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freien transatlantischen Frachttransport 
zu verwirklichen.

https://hawila.org
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Liebe Leserin,
lieber Leser von »Österreich Maritim!«

Die dreißigste UN-Weltklimakonferenz in Belém (Brasilien) ist unter dem Akronym »COP 30 Brasil-Amazonia« am 
21. November des Jahres 2025 zu Ende gegangen. Staats- und Regierungschefs waren zu einem globalen Klima-Gipfeltreffen 
zusammengekommen. Eine durch den geschützten tropischen Regenwald geholzte, vierspurige Straße sollte den per Flugzeug 
angereisten Teilnehmern den Weg zum Veranstaltungsort in Belém erleichtern oder gar ermöglichen. Das Ergebnis der teuren 
Veranstaltung war von überschaubarer Bedeutung für die weitere Entwicklung des globalen Klimas. Zentrale Fragen wie der 
Ausstieg aus fossiler »Energiegewinnung« und eine Klimafinanzierung für den »globalen Süden« bleiben ungelöst.

Diese Ausgabe von Österreich Maritim will nun mit einem Schwerpunktthema aufzeigen, dass Technik, 
Wissenschaft und Wirtschaft des maritimen Sektors sehr wohl forscht und investiert, um den »ökologischen Fußabdruck« des 
globalen Seeverkehrs merkbar zu verkleinern. Kreuzfahrtschiffe wie auch Frachter werden »binnen und buten« in Medien als 
»Dreckschleludern« gebrandmarkt, somit ist gegenwärtig ein weites Feld von Gegen-Aktivitäten eröffnet: Alternative 
Treibstoffe, Optimierung von Logistik und Wetternavigation, Nutzung nachhaltiger Energiequellen für Antriebe und vieles 
mehr:
• Optimierung der Schifffahrt, international auch als »Green Shipping« apostrophiert; mithilfe von weniger schädlichen 
Treibstoffen beginnend und bis zur vollständig emissionsfreien Seefahrt mit Wind- und (Solar-)elektromotorischen 
Antrieben;
• Routenoptimierung je nach vorhandenen Wetter-, Seegangs- und Strömungsbedingungen zusammen mit Anpassung der 
Logistik zur Senkung von Frachtraten – hier sind von der vielfach verteufelten »künstlichen Intelligenz« einige gute 
Ansätze bereits verwirklicht oder zu erwarten;
• Ein kurzer Blick in die Geschichte der Seefahrt zeigt Methoden, wie bereits unsere Vorfahren das Seewesen optimiert 
haben.

Um dem Titel unserer Publikation gerecht zu werden, legen wir auch ein besonderes Augenmerk auf  jene Leistungen, die 
österreichiche Forscher und Institutionen zur internationalen Ozeanografie und Klima- und Polarforschung
beigetragen haben – und dies als »Binnenland« auch heute noch tun! Aufgrund des reichhaltigen Materials dazu wird in 
dieser Ausgabe ein erster Teil erscheinen, und auch in weiteren Ausgaben fortgesezt werden – begleiten Sie uns dabei!
Wir wünschen Ihnen mit diesem Heft wieder eine interessante Lektüre – und einen erfolgreichen Saisonstart am Wasser 
2026!
Herzlichst,
Ihre Redaktion von »Österreich Maritim«
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Einleitung

Immer weiter steigende Frachtraten 
erhöhen stetig die Transportkosten 
all jener Waren, die über die Welt-
meere oder auch über Binnen-Was-
serstraßen zu uns verschifft werden. 
Die dabei entstehenden Emissionen 
wirken sich auf  die Menschheit glo-
bal als Immissionen aus.

All dies veranlasst maritim-tech-
nische Forschungseinrichtungen, 
gemeinsam Lösungsansätze zur 
Minderung der Auswirkungen der 
Schifffahrt auf  die Meeresumwelt  
und die Bevölkerung voranzutrei-
ben. 

Internationale Bestrebungen

Die International Maritime Organi-
zaton (IMO) fungiert seit 1973 als 
Sekretariat eines weltweit gültigen 
Umwelt-Abkommens zur Verhü-
tung mariner Verschmutzung (Inter-
national Convention for the Preven-
tion of  Marine Pollution from Ships, 
1973, auch MARPOL 73/78 geän-
derte Fassung von 1978).

Bereits ein Jahr zuvor (1972) ver-
öffentlichte der Club of  Rome seinen 
Bericht Die Grenzen des Wachstums
(engl. Titel The Limits to Growth, 
Hrsg. Dennis L. und Donella Mea-
dows). In dieser Studie wurden un-

ter Verwendung einer System-Dyna-
mics-Methodik verschiedene Szenari-
en zur möglichen Weiterentwicklung 
der Erde erstellt. Auch der globale 
Umweltschutz – und damit auch der 
Schutz der Meere  war einer jener 
Systemparameter, die in die compu-
tergestützten Simulationen einfloss. 
Lösungsstrategien erforderten nach 
Aussage des Berichts weltweite 
Maßnahmen und internationale Zu-
sammenarbeit.

In der Folge werden einige Lösungs-
ansätze aufgezeigt.

Ansätze für den
Schiffsverkehr

> Dekarbonisierung zur Reduktion 
der Treibhausgase

Ansatz: Verwendung von Flüssig-Erdgas: 
LNG, Bio-LNG, E-LNG
Der Treibstoff  besteht hauptsäch-
lich aus Methan (CH4), seine Ver-
wendung reduziert Emissionen von 
SOx, NOx und Feinstaub.

Die CO2-Reduktion pro Energie-
einheit beträgt rund 20 %. Problem: 
»Methanschlupf« – CH4 hat eine ca. 
30-fach höhere Treibhauswirkung 
gegenüber CO2. Bei der Gewinnung, 
beim Bunkern und im Betrieb ent-
stehen unvermeidlche Verluste.

LNG gilt daher als kurzfristige 
»Brückentechnologie«, ein langfristi-
ger Ersatz könnte durch nachhalti-
gere Treibstoffe wie green LNG, 
Ammoniak (NH4) oder Wasserstoff  
(H2) erreicht werden.

Forschung: Alternative Kraftstoffe

• Biokraftstoffe: gewonnen aus 
nachwachsenden Rohstoffen;

• Methanol, besonders jener aus 
erneuerbaren Energien (»grü-
ner« Methanol);

• Wasserstoff, hergestellt über 
Elektrolyse mittels Solarener-
gie, verarbeitet in Brennstoff-
zellen.

Abgasbehandlung

Scrubber – unter weiterer Verwen-
dung von Schweröl, Feinstaub und 
SOx  werden entfernt.
Katalysatoren (selective catalytic re-
duction) reduzieren unter Einsatz 
von wässriger Harnstoff-Lösung 
(Zusatz bei PKW und LKW be-
kannt als AdBlue).

Landstromanschlüsse

Vor allem für Kreuzfahrschiffe – in 
Häfen wird der Betrieb von Bord-
Stromgeneratoren vermieden. (Die 

Green Shipping – alte und neue 
Technologien vorgestellt
Von Peter Strecha

Frachtschiffe und in deutlich steigen-
dem Ausmaß auch Kreuzfahrtschiffe 
stoßen bekanntlich jedes Jahr viele 
Millionen Tonnen des Treibhausga-
ses Kohlendioxid (CO2) in die Atmo-
sphäre aus – und dies ist nicht die 
einzige umwelt- und klimaschädliche 
Substanz, die durch den weltweiten 

Seeverkehr emittiert wird. In der vor-
liegenden Ausgabe von Österreich 
Maritim stellen wir Bestrebungen zur 
Optimierung der Schifffahrt in meh-
reren Artikeln vor.
Lesen sie Ausschnitte aus dem weit 
gespannten Forschungs- und Ent-
wicklungsfeld …



österreichischen öffentlichen Län-
den an der Donau wurden durch via-
donau bereits in den vergangenen 
Jahren flächendeckend ausgestattet.)

> Emissionsfreie / emissionsarme 
Schifffahrt

In weiteren Artikeln wollen wir den 
Stand der technischen Forschung 

zur teilweisen oder vollständigen 
Vermeidung von Emissionen durch 
die Schifffahrt darstellen.

Beginnen wollen wir mit einem 
sehr weiten historischen Rückblick 
in eine Zeit, in der wohl schon 
Schifffahrt betrieben wurde, dies je-
doch ohne wesentliche Auswirkun-
gen auf  die (maritime) Umwelt ge-
schah ...

Navigation der »Naturvölker«
Die polynesischen Navigatoren waren bereits vor tau-
send(en) Jahren im weitläufigen Seegebiet des pazifi-
schen Ozeans zu einer zielgerichtete Navigation befä-
higt. Dies hat nicht nur astronomische Kenntnisse erfor-
dert, sondern auch die Zuhilfenahme von exakten, von 
Generation zu Generation weitergegebenen Beobach-
tungen von Wind, Seegang und Strömungen.

Rezente Versuche zum Wiederaufleben der Traditi-
on der polynesischen Seefahrtkunst bestätigten, dass 
die sagenhafte, zum sicheren Ankommen notwendige 
Fähigkeit zum »Lesen der See« eben nicht auf folkloris-
tischen Überlieferungen, sondern auf geschicktem Um-
gang mit »harten Fakten« beruht.

Blauwasserrouten
Damit sind Routen für Segelschiffe gemeint, um für 
Ozeanüberquerungen die jeweils der Jahreszeit ent-
sprechend günstigsten Bedingungen (Wind, Seegang, 
Strömung) aufzufinden und damit auch schnellste 
Überfahrten zu »garantieren«. Gerade in der heutigen 
Zeit sind diese Abschätzungen auch für maschinenge-
triebene Schiffe von Bedeutung, um die Fahrtkosten zu 
minimieren.

Weltumsegler folgen auch im Regattageschehen der 
»Barfuß-Route«, basierend auf Forschungen und doku-
mentierten Erfahrungen von Generationen von Seefah-
rer.

Aus solchen langjährig geführten Aufzeichnungen re-
sultieren unter anderen die folgenden Publikationen:

Im k.u.k. österreichischen Regime entstand das 

»Segelhandbuch der Adria« (zweite Auflage 1906),

in dem zahlreiche Informationsquellen berücksichtigt 
wurden. (Siehe Beschreibung und Textauszüge auf Sei-
te 6).

Ocean Passages for the World
Vize-Admiral Boyle Somerville (1863-1936, nähere De-
tails zu diesem auf Seite 8) gab dieses Standardwerk 
1923 für die britische Admiralität erstmals heraus, 
nachdem er 1919 in den Ruhestand getreten war. Die 
Routen für Schiffe, die die verschiedenen Ozeane be-
fahren, wurden unter besonderer Berücksichtigung der 
Winde und Strömungen festgelegt, die auf den jeweili-
gen Passagen zu erwarten sind. In Regionen, in denen 
jahreszeitliche Veränderungen wie Monsunregen oder 
auch von Treibeis zu bestimmten Zeiten auftreten, wer-
den Routen angegeben, die diesen Jahreszeiten ange-
passt sind.

Segel- und Dampfschiffsrouten (diese werden un-
terschiedlich nach ihrer Maschinenleistung behandelt) 
werden in vier geographischen Abschnitten beschrie-
ben. Berücksichtigung finden ozeanische und jahres-
zeitliche (Monsune) Wind- und Wettersysteme, Strö-
mungen bis zu Wirbelstürmen, Nebelbildung und Eis.

Jimmy Cornell: World Cruising Routes (1987)
Geboren 1940 in Rumänien, studierte an der Universität 
Bukarest Wirtschaftswissenschaft und arbeitete spä-
ter für den World Service der BBC. In dieser Zeit wählte 
er das Segeln als Freizeitsport, und 1975 lief er von 
England zu seiner ersten von drei erfolgreichen Welt-
umsegelungen aus. Nach sechs Jahren und 68.000 ge-
segelten Seemeilen gründete er die Atlantic Rally for 
Cruisers (ARC) und später den World Cruising Club.

Seinen wichtigsten Erfolg »lan-
dete« er mit seinem Buch  
World Cruising Routes (ISBN 
978-1408158883, vergriffen), 
das für Langfahrtsegler für eine 
Zeit von mehr als 25 Jahren als 
»Bibel« galt.

Optimierung von Seefahrtrouten – eine Übersicht

Eine Auswahl von Bildmarken von Or-
ganisationen und Unternehmungen, 
die sich mit nachhaltigem Seetrans-
port beschäftigen:

5
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Least-cost-Routing – im alten Österreich!

Von der Antike bis 
zum frühen Mittelal-
ter wurde weitge-
hend ohne Karten 
oder Kompass gese-
gelt, sondern viel-
mehr nach Wind und 
Gestirnen. Die Erfah-
rungen, welche die 
Seefahrer machten, 
wurden über viele 
Generationen münd-
lich tradiert.

Schriftliche Auf-
zeichnungen waren 
später Grundlage für 
die ersten Segel-
handbücher, genannt 
»Portolani«. Nach 
dem Friedensschluss 
von Campo Formio 
(11.10.1797) fielen 

die venezianischen 
und dalmatischen 
Küstengewässer an 
Österreich. Die 
K.(u.)k. Kriegsmarine 
wurde ausgebaut. 
1869 wurde in Pola 
ein hydrographi-
sches Amt mit 
Marinesternwarte er-
richtet.

Zu den Publikatio-
nen dieser Institution 
zählt das hier behan-
delte Segelhand-
buch (2. Auflage 
1906). Zahlreiche In-
formationsquellen 
wurden berücksich-
tigt, über die konkre-

te Motivation der 
k.u.k. Kriegsmarine, 
diesen Band heraus-
zugeben, gibt uns die 
Faksimile-Ausgabe 
jedoch keine hinrei-
chende Auskunft.

Mit Hilfe von Aus-
schnitten soll ein Ein-
druck über die Art 
(und Präsentation) 
der Informationen 
gegeben werden. 
Beachten Sie bitte 
die nautisch-techni-
sche und k.k.-kanzlei-
gerechte Formulie-
rungskunst!

Heutige Namen:
Lissa, Lastovo, Palagruža

Dubrovnik

Kartenhintergrund:

Generalkarte von Dalmatien, Bosnien und der Hercegovina

Bearbeitet von Gustav Freytag (um 1910)
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Capo Linguetta, auch Kap 
Glossa;

Heute Kepi i Gjuhëzëes
(NW-Huk von Albanien)

Generalkarte von Dalmatien, Bosnien und der Hercegovina

Bearbeitet von Gustav Freytag (um 1910)



Der in der irischen Grafschaft 
Cork geborene Vize-Admiral der 
Royal Navy, Henry Boyle Towns-
hend Somerville (1863-1936),
war als Marineoffizier, Vermes-
ser und Hydrograph auch der 
Herausgeber der zweiten Aufla-
ge von Ocean Passages for the 
World, einer umfassenden Pu-
blikation der britischen Krone, 
die im Jahr 1923 erschienen ist.

Im vorgestellten Werk werden unter 
Berücksichtigung der Winde und 
Strömungen Schiffsrouten für weit-
räumige Passagen (i.a.R. Ozean-
Überquerungen) beschrieben. In 
Regionen mit jahreszeitlichen Ver-
änderungen wie Monsunregen oder 
Treibeis werden Routen angegeben, 
die den saisonalen Veränderungen 
unterworfen sind.

Sowohl für »Dampf«schiffe (d.s. 
maschinengetriebene Fahrzeuge) als 
auch für Segelschiffe werden ent-
sprechende Routen bereitgestellt; 
daraus ergeben sich zwei getrennte 
Abschnitte mit Anweisungen.

Dampfschiffrouten

Dampfschiffe werden eingeteilt 
nach Fahrtgeschwindigkeit:

(1) vollmotorisiert (> 15 kn)
(2) mittelmotorisiert (10-15 kn)
(3) schwachmotorisiert 
Die beschriebnen Routen sind 

die jeweils kürzesten Hochsseepas-
sagen und sind hauptsächlich für die 
Schiffe von Kategorie (1) und (2) 
bestimmt. Jedes Schiff  ist aus-
schließlich durch seinen Aktionsra-
dius (Reichweite) bestimmt. Der fol-
gende (übersetzte, Red.) Originaltext 
gibt einen guten Eindruck über die 
Zielsetzung der Angaben: [Schiffe 

können ...] in manchen Fällen durch die 
Befolgung der hier beschriebenen Routen er-
hebliche Einsparungen bei Verschleiß, Zeit 
und Treibstoff  erzielen, beispielsweise auf  
einer Westpassage während des Südwest-
monsuns im Arabischen Meer.

Routen oder Teile davon verlau-
fen bei vielen Seewegen entlang ei-
nes Großkreises; dafür ist eine Reihe 
von Diagrammen abgedruckt, die 
eine der Übertragung auf  die übli-
cherweise verwendeten Mercator-
Karten erleichtern.

Gliederung der Ocean 
Passages

Abschnitt A. – Kapitel 1
• Luftdruck und Wind
Atmosphärischer Druck, Variation 
der Sonnendeklination und Auswir-
kung von großen Landmassen sind 
die maßgeblichen Einflussfaktoren 
auf  das Wettergeschehen.
• Ozeanische Windsysteme:

- Flauten (Doldrums)
- Passate
- Rossbreiten
- Westwind-Drift
- Polarregionen

• Jahreszeitliche Windsysteme und 
Monsune;

• Lokale Windsysteme:
Land- und Seewind, geostrophi-
sche Winde (Fallwind);

• Tiefdruckgebiete;
• Tropische Wirbelstürme und 

ihre typischen Zugbahnen;
• Hochdruckgebiete;
• Nebel:

- Advektionsnebel;
- Frontalnebel;
- »Arktischer Dampf« über 

Packeis;
- Strahlungsnebel;

• Eis:

Hier werden Anzeichen für nahe 
Eismassen beschrieben.

Abschnitt A. – Kapitel 2
• Meeresströmungen

- Warme und kalte Ströme
- Einfluss des Windes auf  

Strömungen
Darüber hinaus werden die Aus-

wirkungen von Wind und Eis auf  
die einzelnen Gebiete erläutert.

Abschnitt B.
Dieser Abschnitt ist in vier Teile ge-
gliedert:
• Teil I. – Atlantischer Ozean;
• Teil II. – Mittelmeer und 

Schwarzes Meer;
• Teil III. – Rotes Meer, Indischer 

Ozean und Persischer Golf;
• Teil IV. – Pazifischer Ozean.

Abschnitt C.
In drei Teilen sind hier ausschließ-
lich Segelschiffs-Routen verzeich-
net:
• Teil I. – Atlantischer Ozean und 

Mittelmeer;
• Teil II. – Indischer Ozean, Persi-

scher Golf  und Ostafrikanischer 
Archipel;

• Teil III. – Pazifischer Ozean.

Verzeichnisse

Ein Verzeichnis zu Wind, Wetter 
und Strömungen findet sich am Be-
ginn des Abschnitts A. Es gibt alpha-
betisch geordnete Routenverzeich-
nisse am Ende der Abschnitte B. und 
C. Navigationshinweise und War-
nungen werden in eigenen Verzeich-
nissen geführt.

