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In der Ostsee ist im Winter im Bereich des Bottnischen Meerbusens, des Finnischen 
Meerbusens und der Rigaer Bucht mit Eis zu rechnen. In der westlichen und s�d-
westlichen Ostsee kommt dagegen nur gelegentlich Eis vor, meistens nur in Landn�-
he wie Greifswalder Bodden, Strelasund und um R�gen.
Trotz der Eisbildung und den damit verbundenen Gefahren f�r die Schifffahrt, kann 
die Wirtschaft im Winter nicht auf die Transportleistung durch Schiffe verzichten.
Wenn Kapit�ne von ihrem Reeder, Charterer oder Befrachter den Auftrag erhalten, 
einen Hafen im Seegebiet mit Eis anzulaufen, sollten sie das Schiff und die Besat-
zung gr�ndlich darauf vorbereiten.

Reisevorbereitung
Die Ausr�stung des Schiffes und der Besatzung sollte m�glichen extremen Wetter-
bedingungen entsprechen. 
Die Besatzungsmitglieder m�ssen gut isolierende Winterbekleidung (Filzstiefel, 
Pelzm�tze, Handschuhe, Pelz- oder Wattejacken und –hosen) mitnehmen. Sonnen-
brillen sind notwendig, um die Augen vor dem grellen Licht zu sch�tzen.
Durch Vertreiben des Eises kann es zur Bildung von Packeis kommen, das oft ein 
un�berwindliches Hindernis darstellen und zur Reiseverl�ngerung beitragen kann. 
Deshalb ist ausreichend Brennstoff und Proviant zu bunkern, damit es nicht zu Eng-
p�ssen kommt.
Beim Bunkern von Brennstoffen kann es durch m�gliche Luftblasen und Ausk�hlen 
des Schwer�ls zum Overflow kommen.
Die Beballastung des Schiffes ist so auszuf�hren, dass ein Einfrieren und Platzen 
von Tanks nicht m�glich ist. Dabei sollte beachtet werden, dass die Schraube m�g-
lichst tief unter Wasser kommt. Die Feuerl�schwasserleitung ist zu entw�ssern.
Es m�ssen lange Leitern zum Betreten des Eises bzw. zum Aufnehmen des Lotsen 
vorhanden sein. ebenso reichlich Streusand und Salz zum Abstumpfen der Decks. 
Scheinwerfer, insbesondere der Suez–Kanal–Scheinwerfer, montiert auf der Back, 
lassen nachts den Weg in einer gebrochenen Rinne leichter finden. Schiffe, die st�n-
dig im Fahrtgebiet eingesetzt sind, haben einen speziellen Eisscheinwerfer an Bord, 
der mit hoher Leuchtkraft die Nachtfahrt effektiv unterst�tzt.
Holz- bzw. Gummihammer sind sehr brauchbar zum Abschlagen von gefrorenem 
Spritzwasser. Auch eine Flamme ist bei bestimmten Teilen ein gutes Hilfsmittel zum 
Enteisen, aber die Gefahr eines Feuers steigt. 
Die Klassebestimmungen und die Versicherungsbedingungen legen die Grenzen f�r 
das Fahren im Eis fest, d.h. bei welcher Festeisst�rke das Schiff selbst Eis brechen 
darf oder nur in einer gebrochenen Rinne fahren darf.
Bedenken sollte man auch, dass bei niedrigen Temperaturen die Festigkeit von Ei-
sen, Stahl und anderen Materialien stark zur�ckgeht, d. h. das Material wird spr�der. 
Besonders beim Laden und L�schen von Ladung und im Umgang mit Festmacher-
leinen ist darauf zu achten.
Die nautische Vorbereitung der Reise beinhaltet das Studium der Seehandb�cher, 
der Wetterberichte und der Eisberichte. Entsprechendes Seekartenmaterial, ob elekt-
ronisch oder herk�mmlich, sollte auch umliegende H�fen umfassen, da eine �nde-
rung des Lade- oder L�schhafens aufgrund der Eisverh�ltnisse m�glich ist.



