Die geschichtliche Entwicklung der Lichterfuhrung im Seestral3enverkehr
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Die international e gesetzliche Regelung der Lichterflihrung bei Nacht und der
Ausweichgrundsétze war bisins 19. Jahrhundert hinein recht |ickenhaft. Sofern Gberhaupt,
bestanden bis dahin fast ausschliefdich nationale Vorschriften, die sich dann zumeist nur auf ein
kleines Gebiet beschrénkten und sich leider auch noch oft genug widersprachen. Die
zunehmende V erkehrsdichte machte aber bald eine weitergreifende Regelung erforderlich, um
die bedrohliche Zunahme von Zusammenstdf3en zu verhindern. Wissenschaft und Technik
schalteten sich ein, und man kam zu zwischenstaatlichen Regelungen, die zur Einfihrung einer
internationalen “ Seestral3enordnung” fuhrten.

Bel der Entwicklung dieser internationalen Verkehrsvorschrift haben fast alle
seefahrttreibenden Staaten mehr oder weniger mitgewirkt. Unzahlige V orschlage und
Gegenvorschlége wurden eingebracht, bis man zu einem brauchbaren Resultat kam. Das
Hauptverdienst dabel fallt England zu, das als die derzeitig grofite schiffahrttreibende Nation,
schon im Interesse der eigenen Schiffahrt, moglichst geregelte Verhdtnisse im internationalen
SeestralRenverkehr brauchte. Dasist ihm, wie noch geschildert werden wird, unter der
Mitwirkung der anderen Seestaaten dann auch gelungen.

Uber die Anfange der Lichterfiihrung ist nur wenig bekannt. Man weilR zwar, daf3 schon im
Altertum zusammenfahrende Kriegsfahrzeuge und im Konvoi fahrende Handel sschiffe sich eines
gewissen Lichtersystems bedienten. Uber die Art der Lichterfiihrung und tber die Art der
verwendeten Lichtquellen sagt die Uberlieferung leider nichts aus, auch nicht dartiber, ob zur
Vermeidung néchtlicher Kollisionen die Anwendung von Lichtern allgemein im Seeverkehr
ublich war. Erst zu Beginn des Mittelaters entstehen erste Anfange einer Gesetzesgebung Uber
das Fiihren von Lichtern auf Schiffen.

Das dlteste uns bekannte Gesetz, das Seeverkehrsvorschriften enthalt, ist das “Rhodische
Seegesetz*, das um das Jahr 740 durch den byzantinischen Kaiser Leo Isaurus bzw. seinen Sohn
Constantinus erlassen wurde. Es enthélt die ersten historisch nachweisbaren Regeln eines
“ Seestral3enrechtes* und schreibt fur vor Anker liegende Schiffe bei Nacht ein weil3es licht vor.
Es hatte sich also schon damals die Notwendigkeit ergeben, in dem allgemeinen Gewirr von
Schiffen aller Art in den H&fen und auf den Reeden bel Nacht V orkehrungen zu treffen, die
Kollisionen zwischen ein und auslaufenden Schiffen und Ankerliegern verhiten. Das Gesetz
gestattete allerdings, sich in Ermangelung eines Lichtes auch durch Anrufen zu sichern. Hierbei
sei erwahnt, dal? auch unsere heutigen Gesetze eine mindliche Verstéandigung von Bord zu Bord,
sofern sie beiden Parteien dienlich ist, keineswegs verbieten.

Wie weit das “Rhodische Seegesetz* Eingang gefunden hat, ist nicht bekannt. Wie R. Prien
in seinem Buch “Der Zusammenstol3 von Schiffen” berichtet, haben im Mittelmeer auch bei den
Arabern im “Code-Musulman® gesetzliche Vorschriften tber die Lichterfihrung zur Nachtzeit an
den Gestaden des Mittelmeeres bestanden.



Fir Schiffein Fahrt war bis dahin anscheinend eine Lichterfihrung noch nicht gesetzlich
vorgeschrieben. Zum erstenmal bekannt geworden ist eine solche erst aus den im Jahre 1270
erlassenen “ Statuten von Riga“, die nachts das Aufstellen einer brennenden Laterne auf
fahrenden Schiffen vorschrieben. Die gleichen Statuten von 1672 schreiben bereits auch den Ort
der Aufstellung vor, und zwar das Hinterschiff, das wohl wegen seines kastellartigen Aufbaues
der geeignetste Platz war. Soweit Uberhaupt feststellbar, scheint sich die Regel, des Nachtsein
weil3es Licht zu fuhren, im 16. Jahrhundert allgemein durchgesetzt zu haben.