Ocean Passages for the World
Segelhandbuch, herausgegeben von der britischen Marine

8
Österreich Maritim 91 – März 2026



Somerville’scher Lotungsapparat
Diese Anordnung wurde von H.B.T. Somerville um 1930 
vorgeschlagen und ist im Standardwerk »Admiralty Ma-
nual of Hydrographic Surveying«, 2. Auflage 1948, Ab-
bildung 128 auf Seite 213 beschrieben:

»Somerville Sounding Gear«.
Zur Zeit der Einführung dieses Gerätes waren Echo-

lote bereits bekannt und diese sind auch in diesem 
Handbuch mehrfach beschrieben. Henry Boyle Towns-
hend Somerville, Vizeadmiral Royal Navy., * 1863 in 
Castletownshend, Co. Cork (Irland); † 1936 ebendort. 
1877 Eintritt in die Royal Navy als Kadett.

Erste Einsätze in Südamerika und im englisch-ägyp-
tischen Krieg (1882). In der Folge vier Jahre auf Station 
in China. Ausbildung als Hydrograph, um der »unerträg-

lichen Gleichförmigkeit« 
des Dienstbetriebes (in 
der Royal Navy, Red.)zu 
entgehen.

Im Zuge Vermessun-
gen in den Neuen Hebri-
den (heute Vanuatu) er-
weiterte er seine Inter-
essen auf das Gebiet 
der Ethnographie.

Während insgesamt 
fünf Kommandos nahm 
er Messungen des Ker-
mandec-Grabens (zwi-
schen Neuseeland und 
Tonga, mit der damals größten gelotete Tiefe von 
9.427 m) und Neugeorgien in den Salomonen-Inseln 
vor. 

Zwischen 1914 und 1916 Patrouillendienst im 
Nordatlantik; 1919 folgte die Versetzung in den Ruhe-
stand.

Am 24. März 1936 wurde Somerville durch die IRA 
ermordet, dies mit dem Vorwand, er habe 52 irische 
Jungen für die britische Armee rekrutiert. Der verant-
wordliche IRA-Anführer Tom Barry gab später zu, dass 
es sich um einen »Irrtum« gehandelt habe und Somer-
ville nur als Geisel genommen werden sollte.

Exkurs: Maritim-historische Methoden zur bathymetrischen Vermessung

Die Thomsonsche Lotmaschine
Sie verwendet ein herkömliches Drahtlot, dessen Lot-
leine bei voller Fahrt des Schiffes von einer Trommel 
abläuft. Am eigentlichen Lotkörper befindet sich eine 
zylindrische Glasröhre, die oben geschlossen ist und 
unten eine Öffnung besitzt. An der Innenwand des 
Glaszylinders befindet sich eine Beschichtung mit Sil-
berchromat (Ag2CrO4), welche sich bei Kontakt mit dem 
Seewasser verfärbt.

Durch den hydrostatischen Druck wird die Luft im 
gläsernen Zylinder komprimiert und es wird die maxi-
mal erreichte Tiefe durch die aufgetretene Färbung 
festgehalten. Versuche ergaben, dass das Messegeb-
nis nicht durch die Richtung des Lotdrahtes beinflusst 
wird, gleichgültig, ob das Lot senkrecht oder in einem 
Winkel zur Vertikalen absinkt. Das Lot arbeitet optimal 
bis zu einer Geschwindigkeit von 11 kn und einer Was-
sertiefe bis 200 m; es wurde auf Großschiffen bis 1920 
verwendet.

William Thomson, 1. Baron Kelvin
* 1824 in Belfast (Irland), † 1907 in Largs (Schottland).
Er beschäftigte sich mit Thermodynamik auf Basis der 
Wärmetheorie von Sadi Carnot – technisch hochbe-
deutend für die Entwicklung von Kraftmaschinen für die 
»industrielle Revolution«. In diese führte er auch die ab-
solute Temperatur ein. 
Hydro- und Elektrody-
namik bildeten weitere 
Forschungsgebiete. 
Auch an der Vorberei-
tung der Verlegung von 
Tiefseekabeln im Atlan-
tik war er beteiligt. Letz-
lich griff er auch in die 
Debatte zur Evolutions-
theorie ein, wobei er die 
Ansicht vertrat, dass 
Darwins Zeitschätzung 
der Evolution zu gering 
sei.
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Segelfrachter erleben seit einigen 
Jahren eine Renaissance. Neue und 
umgebaute Schiffe transportieren 
wieder Güter über die Ozeane und 
das mit dem klaren Anspruch, »na-
hezu null« Emissionen auszusto-
ßen. Gleichzeitig müssen die Anfor-
derungen an die Bordenergie für Si-
cherheitssysteme, Navigation, 
Kommunikation und den täglichen 
Betrieb der Besatzung gedeckt 
werden. Nicolas Marx berichtet 
über ein Pilotprojekt zur Optimie-
rung.

In dem Segelfracht-Projekt, in wel-
chem ich mitwirken durfte, wurde 
die Auslegung dieser Energiesyste-
me jedoch mit stark vereinfachten 
Annahmen, wie etwa konstanten 
Durchschnittsgeschwindigkeiten 
oder pauschalen Betriebsstunden 
ausgelegt.

Das FairWind-Projekt

Genau hier setzt das FairWind-Tool 
an. Das Ziel bestand darin, die ener-
getische Auslegung von Segelfracht-
schiffen realistischer abzubilden, 
ohne bereits eine vollständige nauti-
sche Optimierung vorzunehmen. 
Anstatt mit Mittelwerten zu arbei-
ten, wird eine Reise stundenweise 
entlang realer klimatischer Stützpunk-
te1 ausgelegt (siehe Abbildung 1). 
Aus diesen  werden für jede Stunde 
lokale Wetterdaten herangezogen, 
insbesondere Windstärke, Windrich-
tung und solare Einstrahlung. Es 
wird immer der nächste Stützpunkt 
im Umkreis miteinbezogen. Die 
Schiffsgeschwindigkeit ergibt sich 

aus Windstärke und Windwinkel 
zum Schiff2. Der Kurs wird aus-
schließlich so angepasst, dass segel-
bare Windwinkel eingehalten wer-
den und gleichzeitig das Ziel nicht 
aus den Augen verloren wird.

Simulation der
Energiebilanz

Aus dieser zeitlich und räumlich auf-
gelösten Simulation ergibt sich eine 
stündliche Energiebilanz. Die Er-
zeugung durch Photovoltaik3, Wind-
turbinen4 und Hydrogeneratoren 
wird5 dem Bordverbrauch zu ver-
schiedenen Zeiten und Klimazonen 
gegenübergestellt. So wird sichtbar, 
welche Auswirkungen Flauten ha-
ben können, wann sich Energie-
überschüsse ergeben und in welchen 
Phasen Speicher oder Backup-Syste-
me benötigt werden. Gerade diese 
zeitliche Dimension ist entschei-
dend für die Dimensionierung von 
Batterien und Hilfsaggregaten mit 
Nutzung erneuerbarer Energie.

Fallbeispiel

Ein Fallbeispiel auf  einer interkonti-
nentalen Route zeigt, dass der über-

wiegende Teil des Energiebedarfs an 
Bord mit erneuerbaren Energieträ-
gern und einem wirtschaftlich di-
mensionierten Batteriespeicher ab-
gedeckt werden kann.

Nur in wenigen, zeitlich begrenz-
ten Phasen führen ungünstige Wet-
terbedingungen zu kurzen Energie-
engpässen. Um diese gezielt abzu-
fangen, wäre eine deutlich größere 
und schwerere Speicherlösung er-
forderlich. FairWind macht solche 
Situationen sichtbar und ermöglicht 
eine Auslegung der Energiesysteme 
auf  den realen Bordbetrieb. Zukünf-
tig könnte mithilfe realer Logbuch- 
und Sensordaten dieser Ansatz wei-
ter verfeinert werden.

Ausblick

Neue Segelfrachtschiffe zu bauen ist 
kapitalintensiv und erfordert das 
gleichzeitige Engagement vieler Sta-
keholder. Dabei existieren viele 
Schiffe bereits: Reedereien wie 
TOWT6, Grain de Sail7 oder Fairtrans-
port8 betreiben heute aktiv Linien-
dienst zwischen Europa, Nordame-
rika und der Karibik, die Kapazität 
der größten Segelfrachtschiffe hat 
sich in zwei Jahren vervielfacht9. 
Was fehlt, ist keine Flotte, sondern 
»niederschwellige« Zugänglichkeit. 
Buchungsprozesse sind fragmen-
tiert, kaum digitalisiert und vom täg-
lichen Speditionsgeschäft weit ent-
fernt.

Der nächste logische Schritt ist 
daher die Professionalisierung der 

1 Klimadaten bezogen aus https://meteonorm.
com/

2 Die angenommene Beziehung basiert auf  einer 
ersten Expertenschätzung und nicht auf  realen 
Messdaten. Sie stellt eine initiale Näherung dar, 
die perspektivisch durch empirische Daten 
validiert und verbessert werden kann.

3 Der PV-Kennwert von 6 m²/kWp entstammt 
einer Marktrecherche zu semi-flexiblen 
Marinemodulen; ein Sicherheitsfaktor von 50 % 
wurde für Verschattung und nicht-optimale 
Ausrichtung hinzugerechnet.

4 Die Daten zur Windturbine basieren auf  einem 
konkreten Modell: Superwind 1250

5 Wellen- oder Schleppgenerator, lädt beim Segeln 
mit (Red.)

8  https://fairtransport.eu/de/

6  https://www.towt.eu/en/home/
7  https://graindesail.com/en/

9  Tres Hombres: 40 t vs. Neoliner Origin: 5.300 t 

Energiesysteme für Segelfrachter
Ein Vorschlag zur realistischen Auslegung mit dem FairWind-Tool. – Von Nicolas Marx
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Branche: eine digitale Infra-
struktur, die Verlader, Reederei-
en und Logistikpartner verbin-
det, Buchungen vereinfacht 
und Segelfracht mit unabhängi-
gem CO2-Nachweis für CSRD- 
und Scope-3-Reporting dokumen-
tierbar macht. Das Ziel ist, dass 
Segelfracht für einen Logistik-
manager genauso selbstver-
ständlich zur Auswahl steht wie 
jede andere Option.

Wenn Nachfrage und Rou-
ten etabliert sind, lassen sich 
langfristig auf  stark frequen-
tierten Linien gezielt neue Ka-
pazitäten aufbauen. Tools wie 
FairWind können dann von An-
fang an in die Schiffsplanung 
einfließen.

Bis dahin gilt es, Segelfracht 
als ernst zu nehmenden Bau-
stein neben Wind-Assisted Propulsion10

und alternativen Kraftstoffen wie 
Methanol11 zu positionieren, als in-

tegralen Teil einer emissionsar-
men Schifffahrt.

Anm. d. Redaktion:

Auch die Binnenschifffahrt – speziell 

auf Fließgewässern – setzt ver-

gleichbare elektronische Optimie-

rungsverfahren ein: Der »Automatische 

Steuermann«  TrackPilot der Firma Tresco 

Engineering bv verfolgt mit intelligenter 

Steuersoftware selbstständig eine optimale 

Route. Dabei werden Schnittstellen zu GPS, 

AIS und ECDIS verwendet. Wir berichten 

weiter!

10 https://www.dnv.com/maritime/insights/
topics/waps-wind-assisted-propulsion-systems/

11 https://www.ingenieur.de/technik/
fachbereiche/umwelt/e-methanol-fuer-maersk-
co/

Abbildung: Klimatische Stützpunkte entlang der Beispielroute. Der vergrößerte Bildaus-
schnitt (rechts oben) zeigt eine Teilmenge von stündlichen Positionen des »Modell-Schif-
fes« entlang der Route.

Backup-Systeme
Zusätzliche technische Systeme oder Energiequellen, die einge-
setzt werden, wenn die laufende reguläre Energieversorgung ei-
nes Schiffs den Bedarf nicht vollständig decken kann.

Batteriespeicher
Energiespeichersystem an Bord eines Schiffes.

Bordenergie
Gesamte elektrische Energie, die auf einem Schiff für Navigation, 
Kommunikation, Sicherheitssysteme und den täglichen Betrieb 
der Besatzung benötigt wird.

CO2-Nachweis
Dokumentation der verursachten oder eingesparten CO2-Emissi-
onen eines Transportvorgangs.

CSRD (Corporate Sustainability Reporting Directive)
EU-Richtlinie zur Nachhaltigkeitsberichterstattung von Unterneh-
men.

Digitale Infrastruktur
Digitale Systeme und Plattformen, die Akteure der Logistik mit-
einander verbinden und Prozesse wie Buchungen oder Daten-
austausch ermöglichen.

Energiesysteme
Technische Systeme zur Erzeugung, Speicherung und Verteilung 
von Energie.

FairWind
Simulationswerkzeug zur realistischeren Auslegung von Energie-
systemen für Segelfrachtschiffe anhand stündlicher Wetterda-
ten entlang einer Route.

Hydrogeneratoren
Generatoren, die durch die Bewegung des Wassers entlang ei-
nes fahrenden Schiffes angetrieben werden und elektrische 
Energie erzeugen.

Klimatische Stützpunkte
Geografische Punkte mit gespeicherten Wetterdaten (z. B. 
Windstärke, Windrichtung und solare Einstrahlung), die zur Simu-
lation von Bedingungen entlang einer Route verwendet werden.

Scope-3-Reporting
Berichterstattung über indirekte Treibhausgasemissionen ent-
lang der gesamten Wertschöpfungskette eines Unternehmens.

Solare Einstrahlung
Menge an Sonnenenergie, die auf eine Oberfläche trifft und zur 
Stromerzeugung genutzt werden kann.

Windwinkel
Winkel zwischen der Fahrtrichtung eines Schiffes und der Wind-
richtung.

Glossar zum Projekt
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Fairtransport – ein Begriff mit einer 
für alle leicht erfassbaren Bedeu-
tung – ist auch der Titel einer Ge-
meinschaft von enthusiastischen 
Schiffs- und Umwelt-Liebhabern, 
die den klimagerechten Fern-See-
transport mittels Windkraft fördern 
und ausgewählte Frachten in die-
sem Sinne (be-)fördern. Hier stellen 
wir Ihnen einige, teilweise miteinan-
der verbunden operierende Projek-
te vor.

Hoffnungs-Projekt
BRIGANTES

Die als Brigantine getakelte BRIGAN-

TES (LÜA 38 m, 120 t) wurde 1911
in Brake bei Bremen gebaut. Nach 
einer abenteuerlichen Karriere soll 
das Schiff  gegenwärtig zu einem 
Frachtsegler umgebaut werden, um 

Güter wie Rum, Kakao oder Kaffee 
mit Windkraft über den Atlantik zu 
transportieren. Das gleich genannte 
Konsortium widmet sich dem Han-
del mit emissionsarm über See 
transportierten Gütern.

Das Schiff  liegt immer noch in 
einer kleinen Werft in Trapani in Si-
zilien. Nach zwei Jahren Stillstand 
konnte nun endlich der Rumpf  wie-
der mit neuen Spanten dicht ge-
schweißt werden. Nun stehen die 
finale Prüfung durch die Zertifizie-

rungsgeselleschaft RINA (Registro 
Italiano Navale mit Sitz in Genua) 
und die anschließende Wasserung 
an. Ein günstiger Liegeplatz ist dann 
für ein Jahr verfügbar, doch wie es 
danach weiter gehen soll, ist derzeit 
noch unklar. Für die Fertigstellung 
und Inbetriebnahme sind rund 
2 Millionen Euro zu veranschlagen, 

eine Summe, die nach derzeitigem 
Stand unmöglich durch Segelfracht 
wieder verdient werden könnte. Die 
Firma Sail Powered Shipping, mit Sitz 
in Wien, die das Projekt ursprüng-
lich gestartet hatte, ist nun nach In-
solvenz nicht mehr existent. Die 
Kaffemarke »Brigantes« und die zu-
gehörige Verkaufsplattform werden 
allerdings noch vom Partnerunter-
nehmen TresHombres (mit eigenem 
Frachtsegler TRES HOMBRES, siehe 
dort) weiter geführt.

Gaffelschoner AVONTUUR

Der im Jahr 1920 auf  der Werft von 
Otto Smit (LÜA 43,5 m, 124 t) gebau-
te Stahl-Gaffelsegelschoner wurde 
zuletzt 2015 generalüberholt (Els-
fleth-Werft) und ist bei RINA klassi-
fiziert. Zwischen Nord- und Ostsee 
und über den Nordatlantik wurde er 
als einer der letzten, wirklichen 
Frachtsegler eingesetzt. Es folgten 
einige Jahre in der Passagier-Schiff-

Sie lieben Kaffee, Kakao und Rum ...
... aber: Auf welchem Weg kommen diese Waren zu Ihnen?
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fahrt, danach wurde das Schiff  nun 
von der Timberoast Pty. Ltd (Cairns, 
Australien) übernommen.

Derzeit (Januar 2026) befindet 
sich das Schiff  in Südamerika, ohne 
Fracht bekommen zu können. Diese 
»Zwangspause« wird für Reparatu-
ren genützt. Ein Verkauf  des Schif-
fes mit Zuführung zu einer neuen 
Nutzung ist absehbar. Aktuell ist der 
Markt gesegelten Kaffees in der Kri-
se, zumindest betreffend den über 
Deutschland laufenden Handel. So 
hat sich die jährlich über den Atlan-
tik importierte Menge an »Segelkaf-
fee« in den letzten Jahren von 30 t 
auf  10 t reduziert.

Brigantine TRES HOMBRES

Im Jahre 2007 haben sich drei 
Freunde zusammengeschlossen, um 
eine Bewegung für »saubere Schiff-
fahrt« zu initiieren, und dies auch 
mit österreichischer Beteiligung. 
Das 1942 gebaute Schiff  (LÜA 
32 m, Ladekapazität 50 t) wurde 
2007 aufwendig revitalisiert, verbin-
det Amerika mit Europa und trans-
portiert – ohne Maschinenantrieb – 
nachhaltig-ökologisch produzierte 
Waren.

Gaffelketch HAWILA

Dieses Schiff  (LÜA 35 m, Ladeka-
pazität 60 t) wurde 1935 in Risør 
(Norwegen) als Typ eines Baltic 
Trader aus Holz gebaut. Fracht war 
damals Natur-Eis, später diente 
HAWILA als Segelschulschiff  für 
Schulkinder. Die Organisation Ha-
wila Project restaurierte das Schiff  
2014 für die Küstenschifffahrt. Ab 
dem Jahr 2027 wird HAWILA jeweils 
60 t organisch angebaute Produkte 
über den Atlantik transportieren – 
und dies in nachhaltiger und ethisch 
vertretbarer Art und Weise mit 
Windkraft.

Lohnt sich das Ganze?

Als Komplikation für erfolgreichen 
Segelfracht-Handel steht durch die 
konkurrierenden, neuen französi-
schen Frachtsegler deutlich günsti-
gerer Segelfrachtraum zur Verfü-
gung.

Die Atlantiküberquerung kostet 
hier 2,5 Euro pro kg, gegenüber je-
nen 4 Euro per kg, die AVONTUUR

und auch TRESHOMBRES für einen 

kostendeckenden Betrieb verlangen 
müssen. Ein Ausweg aus der aktuel-
len Frachtsegler-Krise, zumindest 
für Traditionsschiffe, scheint ein 
verstärkter Fokus auf  Gästetrans-
port zu sein, was HAWILA versuchen 
wird.

Wissen

RINA

Die Klassifizierungsgesellschaft 
RINA ist Gründungsmitglied der Inter-
national Association of Classification 
Societies und hat mehr als 800 Mari-
ne-Experten im Team. Sie wurde 
1861 unter dem Namen Registro Ita-
liano in Genua als Stiftung gegründet 
(historische Bildmarke siehe unten).