Spezielle staatliche Erlasse, wie z. B. „The Finnish Icebreaking Service“ sollten 
gr�ndlich studiert werden.

Fahren im Eis
Das Schiff muss f�r die Eisfahrt vorbereitet werden. Die Kl�sen auf der Back werden 
mit Platten verschlossen, damit kein Wasser die Decks und Niederg�nge vereist. 
Wichtige R�ume im Vorschiff (Bugstrahlruderraum, Notdieselraum, Schaltschr�nke 
und �hnliches) m�ssen stark beheizt werden. Die Hydraulikpumpen m�ssen „stand-
by“ laufen, damit Lukenoperationen im L�schhafen m�glich sind. Frei liegende Moto-
ren, Krane, Spills m�ssen mit Persennings abgedeckt werden. 
Im letzten Ladehafen sollten Persenningstreifen zwischen Lukendeckel und Luken-
s�ll gelegt werden, damit die Luken im L�schhafen problemlos ge�ffnet werden k�n-
nen. Die Twistlocks in der 1. Bay an Deck sollten ge�ffnet werden wegen m�glicher 
Vereisung.
Solange wie m�glich sollte man eisfreie Gew�sser und gebrochene Rinnen nutzen. 
Grunds�tzlich sollte man sich in Lee der Eisfelder halten. Muss man dann in das Eis 
fahren, sollte die Fahrt reduziert werden und erst sp�ter wieder erh�ht werden.
Die K�hlung der Maschinen ist auf Tiefsauger oder Umlaufk�hlung umzustellen. Vol-
le Ballasttank sind anzulenzen.
Optisch und im Radarbild lassen sich ehemalige Rinnen erkennen, die leichter bre-
chen als Festeis. Durch Vertreiben des Eises kann es zu Eispressungen kommen. 
Das Schiff sollte immer in Bewegung gehalten werden, damit ein Festfrieren verhin-
dert wird.
Sollte sich das Schiff im Eis fest gefahren haben, muss es mit R�ckw�rtsfahrt freige-
zogen werden. Dabei sollte das Ruder mittschiffs gelegt werden, damit Ruder und 
Ruderschaft vor dem Verbiegen etwas gesch�tzt werden.
Schiffe mit Wulstbug brechen im Allgemeinen besser bei R�ckw�rtsfahrt das Eis, weil 
sich das Achterschiff auf das Eis legt und das Schiffsgewicht das Eis bricht.
M�gliches Spritzwasser f�hrt zu Eisansatz im Decksbereich und kann Stabilit�tsprob-
leme ausl�sen.
Seezeichen sind durch Eis und Schnee oft schlecht zu erkennen, Tonnen sind meist 
eingeholt oder vertrieben. Ein Ausguck an erh�hter Stelle kann Freifl�chen, Rinnen 
u. �. rechtzeitiger sehen als von der Br�cke.
Eine rechtzeitige Anmeldung beim Vessel Traffic Center (VTC) ist vorzunehmen. Auf 
der Reise in das finnische Eis ist der Reihe nach VTC Ostk�ste Schweden, VTC Golf 
von Finnland und VTC Bottnischer Meerbusen jeweils beim Eintritt in das Seegebiet 
vorzunehmen. Das VTC gibt Eisberichte, Eiskarten (siehe Abbildung) und Routen 
bekannt sowie Namen der Eisbrecher, UKW- Kanal und ihre Position.

Navigieren im Eis
Tonnen sind oft durch das Eis vertrieben, Leuchtfeuer und Landmarken sind durch 
Eis und Schnee schlecht zu erkennen..
Radarechos von Land k�nnen durch vorgelagertes Eis ungenau sein.
GPS und Lot geben wahre Werte wieder.
Durch die im Winter tief stehende Sonne scheinen Land und Geb�ude oft weiter ab,
als sie in Wirklichkeit sind.
Es ist stets mit einer sicheren Geschwindigkeit zu fahren, da bei starkem Frost das 
Vorschiff durch �berkommendes Spritzwasser schnell vereist. Das betrifft auch die 
Deckscontainer und die Sicherungselemente. Nach M�glichkeit sollte man Leek�sten 
(Bornholm, Gotland) aufsuchen und dort abwettern.