Ein vom Dé&nenkonig Christian V. im Jahre 1683 erlassenes Gesetz schrieb ganz algemein
far Ankerlieger und, "im Spétherbst, wenn finstere Néchte vorherrschen", fur segelnde Fahrzeuge
vor, dald sich diese mit Laternen zu versehen hétten. Kleinere Fahrzeuge, bei denen die
Anbringung der Laternen auf Schwierigkeiten stief3, waren von dieser Pflicht entbunden. Dieses
Zugestandnis spiegelt sich in den Bestimmungen der heutigen Seeschiffahrts-Stral3enordnung
Art. 7 Abs. 2 c wider. Eine Formulierung, was unter "Klein- und Grof3fahrzeug" zu verstehen ist
|al3t das danische Gesetz allerdings offen, das sich tbrigens lange behaupten konnte und von
vielen Kleinstaaten tibernommen wurde.

Das “Allgemeine Preul3ische Landrecht* aus dem Jahre 1794 kennt den déanischen ziemlich
gleichlautende Bestimmungen fir segelnde Fahrzeuge, jedoch ohne Beschrénkung auf Jahreszeit
und ohne Rucksicht auf die “Helligkeit der Nacht”. Ein immerhin beachtlicher Fortschritt.

Das “Landrecht” mit seinen Bestimmungen Uber Lichterflihrung galt nur fur das kleine
Land Preul3en. Die Mehrzahl der anderen Staaten, dazu viele ausléandische, war noch zu keiner
Regelung gekommen und hing am Althergebrachten, das dem einzelnen Schiffer die
Lichterfihrung mehr oder weniger tberlief3.

England fuhrte 1799 fur seine Kriegsschiffe ein Lichtersystem ein, nach dem bei dickem
und stirmischem Wetter weil3e Lichter an den Kranbalken zu fuhren waren. Die Anzahl der
Lichter sollte zugleich ein Erkennungszeichen dafir sein, auf welchem Bug das Schiff segelte.
Hiermit war man zum ersten Male auch dem Gedanken ndhergetreten, die Lage des Schiffes aus
der Lichtersetzung erkennen zu kdnnen.

Man fragt sich heute, wieso die Schiffahrt damalstrotz der primitiven Lichterfihrung
zurechtgekommen ist? Nun, die Schiffe waren verhdtnismaliig klein und langsam, mit Hilfe
ihrer starken Bemannung aber den Umsténden entsprechend gut zu manévrieren, so dal3 trotz der
mangel haften Kenntlichmachung bel Nacht Kollisionen nicht so héufig eintraten, wie man
vermuten konnte.

Das wurde anders, als den Segelschiffen im 19. Jahrhundert im Dampfschiff ein starker
Konkurrent erwuchs. Die Segelschiffahrt mufdte sich bald, um konkurrenzfahig zu bleiben, dazu
bequemen, grofdere und schnellerlaufende Schiffe zu konstruieren, wobei allerdings die
Schnelligkeit auf Kosten der guten Manovrierfahigkeit gewonnen wurde. Damit war es vorbel
mit der geruhsamen Seefahrt! Das Beidrehen in Nacht und Nebel horte auf. Man "knippelte” bel
jedem Wind, denn es galt jede Minute zu nutzen, um mdglichst ebenso schnelle Reisen zu
machen wie die Dampfschiffe. Um 1810 herum begann die hohe Schule der Seemannschaft der
“eisernen Seeleute auf holzernen Schiffen®.

Im Anfang der Entwicklung fuhren, abgesehen von einzelnen Staaten mit gesetzlichen
Regelungen, die Segelschiffe vielfach nach eigenem Gutdiinken mit oder ohne Lichter. Bei den



Dampfern auf den Flissen und auf dem freien Meere beschrankte man sich im allgemeinen auch
nur auf die Fuhrung eines weil3en Lichtes. Bald ergab sich aus der mit der wachsenden Zahl der
Handel sschiffe und der zunehmenden Lebhaftigkeit des Verkehrs entstehenden groferen Gefahr
von Zusammenst6l3en gebieterisch die Forderung, nunmehr durch Gesetze Ordnung in den
Schiffsverkehr zu bringen. England als grof3ter maritimer Staat tbernahm auch hierin, zunachst
flr seine eigene Schiffahrt, die Fihrung.