Seit 1919 bestehen zahlreiche 
internationale Kooperationen mit an-
deren Klassifikationsgesellschaften.

Schiffe, die von RINA vermessen 
sind, tragen die Buchstaben »RI« an 
den Plimsoll-Marken (Ladelinien).
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Diese wunderschöne Aufnahme hat der Kapitän der HAWILA, Samuel Faucherre, selbst angefertigt.
Das Bild wurde uns dankenswerterweise von der Organisation Hawila ApS – Cargo-Education-Cul-
ture, Kopenhagen zur Verfügung gestellt.

(Fallweise auch. mit Hinweisen zum Verkauf gesegelter 

Frachtgüter)

Kooperation FairTransport
BRIGANTES

https://fairtransport.eu/de/unsere-flotte/sv-brigantes/www.

brigantes.eu

https://www.youtube.com/watch?v=4Kyi2dz02No

https://brigantes.it/

TRESHOMBRES

https://fairtransport.eu/de/unsere-flotte/drei-manner/

AVONTUUR

https://avontuur-shop.de/

https://timbercoast.com/de/schiff/

HAWILA

https://www.hawila.org

https://fairtransport.eu/de/unsere-flotte/hawila/

Kooperative EcoClipper B.V
https://ecoclipper.org/

Eine Marktübersicht von Hannah Hurford und Charlie Barker: 

The Potential for Sail Cargo and Travel (2020):

https://drive.google.com/file/d/1UYkaGNJdtdBm0SG8RX-

S85bwDN8I0Xl18/view

Eine Projektstudie von Andrew Simmons, beauftragt von 

EcoClipper (2021) über ein neu konzipiertes Frachtsegel-

schiff:

https://drive.google.com/file/d/1Arj7vV90JFcBZBlATm0a_

FdBptfBsUX-/view

Service: Kontakt zur (Traditions-) Frachtseglern
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Kapitän Jorne Langelaan ist Gründer und Geschäftsführer von 

EcoClipper B.V. Er verfügt über langjährige Erfahrung in der 

Schifffahrtsbranche.

Bereits mit 12 Jahren heuerte er als Schiffsjunge auf einem 

Motorfrachter seines Onkels an. Wenige Jahre später begann 

er seine Tätigkeit auf einem Segelschiff, einem Topsegelscho-

ner, mit dem er Passagiere über die Nordsee und die nieder-

ländischen Seen beförderte. In den 1990er-Jahren folgte ein 

Einsatz auf dem bekannten Frachtschoner „AVONTUUR“ (siehe 

Bericht auf Seite 12) in der Karibik.

Diese Erfahrungen inspirierten ihn, an der Enkhuizer See-

fahrtschule seine Kapitänspatente für Küsten-, Hochsee- und 

Frachtsegelschiffe zu erwerben. Nach seinem Abschluss be-

fuhr er die Weltmeere in allen Positionen (vom Decksmann bis 

zum Kapitän) und auf allen Schiffstypen (von Schleppern bis 

zu Dreimastbarken).

Im Jahr 2007 gehörte er zu den Gründern von Fairtransport 

(siehe Bericht auf Seite 12) und ist bis heute einer deren 

Hauptaktionäre. Darüber hinaus besitzt er ein niederländi-

sches Schiffsmaklerzertifikat (Nederlandse Zeebevrachters 

Sociëteit), das ihn im Bereich der maritimen Ökonomie quali-

fiziert.

Die im Moment wichtgste Aufgabe von EcoClipper ist die 

Konsruktion eines modernen Segelschiffes, das die Fracht-

schifffahrt zwischen den Kontinenten aufnehmen kann. Öffent-

liche Kampagnen zur Aufbringung von finanziellen Mitteln (in 

Form von Beteiligungen) sind ein wichtiges Hilfsmittel. Im Zei-

chen dieser Bestrebungen fand Ende Februar 2026 das be-

reits zehnte Gipfeltreffen Green Shipping Summit in Athen 

statt. Dekarbonisation und geopolitiische Herausforderungen 

waren die Hauptthemen dieser Veranstaltung.

Das Schiff soll ein stählerner Nachbau des holländischen 

Klippers NOACH werden. Dieses Vorbild wurde im Jahre 1857 in 

Kinderlijk gebaut, und es wurde als das schnellste holländi-

sche Segelschiff aller Zeiten bezeichnet. Der EcoClipper-Pro-

totyp soll das erste einer Flotte von schnellen, traditionell ge-

bauten, emissionsfreien Fracht- und Personenschiffen in ei-

nem regelmäßigen Verkehr sein.

Der dreimastige Rahsegler (59 x 9 x 5 m, gesamte Segel-

fläche: 976 m2) wird in weltweiter nachhaltiger Fahrt Atlantik, 

Pazifik und die Ostasienroute bedienen und 500 t Fracht und 

Passagiere transportieren; Segelausbildung ist ebenfalls vor-

gesehen. 

EcoClipper – ein hochaktives vernetztes Pilotprojekt
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Projekte mit hybriden 
Antrieben

PYXIS OCEAN

Der 220 m lange und 32 m breite 
Massengut-Frachter des Eigners 
Mitsubishi Corporation wurde 2017 ge-
baut, fährt unter Singapur-Flagge 
und besitzt eine Tonnage von 
43.291 t.

Im Jahre 2023 wurde das Schiff  
mit zwei »WindWing«-Segeln ausge-
rüstet, welche aus Stahl und Fiber-
glas bestehen und faltbar eingerich-
tet sind (die Bautechnologie ist die-
selbe wie für Windturbinen-Flügel). 
Entwickelt wurden die Segel von der 
britischen Firma Cargill Ocean Trans-
port, hergestellt hat sie Yara Marine 
Technologies, und eingebaut wurden 
sie auf  einer COSCO-Werft in 
Shanghai (China).Die Segel sind im 
Hafen umgelegt und auf  offenem 
Wasser geriggt.

Ziel der Nachrüstung war die 
Senkung des Treibstoffverbrauches, 
wobei auf  Lebensdauer des Schiffes 
die Emissionen um 30 % geringer 
als bei herkömmlichen Antriebskon-
figuationen sein sollen.
https://www.mitsubishicorp.com/jp/en/index.html
https://www.cargill.com/

NEOLINER ORIGIN

Dieses roll on-roll off-Schiff  kann zu 
Recht als »Motorsegler« bezeichnet 

werden; es ist 136 m lang, 24 m breit 
und hat eine Tragfähigkeit von 11.
000 Tonnen. Das Schiff  ist für pri-
mären Segelbetrieb konstruiert. Die 

Segelfläche beträgt 3.000 m² auf  
80 m hohen zusammenlegbaren 
Masten, ergänzt durch einen diesel-
elektrischen Zusatzantrieb mit 4.000
kW. Entworfen wurde das Segelrigg 
von Chantiers de l’Atlantique; zusätzli-
che Flossen (entwickelt von Fouré 
Lagadec) dienen zur Reduktion der 
Abdrift beim Segeln.
https://www.neoline.eu/en/

Rotorschiffe

E-Ship 1

Das 139 m lange und 22 m breite 
10.000 tdw-Mehrzweckschiff  (Ree-
derei Auerbach, Hamburg) sollte von 
der Lindenau-Werft unsprünglich 
2009 ausgeliefert werden, nach der 
Insolvenz der Werft wurde der 
Rumpf  von der Cassens-Werft (Em-
den) fertiggestellt und 2010 in 
Dienst gestellt.

Der Antrieb ist diesel-elektrisch 
über fünf  Caterpillar-Generatoren 
(Leistung 6,3 MW) mit nachgeschal-
teter Dampfturbine (Siemens STE), 
ergänzt von vier von der Firma 
Enercon hergestelllten Flettner-Roto-
ren. Angestrebt war dadurch eine 30-
40 % Treibstoffersparnis. Zur Zeit 
sind weltweit etwa fünf  weitere Ro-
torschiffe im Einsatz.

(Solar-) elektrische An-
triebe

Bodensee-Solarboot

Um mit dem »kleinsten« Projekt zu 
beginnen, wird hier ein emissions-
freies Bootsmodell mit Standort im 
Hafen Moos am Bodensee (nahe 
Konstanz) vorgestellt. Zwei bauglei-
che Katamarane mit am Dach mon-
tierten Solarpaneelen benötigen kei-
ne externe Stromversorgung. Es 
können neun Passagiere transpor-
tiert werden, die Boote werden auch 
in einer kleinen Lounge bewirtschaf-
tet und auch eine Badeplattform ist 
vorhanden.

Die Boote besitzen leistungsstar-
ke Akkumulatoren, die auch bei be-
wölktem Himmel ausreichend Ener-
gie für die Fahrten speichern. Die 
Solarpanels laden die Batterien 
selbst bei diffusem Licht auf.
https://bodensee-solarboot.de/

100 % Atlantik-Überquerung(?)

Im Dezember 2025 überquerte eine 
solar-elektrisch angetriebene Jacht 
des Typs »Silent 62 3« mit dem 
Schiffsmotto »100 %« den Atlantik, 
auslaufend von Gibraltar mit Desti-
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Teilweiser oder vollständiger Ersatz von Wärmekraft-Antrieben in der Schifffahrt
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nation Antigua in der Karibik. Zwi-
schenaufenthalte waren auf  den ka-
narischen und den kapverdischen 
Inseln eingeplant.

Erfahrene Seeleute um Anteils-
eigner Jay Dollries, unter der nauti-
schen Führung des Vize-Direktors 
der Silent-Werft, Steve Bell, bildeten 
die Besatzung.

Antrieb des Schiffes sind zwei 
Elektromotoren mit je 164 kW, ge-
speist von einer Akkumulatoren-Batte-
rie mit 354 kWh Kapazität, nebst an 
den oberen Decks verteilten Solar-
Paneelen. Eine Reisegeschwindig-
keit von sechs Knoten konnte damit 
gut eingehalten werden.

Da es nicht vollständig gelang, 
mehr als 80 % der benötigte Leis-
tung (Vortrieb zuzüglich Bordbe-
darf) durch die Solarzellen bereitzu-
stellen, musste zusätzlich auf  einen 
Zugdrachen und einen Dieselgene-

rator (134 kW) zurückgegriffen wer-
den.

Die 18,9 m lange und 9 m breite 
Jacht besitzt vier Kabinen auf  drei 
Decks; für die Atlantik-Überque-
rung wurden neben dem Solaran-
trieb rund 30 % des konventionellen 
Treibstoff  für diese Strecke benö-
tigt; dies ist jedoch dadurch zu relati-
vieren, dass das Schiff  garnicht für 
solche Langstrecken konstruiert 
worden war.
https://silent-yachts.com/

FRISIA E-I

Dieser Fähren-Katamaran für 150
Passagiere der AG Reederei Norden-
Frisia ist 32 m lang, 9 m breit und 
vermisst 298 BRZ. Das Schiff  wur-
de 2024 übernommen und gewas-
sert und Anfang 2025 nach Nord-
deich überführt.

Seit April 2025 pendelt sie – bis 
zu acht Mal täglich – zwischen 
Norddeich und Norderney. In 
Norddeich ist auch die Lade-Infra-
struktur installiert, die auf  Photo-
voltaikflächen auf  überdachten 
Parkplätzen zurückgreift. Damit 
kann der Betrieb CO2-neutral ablau-
fen.

Zwei Elektromotoren mit jeweils 
600 kW treiben die Fähre an, die 
Fahrtgeschwindigkeit beträgt 16 kn. 
Die Krafübertragung erfolgt über je 
ein Getriebe auf  Festpropeller, und 
es gibt zwei 75 kW-Bugstrahlruder. 
Für die Energiespeicherung dienen 
Lithium-Ionen-Akkumulatoren mit 
einer Kapazität von 1.800 kWh.

https://reederei-frisia.de

Der Ingenieur Anton Flettner und das Rotorschiff

Der deutsche Ingenieur Anton Flettner wurde am 1. Novem-
ber 1885 in Eddesheim/Frankfurt am Main geboren. Nach ei-
ner Ausbildung am Lehrerseminar wa er Lehrer für Mathematik 
und Physik. Er starb am 25. Dezember 1961 in New York City.

Seine wichtigste Erfindung im Bereich der Luftfahrt war ein 
Flugzeugruder mit einer Hilfs-Steuerfläche zur Unterstützung 
der Steuerkräfte und zur Trimmung (»Flettner-Ruder«) wurd 
1918 zum Patent angemeldet; in der Schifffahrt ist dieses 
Prinzip – beispielsweise bei Segel-Selbststeueranlagen – 
gleicherweise einsetzbar.

1922 folgte die heute fast vergessene Erfindung »Flettner-
Rotor«, der 1924 mit MS BUCKAU erfolgreich getestet wurde. 
Der Rotor macht sich den Magnus-Effekt zunutze (benannt 
nach dem deutschen Physiker und Chemiker Heinrich Gustav 
Magnus, 1802-1870). Ein rotierender Zylinder (oder eine Ku-

gel) erfährt in einer Strömung 
eine Querkraft und wird recht-
winkelig zur Anströmungsrich-
tung abgelenkt. Ausgegangen 
war Magnus’ experimentelle 
Forschung von einer Flugbahn-
abweichung rotierender Ge-
schoße; der Effekt war erst 
1877 durch Lord Rayleigh
(1842-1919, Physik-Nobelpreis 

1904) theoretisch 
erklärt worden.

Heute werden 
Flettner-Rotoren 
als Zusatzantrieb 
auf Schiffen ein-
gesetzt, um den 
Verbrauch an 
Kraftstoffen zu 
verringern. Zwei 
Einschränkungen gibt es hiebei:

• Die Kräfte quer zum Wind liefern – analog zu konventio-
nellen Segelschiffen – gegen den Wind, aber auch vor 
dem Wind keine nutzbare Vortriebskraft:

• Die Drehzahl der Rotoren muss mit steigender Windge-
schwindigkeit erhöht werden, dadurch muss auch für die 
Rotation mehr Antriebsenergie beigestellt werden.

Historisch interessant ist, dass auch Jaques-Yves Cousteau
Anfang der 1980er-Jahre auf dem Forschungsschiff ALCYONE

das Rotorprinzip wieder aufleben ließ (Segelsystem Turbo-
voile).

http://flettner-rotor.de/

https://www.ingenieur.de/technik/fachbereiche/verkehr/zurueck-in-

die-zukunft-windkraft-fuer-frachtschiffe/
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Der Hafen Rĳeka war für den süd-
slawischen Vielvölkerstaat der Dreh- 
und Angelpunkt seiner Handels-
schifffahrt. Ab dem Jahr 1991 über-
nahm die Republik Kroatien alle le-
gistischen und ökonomischen Agen-
den. In der Blütezeit des Handelsha-
fens ankerten in der Bucht von 
Kvarner bis zu 30 Schiffe und warte-
ten darauf, endlich einlaufen und 
ihre Fracht löschen zu können. Die 
meisten Stück- und Massengutfrach-
ter, Container- und Tankschiffe 
standen im Eigentum der staatlichen 
jugoslawischen Schiffsreederei 
»Jugolinija« und transportierten 
Waren aller Art in alle wichtigen 
Welthäfen. 

Die Gründung des Unterneh-
mens fand am 20. Jänner 1947 in 
Rĳeka statt. Die Spuren des zweiten 
Weltkrieges, der erst ein Jahr und 
acht Monate vorbei war, waren noch 
deutlich sichtbar. Häuserruinen ver-

liehen dem Stadtbild einen traurigen 
Anblick, und im Hafen ragten die 
Masten des ehemaligen deutschen 
Minenlegers KIEBITZ, der späteren 
Jacht GALEB (Möwe) von Präsident 
Tito1 aus dem Wasser des Hafenbe-
ckens. Die Regierung in Belgrad be-

schloss im Zuge des wirtschaftlichen 
Aufbaues der neuen »Föderativen 
Volksrepublik »Jugoslawien« auch 
eine Handelsflotte zu gründen. In 
dieser Zeit bestanden neben der 
neuen »Jugoslavenska Linĳska Plo-
vidba« noch drei andere Schiffsbe-
treiber, die »Jugoslobodna«, die »Ja-
drolinĳa« und die »Jadroslobodna«.

Alle vier Unternehmen hatten 
ihren Firmensitz im Stadtteil Sušak. 
Die völkerrechtliche Definition der 
Stadt Rĳeka sowie der Region war in 
jener Zeit noch nicht klar, da Italien 
Gebietsansprüche im Zusammen-
hang mit den Teilbereichen »Zone 
A« und »Zone B« des damals »Freien 
Territoriums Triest« stellte. Die 
»Zone A«, die Stadt Triest stand un-
ter west-alliierter und jugoslawischer 
Verwaltung. Die »Zone B« stand 
ausschließlich unter jugoslawischer 
Verwaltung. Erst der Londoner Ver-
trag des Jahres 1954 regelte die Ho-

heitsfragen der Gebiete endgültig 
hinsichtlich ihrer staatlichen Zuge-
hörigkeiten. 

Die vier in Rĳeka ansässigen 
Reedereien verfügten zunächst über 
Schiffe aus der Vorkriegszeit, deren 
Eigentümer vor dem zweiten Welt-
krieg das ehemalige Königreich Ju-
goslawien und später das britische 

Ministerium für Kriegstransporte 
waren. Viele dieser Schiffe konnten 
auf  Grund massiver Schäden nicht 
in die Flotte integriert werden. Die 
»Jugoslawische Linienschifffahrt«, 
später »Jugolinĳa« verfügte in ihrer 
Anfangszeit über insgesamt 16
Schiffe. Davon konnten zwei Frach-
ter wegen schwerer Beschädigungen 
nicht übernommen werden und wei-
tere Transportschiffe wurden dem 
Konkurrenzunternehmen »Jadroslo-
bodna« zugewiesen.

Im ersten Jahr nannte die „Jugo-
slawische Linienschifffahrt“ 12
Schiffe mit 40.106 Bruttoregister-
tonnen und einem Durchschnittsal-
ter von 30 Jahren ihr Eigen. Rund 
198 Seeleute, Arbeiter und Ange-
stellte werkten in jener Zeit für den 
Staatsbetrieb, der dringend neue 
Schiffe benötigte. Im Jahr 1949 er-
gänzten die ersten neuen Schiffe die 
überalterte Flotte. Die Frachter ZA-

GREB, SRBĲA, SARAJEVO und SKOPJE

repräsentierten die beginnende Er-
neuerung der Reederei.

Gleichzeitig gab es im konkurrie-
renden Unternehmen »Jugoslobo-
da« wirtschaftliche Schwierigkeiten, 
die eine Fusion mit der »Jugosla-
venska Linjska Plovidba« notwendig 
machten. Beide Betriebe firmierten 
ab 1950 schließlich unter der Be-
zeichnung »Jugoslavensk Linjska 
Plovidba« oder »Jugolinĳa«. In den 
ersten Jahren liefen die Schiffe zu-
nächst Häfen im östlichen Mittel-
meer an, aber kaum Ziele in Nord-
europa. Dennoch plante die Unter-
nehmensführung den Ausbau inter-
nationaler Linien nach Nord- und 
Südamerika, sowie in den Nahen 
Osten. 

1 Siehe Österreich Maritim 78, Juni 2020 (Red.) 

Jugoslawische Frachter ...
... auf allen Meeren. – Von Michael Ellenbogen.