EisbrecherunterstÄtzung
Eine rechtzeitige Meldung beim Eisbrecher mit Schiffsdaten, Bestimmungshafen, 
Tiefgang, Ankunftszeit muss vorgenommen werden.
Weisungen und Signale des Eisbrechers sind exakt zu befolgen.
Beim Fahren im Konvoi in einer gebrochenen Rinne ist der Abstand zum Vorder-
mann so einzuhalten, dass sich die Rinne nicht zuschieben kann und ein Aufstoppen 
beim Festkommen des Vordermanns m�glich ist. Erfahrungswerte liegen bei 3 bis 5 
Kabell�ngen.
Das Aufstoppen ist mit Voll Zur�ck vorzunehmen, ein Ausscheren aus der Rinne ist 
nicht m�glich, da das Schiff von der Eiskante abgesetzt wird und nur unwesentlich 
Fahrt verliert.
Enger Kontakt ist mit dem Eisbrecher zu halten und bei Besonderheiten Meldung zu 
erstatten.
Schwachmotorige Schiffe k�nnen vom Eisbrecher in Schlepp genommen werden. 
Sie werden dann mit dem Schleppergeschirr in die Kehle des Eisbrechers gehievt. 
Aus diesem Grunde muss auf der Back Leinenmaterial klar gehalten werden.

Festmachen im Hafen
Gebrochenes Eis im Hafen macht das Anlegen an der Pier schwierig.
Die Pier wird im spitzen Winkel am Ende des Liegeplatzes angesteuert und mit lang-
samer Vorausfahrt das Eis so abgedr�ngt. Ist das Schiff in Position wird das Vorschiff 
mit 2 doppelten Vorleinen und 2 Springs fest gemacht. Mit langsamen Vorausumdre-
hungen und ver�nderlicher Ruderwirkung wird das Eis zwischen Schiff und Pier ach-
teraus gedr�ngt. Das Bugstrahlruder wird zur Unterst�tzung eingesetzt.
Wenn achtern alles eisfrei ist, sollten die Achterleine und die Achterspring doppelt 
fest gemacht werden. So k�nnen auch gr��ere Schiffe ohne Schlepperhilfe sicher 
festmachen.

Besonderheiten der Ladung
Durch Schneeschauer kommt oft viel Feuchtigkeit beim Umschlag in die Lader�ume. 
Dadurch kann empfindliche Ladung qualit�tsm��ig gemindert werden.
Eisglatte Decks und Luken vermindern den Reibungswiderstand, so dass die Ladung 
leichter zum �bergehen neigt. Das ist besonders bei Holzdecksladung zu bedenken.
Langes �ffnen der Luken lassen Lader�ume und die angrenzenden Tanks ausk�h-
len. Ein Eisansatz im Unterwasserbereich ist m�glich.
Eiskalte Ladung (z.B. Aluminium) wirkt stark auf die darunter liegenden Doppelbo-
dentanks, so dass trotz intensiven Heizens das Schwer�l nicht pumpf�hig wird.

Schlussbetrachtung
Nach  dem Ende der Eisperiode sollte der Schiffsboden, das Ruder und der Propeller 
untersucht werden, entweder bei einer planm��igen Dockung oder durch einen Tau-
cher, da Versicherungen sp�ter angediente Sch�den ungern anerkennen.
Dieser Artikel soll Denkanst��e f�r Kapit�ne und Schiffsoffiziere geben, bevor sie mit 
ihrem Schiff ins Eis fahren.
Langj�hrige praktische Erfahrungen in der Eisfahrt und die Auswertung vieler Scha-
densf�lle liegen dem Artikel zu Grunde.
Die Autoren erheben keinen Anspruch auf Vollst�ndigkeit.
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Nachfolgend einige Fotos von Vereisungen auf Schiffen:






