch die Belle Isle-Strasse also zwei lo-
nate spidter als der durch die Cabot-Strasse.

Wiirde nun eine strenge Beziehung zwischen den
Offnungszeiten der beiden Schiffahrtwege bestehen,

so miissten die Jahrespunkte e auf einer Beziehungs-
geraden liegen, die im Nullpunkte (1. Mirz - 1.

Mai) beginnt und die dann rechts aufwérts durch

die gedachten Punkte (31. Mirz - 31. Mai) und so

fort durch die korrespondierenden, jeweils um 2

lMonate verschiedenen Punkte geht.

Es ist aus der Verteilung der tatséchlichen Jah=-
respunkte e leicht ersichtlich, dass eine solche
Beziehung nicht vorhanden ist. Die Streuung ist
vielmehr gross. 1951 z.B. wurde die Schiffahrt
durch die Belle Isle-Strasse ausserordentlich
frith méglich, am 2. Mai, die durch die Cabot-
Strasse recht spidt, erst am 30., April, so dass
der Beginn auf beiden Wegen fast gleichzeitig
war, Das andere Extrem ist 1957: Die Schiffahrt
durch die Cabot-Strasse begann recht frih, be-
reits am 1. April, durch die Belle Isle-Strasse
aber ausserordentlich spidt, erst am 16, Juli,

Der Abstand betrigt 3 1/2 lonate.
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Es l&sst sich also leider aus dem Freiwerden
der Schiffahrt in den St. Lorenz-Golf durch die
Cabot=S5trasse kein Schluss ziehen auf die Entwicke-
lung in der Belle Isle-Strasse: Deren Offnung kann
3 Tage, aber auch 3 Monate spédter sein. Der Schiffs-
fihrer ist hier also ganz auf die jeweiligen Eis=
berichte und Eisprognosen angewiesen.,

Die einzige, sehr lose Beziehung ist durch das
in Abb. 53 eingezeichnete Viereck wiedergegeben,
das 11 von den 20 Jahrespunkten einschliesst. Es
dokumentiert, dass in der "guten" H&dlfte der Fille
auf eine Offnungszeit der Cabot-Strasse Ende Mirz
bis Inde April eine solche der Belle Isle-Strasse
zwischen etwa 28, Mai und 25, Juni folgt. Aber die
vielen "Ausreisser" lassen die Aufstellung einer

Regel nicht zu. Dr. Rodewald

Echte und andere WVerte von Temperatur und
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In Calcutta war es driickend schwiil; der Sommermonsun
war herelngebrochen, Uber das in der "heissen" Zeit
(Ende der Trockenzeit) iiberhitzte Land strémte dis
feuchtwarme Luft des Golfes von Bengalen. Ein deut-
scher Diplomat fragte nach den Uerten von Temperatur
und Luftfeuchtigkeit, 30°C und 86 % relative Luft=-
feuchte waren gemessen worden (das ergibt elnen
Dampfdruck von 27.5 mm, einen Taupunkt von 27. 5 und
eine Aquivalenttemperatur von 85 ). "Das ist Jja

nogh gar nichts'", meinte er, "in Delhi haben wir bei
50°C eine Luftfeuchte von 90 % gehabt" (das ergib
einen Dampfdruck von 84 mm, einen Taupunkt: von 48
und eine lquivalenttemperatur von 218° !)., Dem Ein=
wand, dass solche Temperatur/Feuchte-Komblnatlonen
nirgenda auf der Erde vorkidmen, begegnete er mit dem
Vorlegen einer amtlichen Temperaturtabelle., Tatsich-
lich, die Werte "stimmte%" allerdings hatte die Tem-
- peratur von annéhernd 50°C um 13 geherrscht, .die
relative Feuchte von 90 % war frihmorgens festge-
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stellt worden. Zu beiden Terminen hatte der Dampf-
druck bei etwa 20 mm gelegen,

Wihrend eines Westafrika-Seminars fiir zukiinftige
iibersee=llitarbeiter von grossen deutschen Werken be=-
richtete ein namhafter Journalist aus eigenem Erle=~
ben iiber einige Lédnder der Guineakiiste, Moglichkeiten
der Beteiligung an Projekten in diesen Landern Wure=
den aufgezeigt; auch auf die hohe Belastung des ar=
beltendgn Menschen durch das Klima wurde hingewie-
gsen. 50 C bei 90 % relativer Luftfeuchtigkeit seien
Bedingungen, mit denen man rcchnen miisste. =

Wieder wurde die absurde Koppelung von 50 C und
90 % gebracht, die auch in neuester Zeit noch an
weiteren Stellen angefiihrt worden ist. Vor etwa 12
Jahren nannte der Fachnormenausschuss "Klimaprifung"
dieses VWertepaar als Kennzeichen des Tropenklimas.
Ob das wohl die Quelle dieser immer wieder auf=-
tauchenden Fehlangaben gewesen ist ?