Am vordringlichsten erschien eine Regelung fur die immer mehr in Erscheinung tretenden
Dampfschiffe, zumindest fur die Fahrt auf den Flissen und den seenahen, sogenannten
“Lotsengewassern”. Man griff zundchst auf das schon erwéahnte Lichtersystem der Kriegsschiffe
zurtick, obgleich dieses bezliglich der Anzahl und der Anordnung, der Lichter reichlich unklar
war. Dal3 aus einem einzelnen weil3en Licht keine klare Schiffslage zu erkennen ist, war
gentigend bekannt. Man hielt aber noch an den weil3en Lichtern fest, wenn man sich auch schon
erheblich dartber stritt, von wo aus die Lichter gezeigt werden sollten. So strebte man in England
noch lange nach einer befriedigenden Losung dieser Frage, bis endlich der VVorschlag zur
Verwendung farbiger Lichter neue Wege wies.

Den ersten Vorschlag dazu machte 1834 der englische Ingenieur Shaw von einer
Liverpooler Reederei, der “ City of Dublin Steamship Co.“, der er folgende Lichterfihrung
empfahl: ein well3es, Uber den ganzen Horizont sichtbares Topplicht, an Steuerbord ein wel(3es,
an Backbord ein rotes Seitenlicht. Beide Seitenlichter sollten nach innen abgeblendet sein. Sein
Vorschlag fand bel der Reederel Zustimmung, und die Lichterfiihrung wurde versuchswei se auf
den Schiffen der Reederel eingefiihrt.

Dies war das erste Auftreten des roten Lichts! Die Verwendung eines roten Lichts war
zun&chst eine Sensation. Niemand war bisher auf den Gedanken gekommen, farbige Lichter zu
verwenden. Man hatte sich aber von dem ersten Staunen noch nicht erholt, da tauchte schon ein
neues System auf: 1836 fuhrte die Southhamptoner Reederei “P. u. O. Comp.” fur ihre Schiffe
folgende Lichterfihrung ein: ein weil3es, Uber den ganzen Horizont sichtbares Topplicht, an
Steuerbord ein rotes, an Backbord ein grines Licht, beide nach innen abgeblendet.

Dies war das erste Auftreten des griinen Lichts! Esist klar, dal3 diese verschiedene
Lichterfhrung zu Unzutréglichkeiten fihren mufdte. Noch fuhren viele Dampfer nachts nur ein
weil3es, Uber den ganzen Horizont sichtbares Licht, das auch tellweise die Segler fuhrten. Die
Dampfer der beiden genannten Reedereien fuhren an Backbord teils ein rotes, teils ein griines
Licht, an Steuerbord teils ein well3es, teils ein rotes Licht. Und an die Verwendung farbiger
Lichter ging man scheinbar immer noch mit Vorurteilen heran.

Im Hinblick auf das Durcheinander in der Lichterfihrung wurde 1836 von einem mit der
Untersuchung der Lotsengesetze und -regeln betrauten kgl. Abgeordneten der Vorschlag
gemacht, in Angleichung an die fir den Firth of Forth und den Clyde erlassenen Flul3ordnungen
folgende Lichterfuhrung fur Dampfer auf den Fllssen und Lotsengewéssern fur die Zeit von
Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang einzufUhren: “An einer vierkant gebrassten Rah drei nach
alen Richtungen hin sichtbare weil3e Lichter in der Anordnung, an jedem Arm der Rah in 12 Ful
Abstand ein weil3es Licht. Fir stromauf fahrende Dampfer drei Ful? unter dem Bb.-Rah-Arm ein
drittes weil3es Licht, das bei stromabwarts fahrenden Dampfern statt dessen auf der Innenseite
der Bb.-Rah halbwegs zum Mast gefiihrt werden sollte”. - Der Vorschlag fand Uberhaupt keine
Zustimmung und wurde verworfen. Interessant ist hierbei aber, dal3 bei VerstdfRen gegen diese



Lichterfuhrung auch eine Strafe in Vorschlag gebracht wurde, eine nach Mal3gabe des
V erschuldens abgestufte Geldstrafe, deren eine Halfte an den Staat, deren andere Halfte an den
fallen sollte, der den Verstol3 anzeigte.

Im Jahre 1839 befaléte sich ein englischer Parlamentsausschul? erneut mit der Frage der
Lichterfuhrung und wies darauf hin, daf3 unbedingt eine einheitliche Regelung durchgefihrt
werden mufdte. Es sollten jedoch noch einige Jahre vergehen, bis man zu einer befriedigenden
Losung kam! Selbstverstéandlich hatte man in anderen seefahrttreibenden Staaten dhnliche
Sorgen. Auch dort versuchte man durch Verordnungen des ansteigenden Schiffsverkehrs Herr zu
werden.

Die Freie und Hansestadt Hamburg verhielt sich in diesen Jahren zu dem Streit Uber die
Probleme der Lichterfihrung ziemlich passiv. Sie verfugte lediglich im Jahre 1841, dal3 jeder
Dampfer auf der Elbe wenigstens ein weiRes Licht am Vortopp zu fulhren hétte. Uber Segler war
gar nichts gesagt, obgleich diese gewohnheitsmaldig ein weil3es Licht zu fihren pflegten, und eine
Unterscheidung zwischen Dampfer, Segler und Ankerlieger war nicht moglich.

Frankreich, das sich stark fir die englischen Bestrebungen interessierte, erlief3 1843 eine
Verordnung tber die Fluldampfschiffahrt, nach der jedes fahrende Dampfschiff vorn und achtern
je elne standig brennende Laterne zu fuhren hatte, und zwar sollten stromaufwarts rote,
stromabwarts weil3e Lichter gezeigt werden, Frankreich fihrte daher als erste Nation farbige
Lichter durch Gesetz ein.

Preuf3en erlief3 1844 eine Verordnung Uber die Regelung des Verkehrs auf dem Frischen
und dem Kurischen Haff. Danach hatten Ankerlieger bel Nacht ein weil3es Licht, Fl63e vorn und
achtern je ein well3es Licht zu fuhren, und zwar sowohl vor Anker wie auch in Fahrt. Schiffein
Fahrt muf3ten bei Nacht zwei Lichter, das eine am Bugsprit, das andere in Hohe des halben
Mastes setzen.

In Anlehnung an die franzésische Vorschrift verordneten die Niederlande 1846, dal3
Dampfschiffe in Fahrt nachts auf der freien See und auf den Flissen vorn ein grines, achtern ein
rotes Licht zu fuhren hétten; hier war also, wie in Frankreich, das fahrende Schiff durch Lichter
bezeichnet. Fir von Schleppern bugsierte Schiffe wurde ein weil3es Licht vorgeschrieben.
Dampfer, die auf den Flissen durch pl6tzlich auftretende Umsténde am Ausweichen verhindert
waren, muldten zusétzlich in gehdrigem Abstand unter dem vorderen griinen Licht ein weil3es
Licht fuhren. Ein nachts auf dem Strom oder auf dem Revier stillegendes Dampfschiff, dessen
Maschine aul3er Tétigkeit war, hatte als Kennzeichen auf3er dem griinen und roten Licht im Mast
ein weil3es Licht zu setzen, usw.

Bel den infolge zunehmender Kollisionen sich nach und nach anbahnenden V orschldgen
nach einer internationalen Regelung der Lichterfuhrung ging wiederum England mit der
EinfUhrung eines Lichtersystems voran, das bald allgemeine Zustimmung fand. Seine Admiralitét
verordnete im Dezember 1847 nach Abschlul? langerer Versuche auf Postdampfern fir die
Dampfschiffe der britischen Kriegsmarine folgende Lichterfihrung: ein weif3es Topplicht,
sichtbar von recht voraus 10 Strich nach jeder Seite. An Steuerbord ein griines Licht, sichtbar
von recht voraus bis 2 Strich achterlicher als dwars, ein rotes Licht an Backbord, sichtbar von
recht voraus bis 2 Strich achterlicher als dwars. Ankerlieger hatten ein weil3es Licht zu flhren.



Schon im Jahre 1848 wurden in England alle Dampfschiffe in diese Verordnung
einbezogen. Allen anderen Staaten voran schlof3 sich Frankreich im Herbst des gleichen Jahres
durch eine entsprechende Verordnung fur seine Schiffahrt an; im Méarz 1849 folgte Spanien,
dann Schweden, Danemark und die italienischen Staaten.