(Fortsetzung der Serie über ex- jugoslawische Reedereien aus
Österreich  Maritim 84, Dezember 2023)
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Jugolinija - Frachter Baska (1979), Schiffsname am Bild nicht erkennbar
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Die Zahl der Beschäftigten stieg 
auf  1.147 Mitarbeiter. Die Ausfuh-
ren jugoslawischer Industrieproduk-
te bedingten einen weiteren Flotten-
ausbau sowie die Aufnahme neuer 
Linien, wie im Jahr 1954 in den Fer-
nen Osten. Die Anzahl moderner 
Frachtschiffe wuchs kontinuierlich 
an. Bereits 1955 zählte das Unter-
nehmen 54 Schiffe, die im Zuge ei-
ner Reorganisation der Unterneh-
mensstruktur auch an kleinere jugol-
slawische Reedereien, wie der 
»Splosna Plovidba Piran«, der »At-
lantska Plovidba Dubrovnik«, der 
»Jugoslavenskoj Oceanskoj Plovid-
ba« in Kotor sowie der »Kvarnerska 
Plovidba« in Rĳeka überlassen wur-
den.

Ein neues, den Außenhandel Ju-
goslawiens betreffendes Gesetz  leg-
te im Jahre 1962 fest, dass Reederei-
en, deren gesamter Schiffsbestand 
unter 150.000 Bruttoregistertonnen 
lag, im darauffolgenden Jahr keine 
internationalen Güter- und Perso-
nentransporte mehr durchführen 
durften. Diese Entwicklung führte 
1963 auch zur Auflösung der Reede-
rei »Kvarnerska Plovidba«. Die „Ju-
golinĳa“ setzte jene Schiffe, die 
nicht im regelmäßigen Liniendienst 
eingesetzt wurden, für sogenannte 
Tramp-Transporte ein, einer flexi-
blen Art des Seetransportes, bei dem 
Schiffe von Auftraggebern gemietet 
wurden und ohne fixen Fahrplan 
auf  nicht festgelegten Routen unter-
wegs waren.

Ab 1967 führte das Schifffahrts-
unternehmen die ersten Container-
Transporte zwischen Italien und den 
USA auf  konventionellen Frachtern 
durch. Die »Jugolinĳa« charterte 
1973 das deutsche Schiff  EDE

SOTTORF, um der immer größer wer-
denden Nachfrage nach Container-
transporten nachzukommen. Im 
Zuge dessen wurde ein Jahr später 
mit der PIONIR der erste eigene Con-
tainerfrachter in Dienst gestellt. Im 
Sinne der staatlichen Neuordnung 

der wirtschaftlichen Grundstruktu-
ren innerhalb Jugoslawiens kam es 
1974 zur Bildung von »Grundorga-
nisationen der assoziierten Arbeit« 
OOUR (Osnovna Organizacĳa 
Udruzenog Rada) als »Herzstück« 
der für den sozialistischen Balkan-
staat typischen Arbeiterselbstverwal-
tung der Industrie- und Dienstleis-
tungsunternehmen. Davon betrof-
fen war auch die »Jugolinĳa«, die in 
die operativen Bereiche »West«, 
»Ost« und »Freie Seefahrt« geteilt 
wurde. Im Zuge dieser Reorganisati-
on wurden zehn Bereiche für den 
Liniendienst festgelegt: Adria-Nord-
europa, Adria-Nordamerika, Adria-
Golf  von Mexiko, Adria-Westküste 
Südamerikas, Adria-Naher Osten, 
Adria-Irak und Iran, Adria-Golf  
von Bengalen, Adria-China und 
Adria-Japan.

Durch die Neuorganisation des 
Unternehmens konnten 1976 zahl-
reiche individuelle Transportdienst-
leistungen, abseits der Liniendienste, 
vor allem im Bereich der Verschif-
fung trockener Massengüter ange-
boten werden. In der zweiten Hälfte 
der 1970er Jahre verfügte die Reede-
rei über 69 Schiffe mit 502.260
Bruttoregistertonnen und einer da-
mit verbundenen Gesamttransport-
leistung von 737.223 Tonnen. Das 
Durchschnittsalter der Schiffe be-

trug damals 11,7 Jahre. Die »Jugoli-
nĳa« beschäftigte zu jener Zeit 3.577
Arbeitskräfte. Etwa zehn Jahre spä-
ter, 1986 kam es wieder zu einer in-
nerbetrieblichen Strukturreform, in 
der die »Grundorganisation der as-
soziierten Arbeit«, die Bereichsein-
teilungen innerhalb des Unterneh-
mens schuf, wieder einheitlich orga-
nisiert wurde. 

Mit der Gründung der Republik 
Kroatien 1992 wurde das Schiff-
fahrtsunternehmen auf  »Croatia 
Line« umbenannt und zu einer 
Aktiengesellschaft umgewandelt. 
Der wirtschaftliche Erfolg blieb je-
doch aus und der Betrieb geriet in 
finanzielle Schwierigkeiten, die einen 
Verkauf  aller verbliebenen 34 Schif-
fe bedingte. Im Jahr 2000 wurde das 
Insolvenzverfahren eingeleitet, das 
2014 abgeschlossen wurde. Das 
letzte Schiff  der traditionellen Ree-
derei endete in einer Abwrackwerft. 
Allerdings sind heute noch acht 
Frachter, die von der »Croatia Line« 
verkauft wurden, auf  den Weltmee-
ren unterwegs.

Schornsteinkennung der 
staatlichen jugoslawischen 

Reederei »Jugolinija«

Dieses unda�erte Bild zeigt das Jugolinija-Schiff Србија 
(S�����), einen in den USA als »Victory-Schiff« gebauter 
Frachter
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Graf  Johann Nepomuk Joseph 
Maria Wilczek (* 7. Dezember 
1837, Wien; † 27. Januar 1922 eben-
da) studierte Archäologie, Kunst- 
und Naturgeschichte. In den 1860er 
und 1870er Jahren führten ihn Rei-
sen nach Südrussland und Afrika.

Die österreichisch-ungarische 
Nordpolexpedition (1872-1874, 
unter der Leitung von Julius Payer 
und Carl Weyprecht) wurde durch 
ihn in wesentlicher Höhe finanziert. 
So wurde mit diesen Mitteln der 
Schoner ADMIRAL TEGETTHOFF samt 

der nötigen Ausrüstung beschafft. 
Ebenfalls im Jahre 1872 war er Lei-
ter der »Zweiten Isbjörn-Expediti-
on«, mit dem Ziel, an der Küste der 
Barents-Insel Versorgungsmaterial für 
die Nordpolfahrt zu deponieren.

Seit 1875 war Wilczek Präsident 
der Österreichischen Geographischen Ge-
sellschaft. Als solcher regte er die Ein-
richtung einer – wieder von ihm 
selbst finanzierten – Forschungssta-
tion auf  der Insel Jan Mayen an; An-
lass dafür war die Ausrufung des 
»Ersten internationalen Polarjahres« 
1882-1883.

Das internationale Polarjahr

war ein gemeinsames wissenschaftli-
ches Unternehmen europäischer 
Staaten und den USA, angeregt von 
Carl Weyprecht (* 1838, Darm-
stadt, † 1881, Michelstadt). An 14
bemannten Stationen wurden stan-
dardisierte meteorologische und 
geomagnetische Messungen vorge-
nommen; die Messdaten wurden 
über ein Kalenderjahr gesammelt  
(siehe auch die Faksimiles ab Seite 
24).
Am 18. September 1875 hielt Wey-
precht auf  der 48. Versammlung der 

Gesellschaft deutscher Naturfor-
scher und Ärzte in Graz einen Vor-
trag, in dem er die »höchste Bedeut-
samkeit« der arktischen Forschung 
für die Kenntnis von Naturgesetzen 
darstellte.

Verbindet man den Namen Hanns 
Wilczek allein mit der Restaurierung 
der Burg Kreuzenstein in Leoben-
dorf, nahe Wien? Unsere Leser wis-
sen mehr: diese Persönlichkeit hatte 
eine zentral wichtige Funktion in der 
Förderung der österreichischen 
Ozean- und Arktisforschung. Durch 
seinen privaten persönlichen finanzi-
ellen Beitrag ermöglichte er For-
schungsfahrten mit Ergebnissen, die 
sich weltweit sehen lassen konnten.

Doch auch eine Vielzahl an weiteren 
österreichischen Wissenschaftern 
trugen wesentlich zur Erforschung 
unserer Erde bei. Wir wollen mit die-
sem Schwerpunkt einige der wich-
tigsten Persönlichkeiten hervorhe-
ben – und deren Arbeiten werden in 
noch immer bestehenden österrei-
chischen Institutionen bis in die heu-
tige Zeit weitergeführt!

Österreichische Ozean- und 
Arktisforschung
Eine historische Zusammenstellung – »Geschichte in Gestalten«

Graf Wilczek

»Der geographische Pol hat für 

die Wissenschaft keine größere 

Bedeutung als jeder andere in hö-

heren Breiten gelegene Punkt.«

Carl Weyprecht (1875)

Carl Weyprecht
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Weitere Forscherpersönlich-
keiten

Emil Edler von Wohlgemuth,  
(* 2. Mai 1843, Lemberg; † 28. Janu-
ar 1896, Wien) leitete im Rang eines 
Corvetten-Capitäns der k.u.k. Kriegs-
marine die österreichische Polar-
Forschungsstation auf  der Insel Jan 
Mayen im Nordatlantik in den Jahren 
1882 und 1883.

Im Frühjahr 1882 wurde er mit 
seiner Mannschaft mit dem Trans-
portschiff  SMS POLA auf  die Insel 
Jan Mayen gebracht und führte wäh-
rend des folgenden Polarwinters 
zahlreiche wissenschaftliche Unter-
suchungen durch (siehe Seite 22).

Nach einer Einteilung als Flügel-
adjutant beim Kaisersohn und 
Kronprinzen Rudolf erhielt er das 
Kommando auf  der Korvette 
FASANA, mit der er 1887-1889 eine 
Fahrt in den persischen Golf  und 
nach Ostasien unternahm, bevor er 
ins Kriegsministerium versetzt wur-
de. 1894 (1. Oktober) trat er in den 
Ruhestand.

Dr. Josef  Chavanne (* 7. August 
1846, Graz; † 7. Dezemberr 1902, 
Buenos Aires) war ein österreichi-
scher Geograph und Meteorologe, 
der zahlreiche Weltreisen unter-
nahm. Nach Studien in Graz und 
Prag folgte zuerst eine ausgedehnte 
Nord- und Südamerika-Reise.

Von 1869 bis 1870 arbeitete er an 
der Zentralanstalt für Meteorologie 

in Wien, bevor er schließlich die Re-
daktion der Mitteilungen der Wiener 
Geographischen Gesellschaft über-
nahm.

Die Publikation Jan Mayen und die 
österreichische arktische Beobachtungssta-
tion: Geschichte und vorläufige Ergebnisse 
derselben. Nach den Aufzeichnungen und 
Berichten des Leiters Linienschiffslieuten-
ant E. von Wohlgemuth war eines sei-
ner vielen Werke.

Dr. Franz Steindachner (* 11. No-
vember 1834, Wien; † 10. Dezember 
1919, Wien) studierte zuerst Jura in 
Wien; seit 1856 befasste er sich mit 
Naturwissenschaften, allen voran 
Paläontologie der Fische – aufgrund 
seiner hervorragenden Arbeiten 
wurde er zuerst Leiter der Fisch-

sammlung und dann »Intendant« 
des Naturhistorischen Museums 
Wien.

Von 1859 bis 1868 publizierte er 
55 ichthyologische Arbeiten, wo-
durch er nicht zuletzt als Leiter der 
Österreichisch-Ungarischen Tief-
see-Expeditionen ins östliche Mit-
telmeer und ins Rote Meer in den 
1890er Jahren bekannt wurde.

Franz Steindachner hat mehr als 
30 Fischarten erstmals wissenschaft-
lich beschrieben; diese Arten wur-
den deshalb auch nach diesem For-
scher benannt.

Emil von Marenzeller (* 16. Au-
gust 1845, Wien; † 6. Dezember 
1918, Wien), ein österreichischer 
Zoologe, studierte vorerst Medizin 
und war dann als Kustos am k.u.k. 
Hof-Naturalienkabinett für die 
Sammlungen der niederen Tiere ver-
antwortlich.

Er bearbeitete die während der 
österreichischen Forschungen ge-
wonnenen Exemplare von niedrigen 
Tierarten wie Würmern (der oben 
erwähnte Dr. Franz Steindachner 
übernahm dabei wiederum die ich-
thyologischen Forschungen).

Franz Steindachner, um 1890
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Emil von Wohlgemuth
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Die Vorgeschichte:
Internationale Polarkonferenzen
Der Einrichtung der österreichisch-ungarischen Beob-
achtungsstation Jan Mayen vorausgegangen sind drei in-
ternationale Polarkonferenzen:
• 1879: Besondere internationale Polarconferenz (7. 

und 9. Oktober in Hamburg).
Teilnehmende Delegationen aus Dänemark, 
Deutschland, Frankreich, Holland, Norwegen, Ös-
terreich, Russland und Schweden.
Die Vorschläge von Weyprecht und Wilczek werden 
allgemein angenommen.
Die Errichtung von acht arktischen und vier antark-
tischen Beobachtungsstationen wird beschlossen.

• 1880: Zweite Konferenz (1. bis 5. Oktober in Bern).
Die Länder sichern ihre Beteiligung zu; die Expediti-
onen werden auf  1882-1883 verschoben.

• 1881: Dritte Konferenz (1. bis 6. August, St. Peters-
burg).

Jan Mayen, Gesamtansicht der österreichischen Forschungsstation (1883).
Entnommen aus: Josef Steindachner, Geschichte und vorläufige Ergebnisse[...], 1884: Nach Aufzeichnungen und den Berich-

ten des Leiters Linienschiffsleutnant Emil von Wohlgemuth

Malye Karmakuly

Karasee

Fort Rae

Kap Thordsen

Godthaab
Jan Mayen

Bossekop

Sodankylä

Point Barrow

Sagastyr

Kingua Fjord

Fort Conger

Karte der arktischen Forschungsstationen, beschlossen auf 
der zweiten internationalen Polarkonferenz 1880.
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Weyprechts und Wilczeks 
Grundsätze der arktischen 
Forschung

1.) Die arktische Forschung ist für die 
Kenntnis von den Naturgesetzen von 
der höchsten Wichtigkeit.

2.) Die geographische Entdeckung in 
jenen Gegenden hat nur sofern höheren 
Wert, als durch sie das Feld für die 
wissenschaftliche Forschung in engerem 
Sinne vorbereitet wird.

3.) Die arktische Detail-Topographie ist 
nebensächlich.

4.) Der geographische Pol hat für die 
Wissenschaft keine grössere 
Bedeutung, als jeder andere in höheren 
Breiten gelegene Punkt.

5.) Die Beobachtungsstationen sind ohne 
Rücksicht auf  die Breiten so günstiger, 
je intensiver die Erscheinungen, deren 
Studium angestrebt wird, auf  ihnen 
auftreten.

6.) Vereinzelte Beobachtungsreihen haben 
nur relativen Wert.
[...]
Die Aufgabe dieser Expeditionen wäre: 
Mit gleichen Instrumenten und nach 
gleichen Instructionen durch ein Jahr 
möglichst gleichzeitige Beobachtungen 
anzustellen. In erster Linie hätten die 
verschiedenen Zweige der Physik und 
Meteorologie, ferner Botanik, Zoologie 
und Geologie, und erst in zweiter Linie 
die geographische Detailforschung 
berücksichtigt zu werden.

Diese Grundsätze wurden von Carl 
Weyprecht bereits 1875 bei der 
48. Versammlung der Naturforscher und 
Ärzte in Graz vorgetragen.

Quelle:
Die österreichische arktische Beobach-
tungs-Station auf  Jan Mayen 1882-
1883, Hrsg. von der Kaiserlichen 
Akademie der Wissenschaften; p. 7
https://viewer.acdh.oeaw.ac.at/viewer/

toc/AC03055929/

Errichtung der Station

Im Frühjahr 1882 wurde der Leiter 
der Unternehmung Emil Wohlgemuth
mit seiner Mannschaft in einer fast 
dreimonatigen Anreise auf  die Insel 
im Nordatlantik gebracht, welche 
am 27. Juni erreicht wurde.

Die Besatzung bestand aus fünf  
Seeoffizieren, einem Marinearzt und 
sieben Mann. Als Fahrzeug diente 
der vielfach bewährte S.M. Post-
dampfer POLA (siehe Beschreibung 
Seite 26). Aus Bauteilen, die im 
Hauptkriegshafen Pola vorgefertigt 
worden waren, wurde eine winter-
feste Behausung errichtet.

Die Beobachtungsstation wurde 
auf  71°03’ N, 8°14’ W errichtet.

Verlauf der Forschungen

Auch während der dunklen Polar-
nacht wurden Beobachtungen und 
Messungen durchgeführt und doku-
mentiert (siehe auch Seite 24):
• Astronomie
• Aufnahme (geodät.) der Insel 

und Beobachten der Gletscher-
bewegung [1]

• Polarlicht- und Spektralbeob-
achtungen [2.1]

• Magnetische Beobachtungen 
[2.2]

• Meteorologie

• Zoologie, Botanik und Minera-
logie;

• Seewasseruntersuchungen
• Botanik und Zoologie

Am 26. Oktober 1883 traf  Wohl-
gemuth mit seiner Mannschaft wie-
der in Pola ein.

Digitalisat einer photographischen Aufnahme der österreichischen Station Jan Mayen 
im Winter 1882/83 der Graf Wilczeck’schen Polarexpedition 1882/83.
Aufnahme von Linienschiffsleutnant Basse

Zeichnungen von meteorologischen Beobach-
tungshütten



Von der k.u.k. Akademie der Wissenschaften wurden 
1886 die Berichte und Beobachtungsergebsnisse der ein-
zelnen wissenschaftlichen und nautischen Teilnehmer an 
dem Polar-Forschungsvorhaben herausgegeben.

Der Umfang der Publikationen im einzelnen:

Band 1 (511 Seiten)
I. Teil: Astronomie
Geographische Positionsbestimmungen, erschwert durch 
Wolken, Sturm und magnetische Störungen
Bestimmung der Grenze der Atmosphäre mit 50-80 km;
Gleichzeitig mit Stationen anderer Länder
Eigene astronomische Hütte
Zeitbestimmungen

II. Teil: (Geodäsie) Aufnahme und Beschreibung der In-
sel, Beschreibung der Gletscherbewegung;

Messung einer Basis im Wilczektal, Triangulierung von 
Punkten mittels Messtisch, Messung von Polygonzügen 
auf  verschiedenen Routen, Nivellement, trigonometri-
sche und barometrische Höhenmessungen sowie (mariti-
me) Lotungen;
Beschreibung der Insel Jan Mayen;
Beobachtung der Gletscherbewegungen durch Vermes-
sungen von auf  den Gletschern errichteten Steinpyrami-
den.

III. Teil:
1. Abt. Meteorologie;
Stündliche Beobachtungen vom 1. August 1882 bis 
6. August 1883: Barometer, Hygrometer, Windrich-
tung und Stärke, Bedeckungsgrad und Wolkenzug;
2. Abt. Temperatur und spezifisches Gewicht (ent-
sprechend dem Salzgehalt) des Seewassers: Periodi-
sche Beobachtungen an der Meeresoberfläche, fall-
weise Tiefseeuntersuchungen;
3. Abt. (...) chemische Untersuchungen der Seewas-
serproben: Calcium, Magnesium, Chlorid, Sulfit, Ge-
samt-Salzgehalts;
4. Abt. Gezeitenbeobachtungenmittels Lattenpegel.

Band 2-1, 248 Seiten
Polarlicht- und Spektralbeobachtungen: Intensität, Fär-
bung, Bewegung und Zugrichtung der Polarlichterschei-
nungen

Band 2-2 (178 Seiten)
Magnetische Beobachtungen.

Band 3 (201 Seiten)
(Bei der Unternehmung war weder ein Zoologe noch ein 
Botaniker dabei; entsprechende Sammlungen wurden 
vom Expeditionsarzt Dr. Fischer angelegt und später in 
Österreich bearbeitet.)
VI. Teil Zoologie;
VII. Teil Botanik;
VIII. Teil Mineralogie.

Band (8 Blätter, ohne Nummer)
Tafeln (Zeichnungen, Karten).

Ergebnisse und Berichte
Auszüge aus dem Bericht der Akademie der Wissenschaften
Quellen-Mitarbeit: Rudolf Ermer (Korrespondent des KMA Wien)

Titelseite von Band 1 des von der k.u.k. Akademie der Wis-
senschaften herausgegebenen Berichtes

24
Österreich Maritim 91 – März 2026



25
Österreich Maritim 91 – März 2026

Ausschnitt aus dem Band mit Tafeln:

Oben die »Umgebungs Karte« der Beobachtungsstation im »Wilczek-Tal«, gezeichnet von Rudolf Palitschek von Palmforst

Unten eine Kartenskizze der »Kreuzung« von S.M. Dampfer Pola, längs der Eiskante vom 25. Juni bis 13. Juli 1882



Der Transportdampfer SMS POLA
.... und seine Reisen

Auszug aus dem 
Schiffstypenblatt Nr. 52
nach einer Zusammenstellung von Franz F. Bilzer aus den Un-

terlagen des Kriegsarchivs, erschienen in »Marine-gestern-heu-

te« (1988/2)

Typ: Transportschiff

Bauwerft: Seearsenal Pola

Kiellegung: 17. März 1869

Stapellauf: 12. November 1870

Fertigstellung: März 1871

Abmessungen

Verdrängung: 920 t (konstruktiv);
1243 t (voll beladen)

Länge: 53,36 m

Breite: 9,06 m

Tiefgang mittl.: 3,55 m (mittl., konstruktiv);

4,35 m (mittl., voll beladen)

Segelfläche: 985 m2 (max., als Schoner mit 
Rahsegeln)

Maschinenanlage

Hersteller: Stabilimento tecnico
Fiume

Leistung: 160 PS (nominell)

Beschreibung: 2 Kofferkessel, je 3 
Feuerungen
1 ZweiIzylinder-
Niederdruckmaschine;
Betriebsdruck 2 atü

Propeller: zweiflügelige Griffith-
Schraube

Probefahrt (an 15. Juni 1871)

Maschinenleistung: 993 PSi (mittl.)

Geschwindigkeit: 10,37 kn (mittl.)

Sonstiges

Besatzung: 70 Mann (Stab und Mannschaft)

Bewaffnung: 2 x 9 cm Stahlbronze-
Geschütze L/24

2 x 47 mm SFK L/33 auf 
Kastelldeck
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Die Dienstzeit der SMS POLA

Ein Überblick aus den Unterlagen des österreichischen Kriegsarchivs
Ergänzt nach einer Zusammenstellung von Franz F. Bilzer aus den Unterlagen des Kriegsarchivs, erschienen in »Marine-gestern-heute« (1988/2)

1871
Im März Übernahme in den Dienst 
der Kriegsmarine; Probefahrten am 
12. und 15. Juni.

1875 - 1880.
Zahlreiche Transportfahrten nach 
Dalmatien und zurück; Hafen-
dienst und Schleppfahrten. Danach 
sieben Monate in Reserve.

1881
Kesselwechsel, Maschinenreparatur 
und Umtakelung auf  eine Bark so-
wie Einbau eines Zwischendecks 
(Vorbereitung für Forschungsfahr-
ten, Red.).

1882
Am 25. März wurde SMS POLA aus 
der Reserve wieder in Dienst ge-
stellt. Transport von Material und 
Forschern zur Insel Jan Mayen. Am 
2. April vom Kriegshafen Pola aus-
gelaufen; in Gravesend Expeditions-
leiter Wohlgemuth mit Ausrüstungs-
material übernommen. Vom 
13. Juli bis 7. Mai Aufenthalt in Jan 
Mayen. Vom 5. Bis 14. September 
wurde in Gravesend Teakholz für 
das Seearsenal geladen; Rückkehr 
nach mehr als 10.000 gesegelten 
Seemeilen in Pola am 25. Novem-
ber 1882.

1883
POLA wird am 30. April wieder in 
Dienst gestellt. Am 6. Mai Auslau-
fen aus Pola. Vom 4. Bis 6. August 
in Jan Mayen, die Expeditionsteil-
nehmer und Ausrüstung an Bord 
genommen; Zwischenaufenthalt in 
Hamburg, Rückkehr nach Pola am 
26. Oktober.

1884-1889
Verschiedene Einsätze zwischen 
Mittelmeer und England.

1890
Adaptierungsarbeiten für Tiefsee-
forschung der Akademie der Wis-
senschaften; eine Labor-Hütte wird 
in das Ladeluk eingesetzt. Für die 
Verwendung eines Forschungs-
Schleppnetzes wurde eine Spiere 
und eine Dampfwinde installiert.
Vom 10. August bis zum 14. Okto-
ber Tiefsee-Forschungsarbeiten im 
Mittelmeer.

1891
Tiefsee-Forschung ab 22. Juli im 
Mittelmeer.

1892
Vom 15. August bis zum 22. Okto-
ber Tiefseeforschung.

1896
Expedition im Roten Meer zur 
Meeresforschung sowie astronomi-
schen und magnetischen Beobach-
tungen bis Ende Mai.

1897
Transportdienst nach Dalmatien;  
ab 4. September folgt eine Expedi-
tion in das südliche Rote Meer.

1898
Meeresforschungs-Expedition 
im Roten Meer, wobei eine Beob-
achtungsstation auf  Ras Turfa von 
Beduinen angegriffen wurde. Rück-
kunft in Pola am 24. März.

1890-1910
Aufgaben wie Transporte, Som-
mer-Escadre, Bergungseinsätze so-

wie ein Kesseltausch; zuletzt Ver-
wendung als Kohlenleichter.

1911
Nach dem Demolierungsbefehl 
vom 3. Januar 1910 wurde der 
Transpordampfer SMS POLA abge-
wrackt.

Die Forschungsfahrten

1890-1893
Vier jährliche Expeditionen ins öst-
liche Mittelmeer zur topographi-
schen, chemischen und biologi-
schen Aufnahmen an 417 ozeano-
graphischen Stationen.

1894
Ergänzende Expedition in die 
Adria, verbunden mit der For-
schungsreise von SMS TAURUS ins 
Marmarameer., Leiter Konrad Natte-
rer (Entdecker des ersten Tiefsee-
fisches in der Adria).

1895-1896 und 1897-1898
Zwei Forschungsreisen in das Rote 
Meer, mit zoologischem Schwer-
punkt. Meteorologische, geodäti-
sche (Gravitation und Magnetis-
mus), botanische, chemische und 
physikalische Forschungen bildeten 
den Auftrag.

1891
Lotung der bis dahin größten be-
kannten »Pola-Tiefe« im Mittelmeer 
(4.404 m), 50 Seemeilen südwest-
lich von Kap Matapan auf  
35°44´48" N, 21°45´48" E (Süd-
spitze des Peloponnes).
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Die Tiefsee-Expeditionen 1890-1898
Literaturhinweise und Auszüge aus Originalquellen,
von Rudolf Ermer (Korrespondent des KMA Wien) erhoben

Angeregt durch die Ergebnisse 
der britischen Challenger-Expe-
dition (1872-1876) wurden vor 
allem mit dem Transportdamp-
fer SMS Pola in der Zeit von 
1890 bis 1898 mehrere For-
schungsfahrten unternommen.

Die wissenschaftliche Leitung lag 
meist in den Händen von Franz 
Steindachner, der ab 1860 Leiter 
der Fischsammlung des Naturhisto-
rischen Museums Wien und ab 1888
bis zu seinem Tode dessen Direktor 
(»Intendant«, siehe auch Seite 21).

Literatur

Originalberichte der einzelnen Ex-
peditionen:

Berichte der Commission für die Er-
forschung des östlichen Mittel-
meers, 1901
Berichte der Commission für ocea-
nographische Forschungen, 1896
und 1898

Sekundärliteratur über die For-
schungsfahrten

G. Schefbeck, Die österreichisch-ungari-
schen Tiefsee-Expeditionen 1890-1898,
1991
https://austria-forum.org/

Verena Stagl, Helmut Sattmann, Pe-
ter C. Dworschak (1996):
On the pathways of  the »Pola« expediti-
ons. The material of  the Pola Red Sea ex-
peditions (1895-1898) in the collections 
of  the Natural History Museum in Vien-
na. In: Deep Sea and Extreme Shallow-
water Habitats: Affinities and Adaptati-
ons. – Biosystematics and Ecology – 11: 
29 - 41.

Im Jahr 1895/1896 errichtete das 
Schiff  POLA der österreichischen 
Akademie der Wissenschaften eine 
provisorische Beobachtungsstation 
auf  der Halbinsel Ras Turfa.

Das während der Expeditionen des 
Schiffes SMS POLA ins Rote Meer 
gesammelte Material (1895–1898) 
wird im Naturhistorischen Museum 
in Wien aufbewahrt.

Es wird ein kurzer Überblick 
über die wissenschaftlichen Ergeb-
nisse und das in den verschiedenen 
Sammlungen aufbewahrte marine-
zoologische Material gegeben.

Fast das gesamte Material ist 
noch vorhanden und in gutem Zu-
stand. Die Bedeutung von Muse-
umssammlungen für die Faunistik 
wird erläutert.
https://www.zobodat.at/pdf/BioEco_11_

0029-0041.pdf (qua austria-Forum.org, 

Red.)

Originalquellen zur zweiten Missi-
onsreise ins Rote Meer
(vereinfachte bibliogr. Beschreibun-
gen, Red.)

Berichte der Commission für Erfor-
schung des östlichen Mittelmeeres. Erste 
Reihe (= Denkschriften der Akade-
mie der Wissenschaften. Mathema-
tisch Naturwissenschaftliche Klasse. 
Band 59B). 1892 (Erste Reihe. In: 
ZOBODAT.at. OÖ Landes-Kultur 
GmbH): [...]

Wilhelm Mörth:
Die Ausrüstung S.M. Schiffes »Pola«
für Tiefsee-Untersuchungen.
Josef  Luksch, Julius Wolf: Physikali-
sche Untersuchungen im östlichen 
Mittelmeer. I. und II. Reise S.M. 
Schiffes »Pola« in den Jahren 1890
und 1891.

Konrad Natterer:
Chemische Untersuchungen im öst-
lichen Mittelmeer. I. (und II., Red.) 
Reise S.M. Schiffes »Pola« im Jahre 
1890.

Berichte der Commission für Erfor-
schung des östlichen Mittelmeeres. 
Zweite Reihe (= Denkschriften der 
Akademie der Wissenschaften. Ma-
thematisch Naturwissenschaftliche 
Klasse. Band 60B). 1893 (Zweite 
Reihe. In: ZOBODAT.at. OÖ Lan-
des-Kultur GmbH):

Emil Edler von Marenzeller: Zoologi-
sche Ergebnisse. (I.) Echinodermen 
Polychäten des Grundes (II.), ge-
sammelt 1890, 1891 und 1892.
Konrad Natterer: Chemische Untersu-
chungen im östlichen Mittelmeer. 
III. Reise S.M. Schiffes "Pola" im 
Jahre 1892.
Josef  Luksch, Julius Wolf: Physikali-
sche Untersuchungen im östlichen 
Mittelmeer. III. Reise S.M. Schiffes 
»Pola« im Jahre 1892.

Anzeiger der kaiserlichen Akademie 
der Wissenschaften.
Mathematisch-naturwissenschaftli-
che Classe.
XXXV. Jahrgang. 1898.
https://www.zobodat.at/pdf/AAWW_35_

0001-0332.pdf

Nachfolgend werden zur Veran-
schaulichung einige Originalzitate 
der gegenständlichen Publikation 
abgedruckt. Orthographie und der 
verschachtelte k.u.k. Marine-Kanz-
lei-Schreibstil werden originalgetreu 
wiedergegeben.

»Der prov. Secretär theilt mit, dass die ü. 
wissenschaftliche Expedition aus dem Ro-
then Meer glücklich zurückgekehrt und S. 



Digitalisate von offiziellen Berichten von SMS POLA

Oben: 
5. August 1893: Die ersten beiden Seiten des Berichtes von 
k.u.k. Fregattenkapitäns Wilhelm Mörth, Kommandant des 
Schiffes,  an das k.u.k. Kriegsministerium »Marine Section«

Links:
Wilhelm Mörth, vorgelegt in der Sitzung am 5.  Mai 1882; 
Denkschriften der mathem.-naturw. Classe LIX. Bd.
Ausrüstung des »SMS Pola«. – Technische Daten, wissen-
schaftliche Geräte und Einrichtungen.

29
Österreich Maritim 91 – März 2026

M. Schiff  »Pola« am 25. März l. J. im 
Centralhafen von Pola eingelaufen ist. Der 
Commandant S. M. Schiff  »Pola«, Herr 
k. u. k. Linienschiffs-Capitän Paul v. Pott 
übersendet folgenden vorläufigen Reise- und 
Thätigkeitsbericht der zweiten Reise dieses 
Schiffes in das Rothe Meer 1897-98«
(...)
Nicht nur wurde auf  diese Weise das gan-
ze, d. h. das vereinigte nördlich und südli-
che Netz der Landbeobachtungsstationen 
der beiden Missionsreisen S. M. Schiff  
»Pola«, welches bei Jidda zusammenstösst, 
zwischen zwei genau bestimmten astrono-

mischen Beobachtungsstationen eingeschlos-
sen, sondern es war dadurch auch die Mög-
lichkeit gegeben, die astronomische Position 
der Mittel-, beziehungsweise Anschlusssta-
tion des Rothen Meeres-Netzes »Jidda« 
durch eine doppelte Controle, namlich ein-
mal von Norden und einmal von Süden 
aus, festzulegen. Die Missionsreise 
S. M. Schiff  wurde am 6. September 
1897 von Pola aus angetreten, dieses Mai 
um einen Monat früher als die erste For-
schungsreise, weil die meteorologischen Ver-
hältnisse des Arbeitsgebietes derartig lie-
gen, dass es angezeigt erschien, den ganzen 

Arbeitsplan so einzurichten, dass die ei-
gentliche Tiefseeforschung noch im Laufe 
des Monates October absolvirt werden 
konnte, da spater, nömlich im Monate No-
vember, in diesem Meerestheile fast regel-
massig ungünstige Witterungsverhältnisse 
einzutreten pflegen, so dass es ganz ausge-
schlossen erscheint, Arbeiten, wie solche die 
Tiefseeforschung erfordert (Lothen, Dred-
schen etc.) vorzunehmen.
(...)
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Durch SMS Pola angelau-
fenen Orte:

• Castelnuovo (Herceg Novi, 
Montenegro, Red.);

• Port Said (Ägypten, 14. Septem-
ber); Suez-Kanal

• Suez (Ägypten, 17.-22. Septem-
ber);

• Port Ibrahim (an der südlichen 
Mündung des Suezkanals);

• Kosseir (Al-Qusair, Ägypten, 
139 km südlich  von Hurghada; 
dort die meteorologische Stati-
on inspiziert);

• »The Brothers« (El Akhawein, 
zwei Inseln im Roten Meer E 
von Al-Qusair; magnet. Kon-
trollbeobachtungen, hydrogr.-
physikal. Arbeiten, Fischerei mit 
Schießwollminen);

• Deadalus (Ägypten, ein Riff  
nahe Hurghada; Gravimetrie 
mit Pendel);

• St. John's Island (Ägypten, St.-
Johannes-Insel, 26. September; 
magnetische Kontrollbeobach-
tungen, hydrographisch-physi-
kalische Arbeiten);

• Raveja (Mohamed Ghul, 
28. September; erste Landbeob-
achtungsstation; Arbeitskreu-
zung, Tiefseeoperationen);

• Mamuret el-Hamidije (Lith, 7. 
Oktober );

• Suakim (Suakin, Sudan, 12. Ok-
tober, Landbeobachtungen bis 
18. Oktober);

• Kamaran (Jemen, 30. Oktober);
• Massaua (Eritrea, 05.-15. No-

vember; Kreuzungen, Lotun-
gen, Dredschen, 55 Stationen 
physikalische, gravimetrische 
und astronomische Messungen 
(u.a. Zur Chronometerkontrol-
le);

• Drei Touren (15.11., 12.12., 
2.1.);

• Insel Dahalak (und weitere);
• Ras Turfa (Ras Alturfa, heute 

Vereinigte arabische Emirate), 
11.01. Beduinen-Überfall – sie-
he dazu die telegraphische Mittei-
lung von Regierungsrath J. Luksch, 
Mitglied des wissenschaftlichen Stabes 
der Expedition S. M. Schiff  »Pola«
(...) aus Suakim, dass am 20. Jänner 
1898 das an der dortigen Küste als 
Beobachtungsstation etablirte »Pola«-
Lager von Beduinen angegriffen, der 
Angriff  aber ohne jeden Verlust ab-
geschlagen wurde. (Nr. IV, S. 21).

• Suakim (Schlussbeobachtungen)
• Jidda (Dschidda, Saudi-Arabien

– Suez (26.01. – Dredschkreu-
zung im nördl. Roten Meer, 10-
12 Tage);

• Deadalus (09.02.)
• Suez (10.02.)
• Dredschkreuzung N-Rotes 

Meer (20.02.)
• Koseir: Instrumente der Station 

an Bord genommen (diese funk-
tionierten einwandfrei bis 27.02.
1898).

Während der gesamten Unterneh-
mung
300 Refraktionsbeobachtungen
5 Hafenaufnahmen
52 pelagische Fischzüge (Zugnetz, 
Stehnetz, Fischreusen, Schiesswoll-
minen reichlich ergiebig)
7.664 sm zurückgelegt
1 Netzverlust

Glossar

Schießwollmine
Ladungen mit Nitrozellulose 
(Schießbaumwolle zum »Dyna-
mitfischen«).

Harken-Dredsche, Bügelkurre
Spezielle Schleppnetze zum 
Sammeln von marinen Organis-
men.

Pelagial
Freiwasserbereich, frei von den 
Ufern oberhalb der Bodenzone 
(Benthal).
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Wissenschaftliche Rekordjagd
Wie unsere Berichte zum Schwerpunkt zeigen, ist eine koordi-
nierte und länder- und fachgebiet-übergreifende Zusammenar-
beit wie im Zuge des internationalen Polarjahrs  – über einen 
längeren Zeitraum oder sogar dauerhaft – jeder Einzelaktion 
überlegen. Wie schon Carl Weyprecht 1875 feststellte, hat 
der geographische Nordpol »keine höhere Bedeutung« als je-
der andere Punkt in höheren geographischen Breiten.

Dennoch verzeichnet die Historie teilweise tragisch en-
dende »Rekord-Jagden«, so beispielsweise den Ausgang des 
Wettrennens um die Erreichung des Südpols zwischen dem 
Norweger Amundsen und dem Briten Scott. Die wissenschaft-
liche Ausbeute der Unternehmungen war demgegenüber be-
schränkt ...

Österreichs Arktisforschung nach wie vor aktiv
Das interdisziplinäre Forschungskonsortium Austrian Polar 
Research Institute (APRI) geht historisch bis zu der Payer-
Weyprecht-Expedition 1872-1874 zurück. Leiter ist der Grazer 
Universitätsprofessor Dr. Wolfgang Schöner. Gegründet wur-
de das Institut 2013, und 2023 (150 Jahre nachder Entdeckung 
von Franz Josef-Land) wurde APRI 10 Jahre. Die 29. Internatio-
nale Polartagung, mitveranstaltet vom APRI, fand am 
18.9.2024 in Rauris statt.

APRI betreibt in Sermilik (Ostgrönland) eine ständige öste-
reichische Polarforschungsstation. Ein zentrales Projekt der 
Polarforschung ist die Vorbereitung des nächsten Internatio-
nalen Polarjahres 2032/33.
Quelle: https://www.polarresearch.at/

Österreichische Arktis- und Ozeanforschung: Abschließende Bemerkungen
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Aus den Denkschriften der kais. Akademie der Wissenschaften:

W. Mörth, Die Ausrüstung S.M. Schiffes »Pola« für Tiefsee-Untersuchungen (1892)

Ausgewählte Abbildungen aus dem Bericht von W. Mörth
Oben: Zeichnungen einer Loteinrichtung mit Dampfwinde und eines Lade-
baumes (Spiere)

Unten links: Einholen einer Harken-Dredsche

Unten rechts. Eine kleine, gefüllte Bügelkurre wird aufgeholt



Der Historiker Oliver Trulei ist Präsident des »KMA 
– K. u. K. Kriegsmarine Archiv«, welches in seiner 
umfassenden Sammlung Literatur, Photographien, 
Modelle, Uniformen und vieles mehr zum Thema 
der alten österreichischen Kriegsmarine beher-
bergt, analysiert und dokumentiert..

In diesem schon lange bewährten Format wird 
die Geschichte der k.(u.)k. Kriegsmarine anhand 
von Jahrestagen ausgewählter Ereignisse darge-
stellt.

Vor 250 Jahren – 1766

Am 29. Mai wurde in Venedig der spä-
tere Viceadmiral und Marinekomman-
dant Sylvester Graf von Dandolo gebo-
ren. Er stammte aus einer alten venezia-
nischen Familie und trat im Alter von 
sechzehn Jahren in die venezianische 
Marine ein. 1788 war er bei den Aktio-
nen der venezianischen Marine gegen 
Tunis dabei, und wurde als Fregattenka-

pitän in die k. k. Marine übernommen. Als Kommandant 
der Fregatte BELLONA überführte er im Juni 1800 Papst 
Pius VII. von Venedig nach Pesaro. 1836 wurde er zum 
Viceadmiral befördert und war ab 1838 Adlatus der Mari-
nekommandanten Paulucci und Erzherzog Friedrich. 
Nach dem Tod Erzherzog Friedrichs übernahm der nun-
mehr 81jährige am 6. Oktober 1847 das Marinekomman-
do, trat aber bereits am 10. November 1847 zurück. Er 
erhielt noch den Titel Feldzeugmeister, starb aber bereits 
am 14. November 1847 in Venedig. Am 7. August 1858
lief  die nach ihm benannte Schraubenkorvette DANDOLO, 
Schwesterschiff  der Schraubenkorvette ERZHERZOG

FRIEDRICH, in Venedig vom Stapel. 

Vor 250 Jahren -1776

Am 26. September verließ der Dreimaster JOSEF UND

THERESIA (676 t) unter Kapitän Wilhelm Bolts (* 7. Februar 
1739 Amsterdam; † 8. April 1808 Paris) Livorno und er-
öffnete damit den Reigen an Fahrten der »Triestiner Ost-
indische Handelskompanie« Richtung Afrika und Asien. 
An der Delagoa-Bay (1777) sowie auf  den Nikobaren 

(1778) wurden später österreichische Kolonien gegrün-
det. Das Schiff  erreichte am 6. Mai 1781 wieder den Aus-
gangshafen.

Vor 240 Jahren - 1786

Am 20. März genehmigte Kaiser Josef  II. die rot-weiß-
rote Flagge als neue Flagge, welche mit 1. Jänner 1787
eingeführt wurde, ehe sie bis zum leidvollen Untergang 
der Habsburgermonarchie für immer eingeholt wurde.

Am 4. Oktober kamen in Triest die in Ostende (Ös-
terreichische Niederlande) angekauften Kutter LE JUSTE

(Kapitän Thomas Potts) und LE FERME (Kapitän George 
Simpson) unter dem Kommando von Potts in Triest an. Er 
wurde auch zum Kommandanten der k. k. Kriegsmarine 
ernannt. Ab diesem Tag gab es, mit Ausnahme einer kur-
zen Unterbrechung während der Napoleonischen Kriege, 
immer eine Kriegsmarine in der Adria.

Vor 230 Jahren (1796)

Zum Schutz vor französischen Korsaren in der Adria und 
zur Unterstützung der k. k. Armee in Italien traf  eine eng-
lische Eskader mit fünf  Fregatten (AIGLE, BOSTON, FLO-

RA, UTTILE und PETERELL) unter Kapitän Sir Charles Tyler
in der Adria ein. 

Vor 220 Jahren (1806)

Nachdem Österreich – unter Zu-
rücklassung des Marinematerials 
aus ehemals venezianischem Be-
sitz – Venedig am 19. Jänner ge-
räumt hatte, konnte am 4. März 
Triest wieder in österreichischen 
Besitz übernommen werden. Aus 
den verbliebenen Flottenresten 
wurden unter Generalmajor Jo-
seph Comte de L’Éspine (* 25. De-
zember 1761 Avignon; † 31. Dezember 1826 Mailand) die 
»Zweite Triester Kriegsmarine« (1806-1809) gebildet. 

Am 19. November wurde in Gorne/Galizien der 
spätere Kontreadmiral Karl Freiherr Lewartowsky von 
Lewartow geboren. Er trat am 11. Oktober 1826 als pro-

Gedenktage der 
österreichischen Kriegsmarine 2026
Von Oliver Trulei

Graf von Dandolo

Karl von Lewartowsky
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visorischer Seekadett in die k. k. Kriegsmarine ein. 1829
machte er die Kampagne gegen Marokko, sowie 1848/49
die Blockade von Venedig und den Angriff  auf  Ancona 
mit, wofür er den Orden der Eisernen Krone 3. Klasse 
erhielt. Danach erhielt er meistens Landkommandos. 
1854/55 wurde er Kommandant der Fregatte VENUS und 
der Levanteeskadre, dem wieder Landeinteilungen folg-
ten. Mit 19. November 1858 wurde Lewartowsky in den 
Ruhestand versetzt und erhielt noch den Rang eines Kon-
treadmirals. Als 1862 ein Marineministerium entstand, 
wurde er reaktiviert und mit 20. November 1862 Stellver-
treter des Marineministers Baron Friedrich Burger, trat 
bereits mit 1. Februar 1864 zurück und wurde erneut in 
den Ruhestand versetzt. Karl Freiherr Lewartowsky von 
Lewartow starb am 22. März 1865 in Triest. 

Vor 210 Jahren (1816)

Am 29. Jänner wurde in Triest 
der spätere Viceadmiral Bern-
hard Freiherr von Wüllerstorf-
Urbair geboren. 1833 trat er als 
Marinekadett in die k. k. Kriegs-
marine ein, dem die üblichen 
Einteilungen folgten. 1851 erhielt 
er mit der Brigg MONTECUCCOLI sein erstes Schiffskom-
mando. 1856 wurde er als Commodore Kommandant der 
Weltumsegelungs-Expedition der Fregatte NOVARA. 1864
wurde Wüllerstorf-Urbair Eskadre-Kommandant, kam 
aber unverschuldet zu spät in der Nordsee an. Dass er 
nicht rechtzeitig eintraf, um Tegetthoff  zu unterstützen, 
trug ihm Kritik ein. Er verließ die k. k. Kriegsmarine und 
übernahm 1865 den Posten des Handelsministers. Er be-
gann mit der Umsetzung eines ehrgeizigen Programmes, 
schloss zahlreiche Handelsverträge ab und tat viel für den 
Eisenbahnausbau und den Ausbau des Hafens von Triest. 
Er reformierte das Postwesen – Österreich führte auf  
sein Betreiben als erster Staat der Welt die Postkarte ein. 
Nach dem »Ausgleich« mit Ungarn, gegen das er große 
Vorbehalte hatte, trat er 1867 als Minister zurück. Wüller-
storf-Urbair wurde, inzwischen zum Viceadmiral beför-
dert, zum Kommandanten der zum Abschluss mehrerer 
Handelsverträge bestimmten Korvette ERZHERZOG

FRIEDRICH ernannt, konnte diese Aufgabe aber aus ge-
sundheitlichen Gründen nicht antreten. Er trat in den Ru-
hestand und zog nach Klobenstein bei Bozen, wo er am 
10. August 1883 verstarb und am Ortsfriedhof  Gries bei 
Bozen begraben wurde.

Am 11. Dezember wurde in Visby, Schweden der 
spätere Linienschiffskapitän Erik af Klint geboren. Er 
gehörte zu jenen skandinavischen Seeoffizieren, die Dah-

lerup in österreichischen Dienst holte. Klint erhielt seine 
Ausbildung in der schwedischen Kriegsmarine, ehe er mit 
26. Mai 1849 als provisorischer Linienschiffsleutnant in 
die k. k. Kriegsmarine übernommen wurde. Er komman-
dierte unter anderem über drei Jahre die Goelette1

ARETHUSA, dann die Korvette TITANIA, sowie die Fregat-
ten DONAU, BELLONA und SCHWARZENBERG. Mit 3. No-
vember 1861 wurde er, gemeinsam mit Tegetthoff(!) zum 
Linienschiffskapitän befördert. Später kommandierte er 
mehrere Jahre das Elevenschulschiff  VENUS und bildete 
damit den Nachwuchs der k. k. Kriegsmarine aus. Klint 
wurde als »Eifrig, fleißig, ausgezeichneter, couragierter Seemann«
beschrieben. 1866 erhielt er das Kommando der Schrau-
benfregatte NOVARA bei der Seeschlacht von Lissa. Bereits 
kurz nach Beginn des Kampfes traf  ihn eine Kugel und 
er fiel in der Seeschlacht. Erik af  Klint wurde posthum 
mit dem Orden der Eisernen Krone 3. Klasse ausgezeich-
net. 

Vor 200 Jahren (1826)

Am 19. November strandete das Trabakel GIUSTO un-
ter dem Kommando von Fregattenleutnant Vito Celigoi im 
Sturm an der griechischen Küste bei Cattalo/Arkadien. 
Die Besatzung konnte sich ans Land retten. Tags darauf  
wurde dann auch das Ausrüstungsgut geborgen und an 
Land gebracht. Am nächsten Tag kamen hunderte grie-
chische Soldaten, die das Gut wegschleppten und die 
Schiffbrüchigen gefangen nahmen. Erst nach vielen Be-
mühungen gelang es diese wieder freizubekommen und, 
allerdings mit Zurücklassung ihrer Habe, auf  einem ge-
mieteten Küstenfahrzeug in die Heimat zu bringen. Erst 
1834 erhielt die Mannschaft einen Schadenersatz für ihre 
verlorenen Effekten.

Vor 190 Jahren (1836)

Am 10. Mai wurde in Homburg, Landgrafschaft Hes-
sen-Homburg, der spätere Fregattenkapitän August Rit-
ter von Trapp geboren. Am 27. Oktober 1852 trat er als 
Marine-Infanteriekadett in die k. k. Kriegsmarine ein. 
1864 war er Artillerieoffizier auf  Panzerfregatte JUAN DE

AUSTRIA, kam aber mit der Wüllerstorf-Eskadre zu spät in 
der Nordsee an. 1866 machte Trapp auf  Panzerfregatte 
PRINZ EUGEN die Seeschlacht von Lissa mit und erhielt 
das Militär-Verdienstkreuz. Seine ›große Stunde‹ schlug 
1874, als er als Kommandant der Brigg SAIDA in einem 
Sturm geriet und um die Besatzung zu retten, das Schiff  
am 20. November, bei Favazzina (Sizilien), an den Strand 
setzte. Für sein umsichtiges Verhalten wurde er mit dem 

1 Galeasse oder Schoner, zweimastig (Red.)

Wüllerstorf-Urbair
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Orden der Eisernen Krone 3. Klasse ausgezeichnet und 
mit 18. November 1876 in den Ritterstand erhoben. Am 
6. November 1876 heiratete er Hedwig Wepler und hatte 
mit ihr drei Kinder (Hedwig, Georg und Werner). Trapp 
starb 48jährig am 7. Juni 1884 an Typhus in Pola und 
wurde auf  dem Marinefriedhof  Pola begraben.

Am 6. August lief  die Brigg USSARO unter dem Kom-
mando von Korvettenkapitän Josef  Marsich mit dem Ziel 
New York aus Triest aus. An Bord befanden sich unter 
anderem neun zur Deportation bestimmte politische 

Häftlinge. Am 17. Oktober wurde New 
York erreicht, am 6. Jänner 1837 wieder 
Triest.

Vor 180 Jahren (1846)

Am 31. Jänner wurde in Olmütz/
Mähren der spätere Linienschiffskapi-
tän Maximilian Rottauscher von Ma-
lata geboren. Er trat 1861 als Marinein-
fanterist in die k. k. Kriegsmarine ein. 
1864 machte er das Seegefecht vor Hel-
goland, 1866 die Seeschlacht bei Lissa 
mit, wofür er beide Male ausgezeichnet 

wurde. Es folgten die üblichen Eintei-
lungen. 1871-1873 machte er die Ostasi-
enreise der Korvette FASANA mit. Zwi-
schen weiteren Einschiffungen war er an 
der Marineakademie und in der Marine-
sektion in Wien tätig. 1891 erfolgte seine 
Beförderung zum Fregattenkapitän. 
1896 trat er in den Ruhestand und wurde 
1904 noch zum Linienschiffskapitän be-
fördert. 1913 erschienen seine Erinne-
rungen »Als Venedig noch österreichisch 
war«. Das Buch wurde 1966 neu aufge-
legt. Rottauscher von Malata starb am 
20. März 1921 in Ilz in der Steiermark. 

Am 18. Mai wurde in Graz der spä-
tere Oberste Schiffbau-Ingenieur Karl 
Tullinger geboren. Am 12. August 1866
trat er als provisorischer Schiffbau-Eleve 
in die k. k. Kriegsmarine ein und wurde 
sukzessive befördert. 1875 hatte er die 
Bauleitung des Kasemattschiffes TE-

GETTHOFF, 1890 die des Torpedoramm-
kreuzers KAISER FRANZ JOSEPH I. und 
1891 die des Schwesterschiffes KAISERIN

ELISABETH über. Am 1. Mai 1901 wurde 
er zum Obersten Schiffbau-Ingenieur 
befördert und trat ein Jahr später, am 1. 

Mai 1902, in den Ruhestand. Tullinger starb am 15. Jänner 
1915 in Wien und ist auf  dem Zentralfriedhof  begraben.

Am 7. August wurde in Hof/Mähren der spätere 
Marine-Oberstabsarzt 1. Klasse Johann Krumpholz ge-
boren. 1871 trat er als Korvettenarzt in die k. k. Kriegs-
marine ein und war auf  verschiedenen Schiffen als 
Schiffsarzt in Verwendung. 1879/80 machte er als Chef-
arzt der Korvette SAIDA die Ozeanreise von Erzherzog 
Karl Stephan mit, dessen ärztlicher Berater er auch wei-
terhin blieb. Danach bei verschiedenen Stellen und im 
Marinespital in Pola tätig, erwarb Krumpholz sich große 
Verdienste um die Bekämpfung der Malaria in Istrien. Mit 
1. Mai 1902 wurde er zum Marine-Oberstabsarzt 1. Klas-
se befördert und leitete die Sanitätsabteilung des Hafe-
nadmiralats Pola. Mit 1. März 1909 wurde er in den Ruhe-
stand versetzt. Dr. Johann Krumpholz verstarb am 22. 
November 1910 in Olmütz/Mähren. 

Vor 170 Jahren (1856)

Am 26. März erfolgte durch Marinekommandant Erz-
herzog Ferdinand Max die Grundsteinlegung der k. 
k. Marineakademie in Fiume, die am 4. Oktober 1857 er-
öffnet werden konnte.

Am 17. November wurde in Neutitschein/Mähren 
der spätere Admiral Eugen Ritter von Chmelarž geboren. 
Er trat am 1. Juli 1876 als Seekadett 2. Klasse in die k. 
k. Kriegsmarine ein. Es folgten die üblichen Einteilungen, 
wobei er anfänglich nicht entsprach. Mehrmals wurde 
sein mangelnder Eifer kritisiert. Dies ändere sich später, 
vor allem als Lehrer an der Marineakademie Fiume wurde 
er sehr gelobt. 1902 erhielt er mit Torpedofahrzeug PAN-

THER sein erstes Schiffskommando. 1911 wurde er Kom-
mandant der Marineakademie Fiume und zum Kontread-
miral befördert. 1913 wurde Chmelarž Hafenadmiral von 
Pola und zum Vizeadmiral befördert, dem 1915 die Be-
förderung zum Admiral folgte. Flottenkommandant An-
ton Haus lobte ihn mehrmals für seine Dienste. Als Kai-
ser Karl I. nach der Meuterei in Cattaro die Marinefüh-
rung durch jüngere Offiziere ersetzte, musste auch er ge-
hen. Chmelarž lebte fortan in Perchtoldsdorf  bei Wien, 
wo er am 18. August 1945 verstarb, und am Ortsfriedhof  
beerdigt wurde. 

Anlässlich der Reise nach Lombardo-Venetien be-
suchten Kaiser Franz Joseph I. und Kaiserin Elisabeth 
Pola. Am 9. Dezember traf  das Paar an Bord des Rad-
dampfers ELISABETH im Hauptkriegshafen ein. In Beglei-
tung von Marinekommandant Erzherzog Ferdinand Max 
erfolgte durch Kaiserin Elisabeth die offizielle Grund-
steinlegung für das »k. k. Seearsenal Pola«. Anschließend 
wurden verschiedenste Einrichtungen besichtigt. Gegen 

Karl Tullinger

Maximilian  Rottauscher

Johann Krumpholz
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Mitternacht setzte das Kaiserpaar auf  dem Dampfer die 
Reise nach Venedig fort. 