Fiir aussertropische Gebiete werden zwar entspre=-
chend  bescheidenere, aber immer noch weit iiberhdhte
Jjerte dargeboten. Im "Hamburger Abendblatt" vom 20,
Juli 1967 war z.B. zu lesen:.

"Dieses Wetter macht %rank. Zehn Ratschlédge fir
Hitzetage e«s» Bei 29 C Wérme und 90 oder mehr %
Luftfeuchtigkeit miissen einige wichtige Vorsichts-
massregeln beachtet werden".

Es folgen etliche anerkennenswerte Empfehlungen.
Aber die Zahlenangaben sind wieder durchaus irrefih-
rend, 2900 und 90 % ergeben einen Dampfdruck von
27 mm, einen Taupunkt vgn etwa 27.2 und eine Aquie-
valenttemperatur von 83 solche Werte sind weder in
Hamburg noch sonst in der Bundesrepublik Jjemals
auch nur annahernd erreicht worden. Allerdlngs sind
in jenen Tagen 29 C kurz nach Mittag und 90 % friih
morgens mehrfach gemessen worden. Vieder sind also
echte Daten von verschiedenen Terminen gekoppelt
worden.

Der Wetterdienst ldsst solche irrefiihrenden An-
gaben, die ganz sicher durchweg keine beabsichtigte
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Ubertreibung darstellen, sondern. ihren Ursprung in
der geringen Vertrautheit der jeweils Berichtenden
mit den Fakten und den Grossenordnungen der Wetter-
ereignisse haben, im allgemeinen unwidersprochen,
Die Folge ist, dass die Empfédnger solcher Fehlin-
formationen bald das Gefilhl fiir die richtige Ein-
schdtzung echter Wetterangaben verlieren und viel-
leicht bei Entscheidungen fiir persdnliche und auch
flir wirtschaftliche Vorhaben in fremden Klimagebie-
. ten schwerwiegende Fehler machen kdnnen,

Das unverfdlschte Tropenklima ist fiilr einen Mlt-
teleuropder schwer genug zu ertragen. Wer bei einem
Dampfdruck von 30 mm, bei einer Aquivalenttemperatur
von 90  seine Arbeit verrichten muss, hat gewiss
nicht den Ehrgeiz, einen persdnlichen Rekord, das
Erlebnis von noch wesentlich hdheren Klimawerten
aufweisen zu konnen. Wer Aufgaben in den Tropen oder
Subtropen zu erfiillen hat, insbesondere solche, die
nicht innerhalb von klimatisierten Riumen zu erledi-
gen sind, sollte die echten Klimawerte kennen und
auch wissen, welche Belastung fiir den Organismus
und die Leistungskraft des Europders dieses Klima
bedeutet.

enn derartige verfehlte Angaben der Export-In-
dustrie als durchaus mégliche, zu erwartende Werte
von Temperatur und Luftfeuchtigkeit eines Landes,
mit dem vielleicht ein Liefervertrag abgeschlossen
worden ist, genannt werden, so miissten fiir Export-
waren z.B. die Korrosionsschutzmassnahmen so hoch
geschraubt werden, dass ein Konkumrieren mit ande~
ren Lieferanten, die ihren Planungen verniinftige
Klimadaten zugrundelegen, nicht mdglich ist,

Gewiss werden heute von vielen Stellen - von Fir-
men und Behdrden = fiir Vorhaben in Ubersee rcale
Auskinfte lUber die Naturgegebenheiten der betreffen-
den Lénder von Fachstellen angefordert und den Pla=-
nungen zugrundegelegt. Aber (zu lesen in der '"Zeit"
vom 29.9.1967 unter "Die Entwicklungshilfe wird
kiinftig zweckmidssiger geplant") im Rahmen.der bis-
herigen Entwicklungshilfe sind kostspielige Fehl=-
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leistungen erfolgt, weil an entscheidenden Stellen
die natiirlichen Voraussetzungen von Empféngerléan-
dern nicht ausreichend bekannt waren. Nicht nur der
Kaufmann, der Ingenieur, der Geologe, auch der lMete=-
orologe kann wesentlich dazu beitragen, dass bei
kiinftigen Projekten durch Klimaeinfliisse bedingte
wirtschaftliche Verluste vermieden, zumindest aber
verkleinert werden. Dr. HEller

Durcheinanderlaufende See:
. ww-mmlmrlm&%

it e
§§' / %%' :

Nach neueren Informationen

oBOBACHygy BCRy cntféllt bei der ab 1.1,

ull“""f'ﬂ*

1968 in Kraft tretenden
Schliisgseldnderung in der
Richtungsangabe d_d_ fiir
Diinungswellen bei durcheinanderlaufender See'die
Schliisselzahl 49, da eine Unterscheidung nach der
Wellenhdhe nicht mehr erforderlich ist. Dies wurde
in der neuen grauen Schliisseltafel und der berich=
tigten Beobachteranweisung, soweit schon vor dem 20.
111967 verteilt, noch nicht berilicksichtigte.