Und die deutschen Bundesstaaten? - Wohl beeilte sich der fortschrittlich gesinnte damalige
Reichsverweser Erzherzog Johann, das englische Lichtersystem fur deutsche Kriegs- und
Handel sdampfer durch eine Verordnung vom 25.5.1849 einzufahren, er besal3 jedoch keine
verfassungsmaldige Gesetzgebungsgewalt. Die Hansestadt Bremen ignorierte die Verordnung
vallig. Hamburg und LUbeck verdffentlichten sie zwar, taten aber nichts zu ihrer DurchfUhrung.
Im Gegenteil! Lubeck gab noch vier Jahre spéter Bestimmungen heraus, nach denen
Dampfschiffe auf der Trave nachts zwel weil3e Lichter am Mast und eines am Bugsprit zu fihren
hatten, Segler zwel weil3e Lichter im Want, Flul3schiffe ein weil3es Licht am Mast; stilliegende
Dampfer mufdten ein weif3es Licht am Mast, Segler im Want fuhren. Man stelle sich dieses
Durcheinander von weil3en Lichtern vor! Da damals die Dampfer, ebenso wie die Segler, noch
Takelage hatten, war eine Unterscheidung der beiden mehr as fragwtrdig. Die Schiffahrtskreise
hielten mit ihrer Kritik an dieser Ruckstandigkeit nicht zurtick, und die Chronik berichtet, dal3
Schiffervereinigungen und gesetzgebende K 6rperschaften deswegen oft hart aneinander gerieten.
Die Bestimmungen haben sich tbrigens auch nur einige Monate halten kénnen.

Nachdem, besonders in den kleinen Staaten, das Fuhren eines weil3en Lichtes fur Segler
auf hoher See die ganze Zeit noch in das Ermessen des Schiffsfiihrers gesetzt worden war,
schrieb England 1852 die Fiihrung eines Lichtes durch englische Segler gesetzlich vor.
Frankreich und Osterreich schlossen sich im gleichen Jahre an. Endlich tibernahm auch Preulen
mit Bekanntmachung des Ministeriums fiur Handel und Gewerbe vom 9.7.1853 das englische
Lichtersystem fr Segler in Fahrt. Vor Anker wurde ein tber den ganzen Horizont sichtbare
wel(3es Licht vorgeschrieben. 1856 tibernahm auch Libeck, das sich gegen das englische
Lichtersystem bisher straubte, die preufdischen Vorschriften.

Es dauerte immerhin noch einige Jahre, ehe sich das englische Lichtersystem so ziemlich
Uberall durchgesetzt hatte, und es war damit fur die Abwicklung des internationalen
Schiffsverkehrs etwas durchaus Erfreuliches geschaffen worden. Aber die Bestimmungen Uber
die Lichterfhrung der Segler bewéhrten sich in der Praxis noch nicht. Man fuhr mit den Seglern
jetzt nicht nur nachts, sondern auch bei schlechter Sicht am Tage, wo man friiher beigedreht
hatte. Wahrend die Lage der Dampfer durch die farbigen Lichter erkennbar gemacht wurde,
konnte man die Lage eines Seglers nach dem einen weif3en Licht nur erraten. Im Februar 1858
erlield die britische Admiralitét daher eine Verordnung, die fir Segler in Fahrt statt des wellen
Lichts die farbigen Seitenlaternen der Dampfer vorschrieb. Die Verordnung galt nicht nur fir
britische Schiffe auf allen Meeren, sondern auch fur auslandische Schiffe in britischen
Gewassern.

Unter Zusammenfassung der friheren Einzelverordnungen und der neuen Zusétze fihrte
man im gleichen Jahre “die Einheitliche Lichterfiihrung” ein: Frankreich, Osterreich-Ungarn, von
den deutschen Landern: Hamburg, Bremen, LUbeck, Oldenburg, Preul3en, Hannover und
M ecklenburg-Schwerin.

Dain der internationalen Schiffahrt immer noch Klagen Uber die Eigenbrddeleien mancher
Staaten in der Lichterfuhrung und die dadurch hervorgerufene Unsicherheit des Schiffsverkehrs



vorgebracht wurden, ergriff England in Zusammenarbeit mit der franzosischen Regierung die
Initiative zu einer internationalen Regelung und unterbreitete Anfang 1863 elnen Gesetzentwurf
fur ein algemeingultiges Seestral3enrecht. Der Entwurf sah bereits vieles vor, was in der jetzigen
Seestral3enordnung enthalten ist: Festlegung der Begriffe “ Dampffahrzeug” und “ Segelfahrzeug®,
Dampferlicht mit Sektorenbegrenzung auf 20 Strich gleich, 225° und Mindestsichtweite von
5sm, grunes und rotes Seitenlicht mit Sektorenbegrenzung auf 10 Strich gleich 112,5° und
Mindestsichtweite von 2sm, alle Sichtweiten “bei klarer dunkler Nacht”; Einfthrung von in der
Lichterfarbe gestrichenen Laternenbrettern, um ein Uberscheinen der Seitenlichter zu verhindern;
Einfuhrung des zweiten Topplichtes fir Schleppdampfer, des Ankerlichtes mit 1sm Sichtweite
u.a

Frankreich fUhrte den Entwurf als Gesetz am 1.6.1863 ein, Preuf3en durch Verordnungen
vom 23.6.1863 und 22.2.1864, Hamburg durch Verordnung vom 1.6.1863 usw. Es folgten
L tibeck, Hannover, Oldenburg, Mecklenburg-Schwerin ferner Osterreich-Ungarn, Danemark,
Rufdand, Schweden, Norwegen, die Niederlande, Belgien, Italien, Spanien, Portugal, die USA
usw.

Diekgl. preufiische Verordnung von 1864 brachte gegen die von 1863 lediglich eine
Erweiterung des Geltungsbereiches auf die See und die Seewasserstral3en. In ihrer
Zusammenstellung war sie das Vorbild der am 23.12.1871 erlassenen ersten Kaiserlichen
Verordnung fur Deutschland die sich inhaltlich an die preuf3ische von 1864 hielt.

Im Jahre 1879 wurde, wiederum durch England, eine Erweiterung des Gesetzes
vorgenommen, die noch vor dem Inkrafttreten in England bereits durch die Kaiserliche
Verordnung vom 7.1.1880 tlbernommen wurde. Die bisher noch nicht geregelte
Anbringungshohe des Dampferlichtes wurde festgel egt, ebenso der Abstand des zweiten weil3en
Schlepperlichtes. Ferner wurde fir Kabelleger und manéverierunfahige Fahrzeuge die Fiihrung
von 3 roten Lichtern (untereinander im Abstand von 1m voneinander) angeordnet; fir Dampfer
unter Wegfall des Dampferlichtes. Treibnetzfischer hatten zwel rote Lichter senkrecht
Ubereinander zu setzen, Grundschleppnetzfischer ein rotes Uber einem griinen; auf3erdem muften
die Seitenlichter zum mindesten rechtzeitig gezeigt werden, um einen Zusammenstol3 zu
vermeiden. Das Fahrzeug, das von einem anderen Uberholt wurde, mufdte ein Hecklicht oder ein
Flackerfeuer zeigen. Die Kaiserliche Verordnung vom 16.2.1881 haob fir offene
Fischereifahrzeuge die Pflicht zum Zeigen einer doppelfarbigen Laterne auf und beschrankte sie
auf das Zeigen eines weil3en Lichts.

Bei dem standig anwachsenden Weltschiffsverkehr ergaben sich im Laufe der 80iger Jahre
noch manche Mangel und Licken in der internationalen Verordnung, deren Beseitigung sich die
von 27 Seestaaten beschickte “Washingtoner Konferenz* von 1889 zur Aufgabe machte. Das
Ergebnis war eine von allen interessierten Staaten angenommene verbesserte Seestral3enordnung.
Deutschland setzte sie als “Verordnung zur V erhiitung des Zusammenstof3ens der Schiffe auf
See" vom 9.5. 1897 und als “Verordnung betreffend die Lichter- und Signalftihrung der
Fischereifahrzeuge und der Lotsendampffahrzeuge® vom 10.5.1897 in Kraft.

Neu war u. a. die Einflhrung eines zweiten Dampferlichtes 4,5m hoher als das vordere,
Vergroféerung des Abstandes der beiden Schlepperlichter voneinander von 1m auf 2m,
Einfuhrung des dritten Schlepperlichtes beim Schleppen von mehr al's einem Fahrzeug und
Schlepplange Uber 180m, Trennung der gemeinsamen Lichterfihrung von Kabellegern und
mandvrierunfahigen Fahrzeugen in der noch heute geltenden Form (rot-weil3-rot fir Kabelleger,



zwel rot fur mandvrierunfahige Fahrzeuge), Festlegung der Sichtweite der Dampfer- und
Seitenlichter fur Fahrzeuge unter 40t, Unterscheidung in “Lotsensegler” und “Lotsendampfer”
und Einfiihrung des roten Lotsenlichtes fiir Lotsendampfer, grundlegende Anderung der
Lichterfuhrung der Fischerfahrzeuge in die noch jetzt geltende Vorschrift, Einfihrung des
zweiten Ankerlichtes fur Ankerlieger Uber 45m usw.

Um 1900 herum wurden durch internationale V ereinbarungen noch weitere Lcken
geschlossen und nach nochmaliger Uberarbeitung und Zusammenfassung aller Vorschriften die
“ Seestral3enordnung* festgelegt, die in ihrer deutschen Fassung vom 5.2.1906 lange Jahrein
Kraft bleiben sollte.

1927 tagte in London eine international e Seeschiffahrtskonferenz, die 1929 zur
Unterzeichnung des “Internationalen Ubereinkommens zum Schutze des menschlichen Lebens
auf See (Schiffssicherheitsvertrag)” fuhrte. In dem Vertrag war auch ein neuer, gegen friher
etwas erweiterter Text flr eine Seestral3enordnung beschlossen worden (RGBI. 1931 11 S. 356),
der aber nie ratifiziert wurde.

Eine weitere Neubearbeitung des Seestral3enrechts fand auf der Seeschiffahrtskonferenz
abermalsin London statt und wurde im Jahre 1948 von den meisten Staaten ratifiziert. Auch
Deutschland schlof3 sich etwas spéter durch Beitritt an.

Auf dem Gebiete der Lichterfiihrung ist in dem neuen Schiffssicherheitsvertrag nichts
Wesentliches gedndert bzw. hinzugekommen. Lediglich einige Abanderungen bzw. Ergénzungen
nachstehender Artikel der Seestral3enordnung waren hier anzufihren wie:

1) Artikel 2 Abs. 3: | Die formale, senkrechte Entfernung zwischen den Topplichtern, die
geringer sein muldte als die Horizontale ist jetzt festgelegt, und zwar
muf3 die Horizontale dreimal so grol3 sein wie der senkrechte Abstand.

2) “ 2 b u. | wurden neu aufgenommen durch die Einbeziehung der

4 b| Wasserflugzeuge und deren LichterfUhrung.

3) “ 5 u. | Verpflichtung zur Fihrung des Hecklichtes und die Festlegung der

10| Sichtweite.

4) ! 7 Abs. a 1: | Erhdhung der Sichtweite des Dampferlichtes von 2 auf 3sm.

“ 7 Abs. c: | Festlegung der vordem nicht geforderten Sichtwelite dieser Lichter auf
1sm.

5) “ 8 Abs. a 1: | Erhbhung der Sichtweite von 2 auf 3sm.

6) “ 9 Abs. al: | Heruntersetzung der friiheren Forderung der Sichtweite von 3sm auf
2sm.

7) “ 11 Abs. au. b: | Die etwas eigenartige Festlegung der Sichtweiten der Ankerlichter von
Fahrzeugen unter 45m Lange auf 2sm und der Fahrzeuge Uber 45m
Lange auf 3sm.
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Quelle: “DER SEEWART Nautische Zeitschrift fir die Deutsche Seeschiffahrt”, Band 18, Heft
3, Jahrgang 1957, Seiten 95 — 105

Der Text ist in Originalwortlaut und Original schreibwei se vollstandig wiedergegeben, es wurde
lediglich auf 6 unwesentliche kleine Zeichnungen verzichtet.




Der Autor Kpt. Alfred Libke war bis 1969 Mitarbeiter beim damaligen DHI. Er war
Prufstellenleiter der Laternenprifstelle in der Aul3enstelle Lobuschstrasse in Altona.

Esist anzumerken, dass sich seit 1957 noch elniges an den Vorschriften verandert hat, der Text
also nicht bis zum heutigen Stand der Dinge fuhrt.

Zur Zeit gelten die “Internationalen Regeln von 1972 zur Verhitung von Zusammenstof3en auf
See (Kollisionsverhitungsregeln — KVR)*, in Deutschland in Kraft gesetzt durch Verordnung
des Bundesministers fur Verkehr vom 13.06.1977 (BGBI. | S. 813), zuletzt gedndert durch die
Verordnung vom 18.09.1998 (BGBI. | S. 2906).

(Stand: Januar 2001)
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