Vor 160 Jahren (1866)
20. Juli Seeschlacht von Lissa

Am 7. April wurde in Venedig der spätere Vizeadmiral 
Alfred Cicoli, Sohn des Obersten Marinearztes Dr. Alex-
ander Cicoli (* 27. November 1823 Mailand; † 27. April 
1885 Pola) geboren. Nach dem Besuch der Marineakade-
mie trat er am 1. Juli 1884 in die k. k. Kriegsmarine ein 
und machte auf  SAIDA die Instruktionsreise nach Kap-
stadt, Australien, Neuseeland, Ozeanien und Ostindien 
mit. Es folgten die üblichen Einteilungen, ehe er 1895 mit 
TORPEDOBOOT XVI sein erstes Schiffskommando erhielt. 
1900 kommandierte er den Kreuzer LEOPARD nach Aus-
tralien und Ostasien, 1910 den Kreuzer KAISER FRANZ JO-

SEPH I. erneut nach Ostasien und kehrte 1912 mit dem 
Kreuzer SZIGETVÁR von dort in die Heimat zurück. 1913
wurde Cicoli Vorstand der Operationskanzlei der Marine-
sektion. Mit 1. Mai 1917 erfolgte seine Beförderung zum 
Kontreadmiral. Am 11. März 1918 wurde Cicoli letzter 
Hafenadmiral von Pola und hatte die traurige Aufgabe 
den Hauptkriegshafen am 31. Oktober 1918 an den kroa-
tischen Nationalrat zu übergeben. Mit 1. November 1918

erfolgte noch seine Be-
förderung zum Vizead-
miral. Nach dem Krieg 
zog Cicoli zunächst 
nach Baden, dann nach 
St. Pölten. Er starb 
während eines Urlaubes 
am 10. August 1935 in 
Mondsee und wurde 
auf  dem Friedhof  Ober 
St. Veit in Wien beige-
setzt. 

Am 8. August wurde 
in Brünn der spätere 
Seekadett Otto Karsch

geboren. Er besuchte die Marineakademie in Fiume, wel-
che er als Jahrgangsbester abschloss, und wurde mit 1. Juli 
1885 als Seekadett 2. Klasse in die k.k. Kriegsmarine 
übernommen. Er machte die Missionsreise mit den neu 
ausgemusterten Seekadetten auf  der Korvette DONAU

mit. Während des Aufenthaltes in New York war er Kom-
mandant des Kutters NO. 3,  als dieser am 3. Februar 1886
vom amerikanischen Schleppdampfer BLANCHE PAGE

(Kpt. Theophile Herbert) gerammt wurde. Der Kutter 
kenterte, fünf  Matrosen und Seekadett Otto Karsch er-
tranken im eisigen Hudson River. Der Kommandant des 

Dampfers wurde verhaftet, später vom Gericht jedoch 
freigesprochen. Die Leichen wurden erst Monate später 
gefunden. Otto Karsch wurde am »Greenwood Cemete-
ry«, Long Island beerdigt. An der Mauer vom Marine-
friedhof  Pola wurde eine Gedenktafel für die Opfer ange-
bracht.
(Lesen Sie in Österreich Maritim, Ausgabe 92 mehr dazu im 
zweiten Teil des Artikels über die Gedenktage 2026.)

Am 19. Dezember wurde 
in Vesely/Mähren der spätere 
Korvettenkapitän August 
Freiherr von Ramberg gebo-
ren. Er trat am 1. Juli 1885 als 
Seekadett 2. Klasse in die 
k. k. Kriegsmarine ein. 
1892/93 machte er die Welt-
reise von Thronfolger Erz-
herzog Franz Ferdinand mit 
dem Kreuzer KAISERIN ELISA-

BETH mit. Er nützte die Gele-
genheit, sich als Maler und 
Zeichner zu betätigen, was 
auch von seinen Vorgesetzten 
nicht unbemerkt blieb. In sei-
nen Beurteilungen hieß es 
mehrmals: »sehr geschickter Zeichner und Maler…besitzt ein her-
vorragendes Talent für Malerei…gut verwendbarer Fotograf…«. 
Er wurde mit 1. Dezember 1908 bei gleichzeitiger Beför-
derung zum Korvettenkapitän in den Ruhestand versetzt. 
Ramberg widmete sich nun ganz der Kunst, studierte an 
den Kunstakademien in München und Wien und wurde 
akademischer Maler. Mit 1. November 1915 wurde Ram-
berg als Marinemaler für das Kriegspressequartier reakti-
viert. In dieser Zeit entstanden zahlreiche Gemälde zu 
den Ereignissen der k. u. k. Kriegsmarine im Weltkrieg. 
Nach dem Weltkrieg zog er mit seiner Familie nach 
Gmunden, wo er weiterhin als Maler tätig war. August 
Freiherr von Ramberg starb am 1. April 1947 in Gmun-
den und wurde auf  dem Ortsfriedhof  beigesetzt. 

(Fortsetzung des Artikels in Österreich Maritim Ausgabe 
92, September 2025)

Otto Karsch

August von Ramberg
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5. Januar 2026
Wasserwirtschaft und Ökologie

Das Europäische Innovations- und Technologieinstitut 
(EIT) hat ein neues Großvorhaben zum Thema »Wasser« 
genehmigt, das einen von acht Standorten in Wien hat. 
Gefördert mit bis zu 700 Mio. Euro will sich das interna-
tionale Projekt »EIT Water« Herausforderungen wie Dür-
ren oder Überschwemmungen widmen.

Das Europäische Innovations- und Technologieinsti-
tut (EIT) hat das Konsortium ausgewählt, das das Projekt 
leiten wird: KIC1 soll sich mit der Bewältigung zentraler 
Herausforderungen im Bereich von Wasser, Meer und 
dem maritimen Sektor befassen. Der wachsenden ökolo-
gische, ökonomische und soziale Druck auf  Europas 
Wassersysteme soll dabei im Fokus stehen.

 (orf.at; eit.europa.eu)

4. Januar 2026
Denkmalschutz für 
Hafenkran

An der Lände nahe 
der DDSG-Zentrale 
steht seit kurzem ein 
Ladekran unter Denk-
malschutz (selbst steht 
der Kran natürlich 
schon länger ...): Der 
vermutlich Anfang 
des 20. Jahrhunderts 
errichtete Verladekran 
ist am Wiener Han-
delskai  »das letzte 
Dokument der Verladeeinrichtungen des Wiener Strom-
hafens«, so das Bundesdenkmalamt in seiner Begründung 
der Unterschutzstellung.                                (orf.at; bda.gv.at)

Wenn man sich im maritimen Wirkungsbereich der österreichisch-
ungarischen Monarchie ein wenig umsieht, kann man auf  einige 
»Verwandte« dieses Arbeitsgerätes stoßen, so zum Beispiel in Rovi-
gno (Rovinj) auf  der kleinen Holzschiffswerft, nahe der ehemaligen 
österreichischen Tabakfabrik – siehe folgendes Bild.

22. Dezember 2025
Kanal-Dammbruch im Vereinigten Königreich

Bei Whitchurch ist in den frühen Morgenstunden an einem 
etwa 50 m langen Abschnitt des – mehr als 200 Jahre al-
ten(!) – Llangollen Canal (d.i. ein Teil des Shropshire Union 
Canal) ein Uferdamm gebrochen, sodass etwa 5.000 m³ 
des Wassers ausgetreten sind. Infolgedessen fielen mehre-
re Kanalschiffe trocken, nachdem sie sich losgerissen hat-
ten. Laut Berichten des »Guardian« befanden sich einige 
der Boote am Rand eines steilen Abhangs oder waren tief  
im Boden versunken. Durch die Kanalgesellschaft wur-
den zur Behebung des Schadens Gewebematerial ausge-
legt, und durch Pumpen wurde der Kanal wieder mit 
Wasser bespannt.

Laut Technikern könnte der Dammbruch durch hohe 
Wasserstände und dadurch in den Damm einsickerndes 
Wasser destabilisiert worden sein.             (theguardian.com)1 KIC (Knowledge and Innovation Communities): Wissens- und 

Innovationsgemeinschaften des EIC; Partnerschaften zwischen Unternehmen, 
Universitäten und sonstigen Forschugnseinrichtungen
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Unser Verein »FHS – Freunde Historischer 
Schiffe« trauert um seinen ehemaligen ersten 
Vizepräsidenten Robert A.  Tögel, der nach 
längerer Krankheit seine Reise in den ultimati-
ven Modellbau-Himmel angetreten hat.

Robert wurde in der bitterarmen Nachkriegszeit 1947 ge-
boren und er wuchs auch wohl unter den großen Entbeh-
rungen dieser Zeit auf. Bereits sein Militärdienst bei den 
Pionieren lenkte sein Interesse auf  maritim-nautische 
Sachverhalte, und dies führte ihn auch zu akribischer his-
torischer Forschungsarbeit. Seine große private Samm-
lung maritim-historischer Miliaria bildete sein bevorzug-
tes Umfeld.

Der begeisterte Photograph hatte immer das Bestre-
ben, sein historisches Interesse in anschaulicher Weise an 
sein Publikum weiterzugeben. Dies gelang ihm zunächst 
in seiner Arbeit als Modellbauer in hervorragender Weise, 
auch eine große Zahl an detailreichen Figurinen und Di-
oramen entstammen seiner Werkstatt. Nicht zuletzt war 
Robert auch ein begabter Illustrator, der den Pinsel sehr 
geschickt führen konnte.

Beruflich gründete er seine eigene PR-Beratungs- und 
Werbegestaltungs-Firma und war mit seinen eindrucks-
vollen visuellen Konzepten durchaus erfolgreich.

»The Modeller«

Ausgehend von kommerziellen Kunststoff-Modellbau-
sätzen erweiterte er sein Spektrum über Zinnfiguren bis 

zu Dioramen. 
Schwerpunkte wa-
ren die k.u.k. Ar-
mee sowie Modelle 
von Flug- und 
Fahrzeugen und Schiffen aus der Zeit des zweiten Welt-
kriegs. Als aktiver Bootsfahrer verlegte er sich mehr und 
mehr auf  die k.(u.)k. Kriegsmarine. Auch neue Werkstof-
fe wie Resin und Fotoätzteile konnte er geschickt einset-
zen. Und wieder war sein Bestreben von Didaktik getra-
gen: Er verfasste Bauanleitungen für Modelle und auch 
mehrere Artikel in einschlägigen Fachzeitschriften. Auch 
mehrere Fachvorträge, etwa im Heeresgeschichtlichen 
Museum Wien, fanden ein aufmerksam-interessiertes 
Auditorium.

Sein Webauftritt wurde 2002 eröffnet und dieser bot 
ihm unter der Domain doppeladler.com ein breit gefasstes 
Kommunikationsmedium mit gleichgesinnten Freunden 
(dieses Angebot wird von seinem Sohn Robert C. Tögel 
weiter geführt).

Der
Vizepräsident

Aufgrund seiner his-
torischen und mo-
dellbau-technischen 
Kenntnisse und Fä-
higkeiten schloss er 
sich dem Verein 
»FHS – Freunde 
Historischer Schiffe« gerne an. Er konnte – ausgestattet 
auch mit seinem unnachahmlichen Sinn für Humor – mit 
Leichtigkeit zwei Fachsektionen des Vereins adäquat be-
treuen: Die Historiker und die Modellbauer. Durch die Ge-
neralversammlung des Vereins FHS wurde er zum ersten 
Vizepräsidenten gewählt, und er füllte diese Funktion aus, 
solange es seine gesundheitliche Verfassung zuließ.

In Anerkennung seiner Verdienste wurde Robert A. 
Tögel durch Beschluss des Vorstandes der Freunde His-
torischer Schiffe vom 23. September 2022 zum Ersten Eh-
renpräsidenten der FHS ernannt. Vor kurzem mussten wir 
die Nachricht von Roberts Ableben erfahren – möge er 
seinen ruhigen Ankerplatz finden!
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»Wörthersee unter Druck«

... so lautet der unaufgeregte Titel einer Pressemeldung, 
die am 12. Februar 2026 erschienen ist. Der zitierte Titel 
bezieht sich auf  den Forschungsbericht der TU Graz mit 
der kurzen Bezeichnung »Bootswellen beeinflussen den 
Wörthersee«. In der Pressemeldung wird weiter festge-
stellt: »Das ökologische Gleichgewicht der heimischen 
Seen gerät zunehmend ins Wanken.« Berichtet wird über 
zwei Jahre Arbeit von Vermessungs-Spezialisten der TU 
Graz, um den Einfluss von »Boots- und Schifffahrtswel-
len« auf  die Uferzonen untersucht. Voruntersuchungen 
wurden für das aktuelle Projekt bereits seit 2022 mit dem 
Kärntner Institut für Seenforschung durchgeführt.

Was steckt dahinter?

Die Original-Meldung des Forschungsteams der TU 
Graz, Institut für Geodäsie (https://www.tugraz.at/news/ar-

tikel/monitoringsystem-woerthersee) berichtet über ein neu-
es und ganzheitliches Monitoring-System, mit dessen Hil-
fe Bootswellen millimetergenau vermessen werden kön-
nen – und dies unter Einsatz von Satelliten-Navigations-
daten. Bootsverkehr, Wetter und weitere Ökosystem-Fak-
toren können nun präzise aufgezeichnet und danach aus-
gewertet werden.

Festgestellt werden kann nun Auswirkung auf  die Ar-
tenvielfalt und gleichzeitig auf  die sinkende ökologische 
Funktionsfähigkeit – betroffen sind davon auch drei der 
größten Kärntner Seen: Wörthersee, Ossiacher See und 
Weißensee.

Im Rahmen des Projektes WAMOS (Wave Monitoring 
System based on GNSS/INS) entstand ein neuartiges 
Mess- und Simulationssystem zur Erfassung und Bewer-

tung von Seewellen und deren ökologischen Auswirkun-
gen. Damit sind erstmals präzise Untersuchungen, wie 
stark der Wellenschlag von Wind und Motorbooten das 
ökologische Gleichgewicht beeinflussen, und es sind auch 
Aussagen darüber möglich, welche Uferbereiche davon 
besonders betroffen sind.

Das Messverfahren

Dieses wurde für den Wörthersee entwickelt und dort 
auch getestet. Auf  diesem See gibt es eine hohe Zahl von 
Bootslizenzen für Motorboote.(2025: 900 Lizenzen, mit 
weiterhin starker Steigerung). Zur Bestimmung der Wel-
lenhöhen wurden Messbojen ausgelegt, die mittels Satelli-
tenortung (GNSS) und Beschleunigungssensorik (INS) 
die Berechnung mit einer Gesamtgenauigkeit von unter 
10 mm ermöglichen.

Die FH Kärnten steuerte zum System eine KI-basier-
te Bootserkennung bei, die aus Drohnenaufnahmen auto-
matisch zwischen Motorbooten, Segelbooten und Linien-
schiffen unterscheiden kann. Über die Formen von Wel-
len und deren Energie kann die Modellierung der Auswir-
kungen auf  die Gewässerökologie erfolgen.

Die Ergebnisse

Von Booten verursachte Wellen haben signifikante Aus-
wirkungen auf die ökologische Funktionsfähigkeit von 
Seen, es konnte erstmals wissenschaftlich belegt werden, 
wie stark der Wellenschlag von Motorbooten zur Aufwir-
belung von Sedimenten und damit zur Trübung des Was-
sers beitragen. Besonders Unterwasserpflanzen wird damit 
zugesetzt. Natürliche Schutzmaßnahmen wie Schilfs-
chutz-Zäune halten starken Wellenschlag vom Ufergürtel 
fern, neue Pflanzen können sich ansiedeln. Der beste 
Schutz sind natürliche – und unverbaute – Buchten.

Quelle

Karin Mascher, Philipp Berglez: Wave Height Determination Ba-
sed on Low-Cost Inertial Measurements Units (...) in: VGI - Öster-
reichische Zeitschrift für Vermessung & Geoinformation 2024, 
54-62, 2024

https://tugraz.elsevierpure.com/en/publications/wave-height-
determination-based-on-low-cost-inertial-measurements/
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Just zwei Tage vor der vorangegangenen Meldung 
erschien ein Presseartikel des Leibniz-Institutes für 
Ostseeforschung (Warnemünde, IOW) und der 
Christian-Albrechts-Universität (Kiel, CAU) mit einer 
ganz ähnlichen Problemstellung:

Kommerzieller Schiffsverkehr beeinflusst die Ostsee nicht 
nur an der Oberfläche, sondern greift auch erheblich in 
das System von Wassersäule und Meeresboden ein. Eine 
Studie des IOW und der CAU zeigt jetzt erstmals, dass 
Kielwasser-Verwirbelungen großer Schiffe in stark befah-
renen Gebieten der westlichen Ostsee sowohl die Wasser-
schichtung deutlich verändern als auch zu markanten Ero-
sionen am Meeresgrund führen.  Die Ergebnisse wurden 
in der Fachzeitschrift Nature Communications publiziert.

Die Ostsee zählt zu den am intensivsten genutzten 
Meeresgebieten weltweit. Rund 85 Millionen Menschen le-
ben in ihrem Einzugsgebiet, und ein erheblicher Teil des 
Güter- und Personenverkehrs zwischen den Anrainerstaa-
ten wird über See abgewickelt. Besonders in der westlichen 
Ostsee kreuzen dicht befahrene Schifffahrtsrouten Mee-
resgebiete mit vergleichsweise geringer Wassertiefe. Oft ist 
das Wasser dort weniger als 20 Meter tief. Der For-
schungsschwerpunkt »Flachwasserprozesse und deren Relevanz 
für die gesamte Ostsee« bildet den Rahmen für die vorliegende 
Studie.

Forschungsfahrten in der Kieler Bucht unter der Lei-
tung der Universität Kiel mit dem Forschungsschiff  
ALKOR vermaßen die Oberflächenstruktur des Meeresbo-
dens zentimetergenau. Die Wassersäule wurde im gleichen 
Zug akustisch sowie auch chemisch-physikalisch (Salzge-
halt, Temperatur) vermessen.

Auswirkungen der Schiffspropeller auf der Spur
Es war festzustellen, wie und in welchem Ausmaß die 
durch die Schiffspropeller erzeugten Verwirbelungen die 
Wassersäule beeinflussen. Sedimentproben lieferten In-
formationen über die Mobilisierbarkeit der Meeressedi-
mente. Zusätzlich wurden Schiffspositionsdaten ausge-
wertet, um Verkehrsintensität, Schiffstypen und Tiefgän-
ge im Untersuchungsgebiet zu erfassen. 

Erosion am Meeresboden, Durchmi-
schung

Hydrodynamische Berechnungen ermöglichen, die von 
den Schiffen erzeugten Kräfte abzuschätzen und mit den 
beobachteten Erosionsmustern in Beziehung zu setzen.

Der Vergleich zwischen den bathymetrischen Daten-
sätzen der Jahre 2014 und 2024 zeigte, dass sich diese 
Strukturen des Meeresbodens innerhalb weniger Jahre 
(bis Jahrzehnte) neu bilden und teilweise auch wieder 
verschwinden. Die stärksten Veränderungen traten dort 
auf, wo besonders viele Schiffe mit großem Tiefgang ver-
kehren.

Die Studie zeigt auch, wie stark die Verwirbelungen 
im Kielwasser großer Schiffe die Wassersäule beeinflus-
sen können (siehe Abbildung unten). Die akustischen 
Messungen zeigten, dass sich das Kielwasser einschließ-
lich Luftblasen bis in Tiefen von 12 bis 16 Metern aus-
breiten kann und dabei die natürliche Schichtung der 
Wassersäule zerstört. In der Mehrzahl der dokumentier-
ten Schiffspassagen reichte dieser Effekt bis in unmittel-
bare Nähe des Ostseegrundes: Der vom Propeller er-
zeugte Nachlauf  konnte dabei einen Abstand von drei 
bis zehn Metern bis zum Meeresboden überwinden.