Bs wird gebeten, die Berichtigung in diesen Un-
terlagen an Bord noch nachtriéglich, wie rolgt, auszu-
fihren:

1. In der grauen Schliisseltafel (giiltig ab
1.1.1968) ist unter d_d_ 49 mit allen
Angaben und bei 99 die Engabe "hoher als
4 3/4 m" zu streichen.

@x\i‘“““"d"”"""'ﬂ% "

=

N

2. In der roten Beobachteranweisung ist auf
Seite 47 bei Kreuzsee im 2. Abschnitt
2, Zeile hinter Ziffern zu streichen
r|49 bzWe" e
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Zum Zeichnen wvon Bordwetterkarten
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~inderungen im Analysenschliissel-

it dem 1.1.1968 tritt auch im Analysenschliissel

(FM 45 und FM 46, IAC FLEET) eine Anderung in der
Verschliisselung der "Art der Front" ein, die bei

der Zeichnung von Analysen zu beachten ist, wenn

Fehlkonstruktionen vermieden werden sollen.

Die Schlisselziffern fiir die Art der Front "F "

haben ab 1,1.1968 folgende Bedeutung: .

Ft - Art der Front

Bezeichnung Erliuterung

O quasistationére ohne merkliche Bewe-
Front am Boden gungstendenz

1 quaistationdire '~ ohne merkliche Bewe=
FPront in der Hohe - gungstendenz

2 Varmfront am Boden Erwdrmung in allen

oder fast allen Hohen
hinter der Front

3 Hohenwarmfront Warmluftzufuhr in nmit-
telhohen und hohen
Schichten bei weit-
gehend fronthafter
Anordnung der Wetter=
erscheinungen

4 Kaltfront am Boden Abkiihlung in allen oder
fast allen Hohen hinter
der Front

5 Hohenkaltfront Kaltluftzufuhr in mite-
telhohen und hohen
Schichten mit Labili-
sierung, vielfach ohne
- ausgesprochene Schauer=
front

6 Okklusion in den unteren Schich-
ten keine merkliche



Bezeichnung

- 00% -

Erléduterung

7 Instabilitdtslinie

8 Intertropische
Front *

9 Konvergenzlinie

Temperaturénderung,
dariiber im allgemei=-
nen Abkiihlung hinter
der Front

Schauerfront innerhalb

‘einer Labilisierungs-

zone

ausgeprigte Konvergenz=
linie zwischen den
Passaten beider Lrdhalb=-
kugeln

Linie maximaler horizon-
taler Konfluenz in Boden=
ndhe, oft verbunden mit
Konvektionsbewdlkung und
Niedcrschlag

* Die Intértropische Front wird in beiden o.a.
Schliisseln meist im Abschnitt 99955 (tropi-
sche Erscheinungen) verschliisselt,

iber eine Erweiterung durch Zusatzgruppen, die aber
nur wahlweise benutzt werden, soll im ndchsten Heft
des "Wetterlotsen" berichtet werden.

Lickenfiiller

[ {Om=

Schlechtwetter-Spruch

Schon Wetter kann nicht immer sein.
Drum, Freund, lass das Gewimmer sein,
Bs konnte = fast immer =

noch schlimmer sein.
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MNachdruck nur mit Quellenangabe
 ——f——

. Beitréige erbeten an:
Deutscher Wetterdienst, Seewetteramt, Hamburg 4, Bernhard=MNocht=5tr. 76
e
Zu beziehen
vom Seewetteramt zum Preise von DM 11,== jshrlich (fur Nichtmitarbeiter)
Postscheckkonto 1042 90 Hamburg
—p—— :
Das Seewetteramt stellt der Schiffahrt zur Verfugung:
Vorhersagen und aktuelle Seewetterberichte Tel.: 31 12 39 (Tog u. Nacht)
Auskinfte Uber vergangenes Wetter auf See Tet.2 31 12 31, App. 51
Angaben Uber Klima und Witterung in Ubersee Tel.: 31 12 31, App. 24
Beratungen in Loderaum-Meteorologie Tel.: 31 12 31, App. 59
den Meteorolog. Hafendienst f. Bordbeobachter Tel.: 31 12 31, App. 62
e
Uber die aktuelle Wetterlage im nordatlantisch-europtischen Raum unterrichtet
die tiglich erscheinende "Wetterkarte des Seewetteramtes"

Mur Postbezug = Preis monatiich DM 6,50
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