Originalpublikation

Jacob Geersen, Peter Feldens, Luisa Rollwage, 
Lenya Baumann, Knut Krämer, Patrick Westfeld, 
Sebastian Krastel, Soeren Ahmerkamp, Franz 
Tauber, Jens Schneider von Deimling (2026):

Ship wake induced water column mixing and 
meter-scale seabed erosion in the Baltic Sea.
Nature Communications.

https://doi.org/10.1038/s41467-026-68875-6

Bild links: Jens Schneider von Deimling, Uni Kiel

Kielwasser auf dem Prüfstand (2)
Berichte aus der maritimen Forschung – Ostsee
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Nach 22 konventionellen Segel-Törns, alle-
samt durch Lärm, Vibrationen, Abgas-Gestank 
und das finale Tanken an einer überlaufenen 
Tankstelle getrübt, endlich: eine Segeljacht 
mit Elektroantrieb!

Technik und Ausstattung

Die ›Dufour 530 smart-electric‹ (Länge 16,35 m, Breite 
5 m, Tiefgang 2,3 m, Verdrängung 17,8 t) verfügt neben 
dem Hauptantrieb (Latten-Großsegel und Rollfock) über 
einen elektrischen 22 kW-Motor (SailDrive), einen 
33 kWh-Akku und einen Dieselgenerator mit 14 kW elek-
tr. Ladeleistung. Die Ladeleistung am Landstrom ist 
1,3 kW.

Leider ist keine Photovoltaik-Anlage (PV) an Bord, 
dafür ein Hydrogenerator, i.e. die Umschaltmöglichkeit 
von Motor auf  Generatorbetrieb, um während des Se-
gelns mit dem sich drehenden Propeller Ladestrom zu ge-
nerieren. Leider erwies sich diese Lademöglichkeit als un-
brauchbar, da selbst bei gutem Segelwind nur intermittie-
rend – und dies mit viel Störgeräusch – geladen wurde (ca. 
im 3-Sekundentakt, mit geringer Leistung von rund 
140 W). 

Das gecharterte Modell verfügt ferner über einen  
›Watermaker‹ und absurderweise über eine Süßwasser(!)
spülung der Toiletten.

Die max. zulässige Personenanzahl ist 11 Personen, 
die ihre Schlafplätze auf  vier Doppelbett-Kabinen, eine 

Kabine mit Stockbetten und eine sehr kleine Kabine für 
den Schiffsführer im Bug verteilen. 

An erwähnenswerten Annehmlichkeiten gibt es zur 
üblichen Kühltruhe noch einen normalen Kühlschrank 
mit Gefrierfach, eine elektrisch ein-/ausfahrbare Bade-
plattform und einen von der Badeplattform aus zu bedie-
nenden Gasgriller. Selbstverständlich gibt es auch einen 
Wechselrichter, sodass alle Steckdosen an Bord immer 
nutzbar sind. 

Der Törn

Eine Segel-Urlaubswoche mit einer Charterjacht mit dem 
Wind allein ist nicht möglich. Somit wurde auch auf  die-
sem Törn der elektrische Antrieb häufig benutzt, dies al-
lerdings in äußerst vorsichtiger Art, das ist meist mit ei-
nem bis drei kW. Rund 100 sm wurden zurückgelegt, 
davon etwa ein Drittel elektrisch, wobei alle drei Hauptin-
seln der Îles d’Hyères besucht wurden, nämlich Porquerolles, 
Port-Cros und Île du Levant. Das Auslaufen aus der Marina 
Port de Rolland (nahe Toulon) erfolgte schon kurz nach der 
Übernahme am Samstag um 19:00 Uhr  – und zwar rein 
elektrisch s– zur nahen Übernachtungsmöglichkeit vor 
Anker. Nach zwei Marina- und vier Übernachtungen vor 
Anker erfolgte die Rückkehr am Freitag um 17:00 Uhr. In 
den Marinas wurden insgesamt ca. 50 kWh geladen.

Bedienung

Wir stellten fest: Touchscreens sind ein Unding bei der 
Bedienung eines Schiffes. Aus diesem Grund hat auch die 

US-Marine die Touchscreen-Bedienung ihrer 
Schiffe nach schweren Unfällen (USS JOHN S. 
MCCAIN 20171, und andere, Red.) wieder auf  
konventionelle Steuerung rückgebaut. 

Kurz nach unserem Auslaufen wurde von 
der Wachführererin beim Studium der elek-
tronischen Karte unwissentlich der Autopi-
lot aktiviert, was beinahe zu einer Kollision 
mit einer Fahrwassertonne geführt hat. 

Der große theoretische Vorteil eines 
Elektroantriebs, die sofortige Verfügbarkeit, 
war jedoch aufgrund einer drei Sekunden 

1 Siehe Kasten auf  Seite 42Dufour 530 smart-electric an der MooringDufour 530 smart-electric an der Mooring

Chartern ohne Diesel
Eine Woche an der Côte D’Azur mit einer E-Segeljacht. - Von Ferdinand Bammer
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langen Wartezeit 
beim Einschalten 
nicht gegeben. In drei 
Sekunden legt man 
bei Starkwind auch 
ohne Segel leicht ei-
nige Meter zurück, 
vielleicht die ent-
scheidenden Meter 
zur Vermeidung ei-
ner Grundberüh-
rung.

Es ist schwer zu 
glauben, dass für die 
lange Einschaltdauer 

ein technischer Grund vorliegt, aber vermutlich benötigt 
der Wechselrichter des Antriebs wirklich so lange zum 
Hochfahren. 

Komfort an Bord

Enttäuschend ist die Geräuschbelästigung an Bord durch 
ein dauernd laufendes Gebläse zur Kühlung der Elektro-
nik. Im Betrieb ist der Geräuschpegel natürlich weit nied-
riger als bei einem Dieselmotor, allerdings ist das Surren 
des E-Motors doch sehr deutlich hörbar. 

Die Warmwasserbereitung zieht natürlich sehr viel 
Strom, und sie muss über den Sicherungsschalter unter 
einer Sitzbank deaktiviert werden. Ein leicht zugänglicher 
Schalter wäre hier günstig. 
Die Toilettenspülung mit Süßwasser entleerte die Wasser-
tanks in kürzester Zeit. Die stromintensive Wasseraufbe-
reitung mittels Watermaker kam für diesen Zweck nicht in 
Frage, so willigte die Crew ein, die Kübelspülung zu kulti-
vieren. Immerhin ist hierfür eine Salzwasserentnahme in 
der Küche möglich.

Anmerkung:
Die Befreiung von fossiler Energie kann dann auch weiter 
gehen und den Gasherd obsolet machen. 

Mit einem elektrischen Wasserkocher (900W), einem 
ebenso betriebenen Kaffeekocher (300W) und einer E-
Heizplatte (1.800W) kann man einen Großteil der Aufga-
ben des Gasherdes erfüllen und reduziert damit auch sei-
nen Gasverbrauch erheblich. Eine kleine Crew wird auch 
leicht gänzlich auf  Gas verzichten können, sofern eine 
gut dimensionierte PV-Anlage an Bord ist.

Dieselgenerator

Dieser ist leider ebenfalls nur per Touchscreen zu be-
dienen, das Ausschalten ist auch nicht instantan 
möglich, sondern passiert erst 2,5 Minuten nach Be-
tätigung des Ausschaltfeldes.

Laut Einweisung startet der Dieselgenerator auto-
matisch bei 29 % Ladestatus der Batterien. 

Tatsächlich startete er drei Mal bei 40 %, offenbar 
aufgrund eines Fehlers in der Steuerung. Trotz Be-
mühungen, ihn rasch abzuschalten, wurden am Ende 

doch einige Lade-Prozent unfreiwillig per Diesel 
nachgeladen, so wenig allerdings, dass die Tankuhr 
immer noch 100 % anzeigte.  

Die Elektronik zeigte dann folgerichtig bei der 
Rückgabe auch eine Fehlermeldung an, die offenbar 
nicht einfach zu quittieren war.

Fazit

Eine dieselfreie Törnwoche gelingt mit etwas gutem Wil-
len auch jetzt schon mit einer – eigentlich fehl-geplanten 
– Elektro-Segeljacht.

Unverständlich bleibt warum eine E-Segeljacht 
• nicht mit einer PV-Anlage ausgerüstet wird;
• ihre Toilettenspülung mit Süßwasser betreibt, dieses 

somit rasch zur Mangelware wird und folglich mit ei-
ner energieintensiven Süßwasser-Erzeugung ausge-
rüstet sein muss.

Leistungsbedarf vs. Geschwindigkeit für eine Dufour 530 
(Quelle: https://oceanvolt.com/configurator/)

Steuerstand und elektronische Navigation
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Als Wermutstropfen bleibt lediglich, dass man den Die-
selgenerator aus Sicherheitsgründen beibehalten muss 
und wird. Brauchen sollte man diesen bei guter Törnpla-
nung im Regelfall nicht. 

Technische Nachbemerkung:
Die Graphik »Leistungsbedarf  vs. Geschwindigkeit …« 
(Seite 41 rechts, Red.) zeigt bei einer Rumpfgeschwindig-
keit von 9.8kn eine Geschwindigkeit von ca 8.8 kn bei 22
kW Antriebsleistung. Viel bedeutender ist der untere und 
mittlere Bereich, wo der Leistungsbedarf  mit der dritten 
Potenz der Geschwindigkeit wächst: Für 3 kn braucht es 
nur 630 W, während für 6 kn schon fast 5 kW nötig sind. 
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Im August 2019 machten alarmierende Pressemeldun-
gen die Runde: Havarie von US-Marineeinheiten mit 
zehn Todesopfern.

Der Zerstörer USS JOHN S. MCCAIN kollidierte am 21. August 
2017 vor dern Küste Singapurs mit dem unter liberianischer 

Flagge fahrenden Öltanker ALNIC MC. Neben den Todesopfern 
waren auch 48 Verletzte zu verzeichnen. Beim Übertragen der 
Steuerung auf eine andere Kontrollstation kam es verursacht 
durch die Komplexität der mit Touchscreens gesteuerten Be-
nutzeroberfläche zu gegenläufigen Schraubenbewegungen; 
nachfolgende Fehlentscheidungen der Besatzung führten 
letztlich zur Kollision.
Die anfängliche Vermutung, die Computer der US-Marine wä-
ren »gehackt« worden, stellte sich bald als nicht stichhaltig 
heraus.
Infolge der erkannten Problemstellen wurde im Verlauf von 
zwei Jahren die gesamte Zerstörerflotte wieder mit herkömm-
lichen mechanischen Hebelsteuerungen ausgerüstet.
Zu denken gibt die Frage, ob durch die rasante Entwickung und 
Verbreitung elektronischer Assistenzsysteme im Verkehrswe-
sen nicht auch bei Flugzeugen, Eisenbahn- und Straßenfahr-
zeugen ähnlich geartete Risiken bestehen ...

Touchscreens als Benutzerschnittstelle: Problematisch bis tödlich

Das Schadensbild am Zerstörer USS MDas Schadensbild am Zerstörer USS MCCCCAINAINU
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Das jüngste Crew-Mitglied – zufrieden trotz Lärmkulisse ...
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Das Jahr 2025 verlief ruhig, viel ruhiger als in der 
Zeit vor der Pandemie, aber doch oft spannend und 
erfolgreich. Die Donau führte meist Nieder- und Mit-
telwasser, nur an ganz wenigen Tagen wurde kurz-
fristig die Marke 5 m überschritten. 

Zu den Sonntags-Besichtigungen der in der Alten Werft 
in Korneuburg liegenden Patrouillenboote am 4. Mai, 1. 
Juni, 6. Juli und 3. August, jeweils 09:00 – 12:00 kamen 
viele fachlich interessierte Besucher aus den Bundeslän-
dern und dem Ausland, ihre Informationen über uns be-
zogen sie meist aus den sozialen Netzwerken. Am 6. Juli 
wurden wir auch von den befreundeten Freiwilligen Feu-
erwehren mit ihren Booten aus der Nachbarschaft 
Langenzersdorf  und aus Wien besucht. 

In den Tagen am 8. Juni und am 6. Juli waren die Fun-
ker des Marine Funker Clubs Austria an Bord, sogar mit ei-
ner Rundfunkreporterin von Ö1, die über den Funkbe-
trieb eine Sendung machte. Diese wurde im ORF 1 am 
30. Juli ausgestrahlt.

Am 6.-7. September 2025 fand das große Korneuburger 
Hafenfest mit Ausfahrten beider Boote NIEDERÖSTERREICH

und OBERST BRECHT zum Stauwerk Greifenstein mit rund 
400 + 400 Besuchern und Teilnehmern statt, darunter 
Angehörigen des Bundesheers und Veteranen. Während 
einer längeren Fahrt auch talwärts in Richtung Wien wa-
ren die Funker mit an Bord, von CAP SAN DIEGO in Ham-
burg kam eine Gratulation zu der gelungenen Tastfunk-

(Morse-)verbin-
dung. In der 
»Werfthalle 55«
fand die Jahres-
hauptversamm-
lung der Marine-
funker statt. 

Am 21. De-
zember wurde in 
Erinnerung an 

die erste gelungene Funkverbindung zwischen den Schif-
fen der k.u.k. Kriegsmarine vor 127 Jahren am 21. De-
zember 1898 und zum Jubiläum 25 Jahre Marinefunk auf  
dem Patrouillenboot NIEDERÖSTERREICH gefunkt. 
Die Sendezeiten fanden jeweils zwischen 09:00-12:00 Uhr 
statt. Man erzielte rund 30-40 Sprech- und Morsekontakte 
innerhalb Europas und zur USA.

Am 26. November gab es eine Übung der ABC Schule
mit 30 Kursteilnehmern in neuen Uniformen. Man simu-

lierte die nukleare 
Verseuchung der 
NIEDERÖSTERREICH

mit anschließender 
Dekontamination, 
die Alarmierung 
der Kräfte in der 
Dabschkaserne, 

die Bergung abgeschossener Drohnen sowie das »Frei-
messen« des Schiffes. Dazu wurden zwei Ausfahrten mit 
OBERST BRECHT durchgeführt. 
Am 2. Dezember 2025 wurde durch die 1. ABC- und Um-
weltmessstelle KPE der ABC-Schule die Wasserqualität 
im Tank und in 
den Rohrleitun-
gen der NIEDER-

ÖSTERREICH un-
tersucht; das 
Wasser wurde 
seinerzeit am 
25. Oktober 
2010 unter der 
Re ichsbr ücke 
aus einem LKW 
gebunkert; dies 
in Erinnerung 
an Cristoph Kolumbus und die Seefahrer vergangener 
Jahrhunderte. Die Proben wurden vom Tankstutzen und 
der Armatur des Kombüsebeckens genommen. Das Was-
ser des Tanks wies nach fünfzehn Jahren keine mikrobio-
logische Verunreinigung auf, im Armaturenwasser wurde 
eine unbedenkliche Verkeimung festgestellt. Chemisch 
wies das Wasser eine Grenzwertüberschreitung für Man-
gan und Blei auf, im Wasser der Armatur dazu eine deut-
liche Überschreitung von Eisen. Das deutet auf  einen 
Einfluß der Metalle des Tanks und der Rohrleitungen hin. 
Wohl aus diesem Grund verwendeten die alten Seefahrer  
Eichenfässer ...

https://www.marinefunker.at/e-News/e-news%202025-12-2.

pdf

Jahresbericht 2025 der MKFF
Marinekameradschaft »Franz Ferdinand« in Korneuburg. – Von Wladimir Aichelburg
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aTrotz Klimaerwärmung gibt es ihn noch: Den 
Winter! Und dieser hat von 2025 auf 2026 
wieder mal ordentlich zugeschlagen. Schnee 
und Eis waren in ganz Österreich - und nicht 
nur hier - wieder gegenwärtig. Schnee und Eis 
behindern natürlich alle Verkehrsmittel, die 
Schifffahrt aber auf Seen und Flüssen ganz 
besonders.

Auch die Donauschifffahrt war nach Jahren der Eisfrei-
heit wieder betroffen, und so fuhren etliche Einheiten in 
die Schutzhäfen. Ab einer bestimmten Dicke der Eis-
schicht muss das Eis dort zum Schutz der vertäuten (Do-
nausprache: »verhefteten«, Red.) Schiffe gebrochen wer-
den. Diese Arbeit ist Aufgabe der Hafenverwaltungen, 
die dazu Eisbrecher einsetzen.

In den Wiener Hafenbereichen Freudenau, Albern und 
Lobau wird dazu bei Bedarf  der Eisbrecher MS EISVOGEL

zum Einsatz gebracht. ›Der‹ EISVOGEL (und nicht ›die‹ EIS-

VOGEL – wie die norddeutschen Freunde Schiffe allge-
mein weiblich ansprechen würden) wurde 1955 in der 
Schiffswerft Linz für den Hafen Wien als Mehrzweck-
schiff  gebaut. Bild 1 zeigt die Bautafel der Werft von 
1955,  Bild 2 den EISVOGEL 2026. Weitere technische De-
tails und die Riss-Silhouette des Schiffes finden Sie im 
Steckbrief  auf  Seite 47. Im Bild ist das Modell des Schif-
fes, wie es noch heute im Bezirksmuseum Wien-Leopold-
stadt ausgestellt ist, zu sehen.

Obwohl der Eisbrecher schon 70 Jahre ›auf  dem Bu-
ckel‹ hat (Bild 3), ist das Schiff  für alle Tätigkeiten, für die 
es angeschafft worden ist, noch voll fit im Einsatz. Im 
Bild ist der EISVOGEL zu sehen, wie er im Februar 2026
mit voller Kraft im Hafen Albern die Eisfläche spaltet. 
Das Schiff  war 2017 nach der Reparatur eines Schadens 
in der Werft Linz auch generalüberholt worden . Wird das 
Schiff  für keine weiteren Einsätze gebraucht, steht es am 
Ponton nahe der Hafenausfahrt Freudenau bei der Ha-
fenbrücke in Bereitschaft (siehe dazu die Bilder 23 und 24
auf  der letzten Seite dieses Heftes, Red.).

Aber nicht nur stehende Gewässer wie Hafenbecken 
können zufrieren, auch Fließstrecken oder besondere Be-
reiche bei Schiffsschleusen und Kaianlagen. Auf  Fließ-
strecken konnten sich in strengen Wintern enorm lange 
Eisstöße entwickeln. Einer der längsten dieser Art bildete 

Eiszeit(en) auf der Donau
Historische Rückschau auf harte Winterverhältnisse. – Von Alfred Karrer (Text und Bilder)

1

2

3
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sich im Winter 1929, der sich von Ungarn bis nach Melk 
in Österreich erstreckte. Damals gab es allerdings noch 
kaum Donau-Kraftwerke, die die Bildung noch stärkerer 
derartiger Staus hervorrufen konnten. Das einzige 
Donaukraftwerk dieser Art auf  der schiffbaren Strecke 
gab es lediglich in Kachlet bei Passau (erbaut 1922 bis 
1927). Längere Eisstöße auf  der frei fließenden Strecke 
gab es jedoch noch mehrere so z.B. in den Jahren 1940, 
1956 und 1963. Seitdem wurden auf  der schiffbaren Do-
nau bis heute aber weitere 17 Staustufen (5 in Deutsch-
land, 11 in Österreich und 2 auf  der unteren Donau) ge-
baut. Seit die Donau mit dem Kraftwerk Freudenau (Fer-
tigstellung 1998) auch im Wiener Bereich eingestaut ist, 
gibt es auch hier hin und wieder kleinere Eisstöße im 
Staubereich, so 2006, 2012 und 2017. Die nachfolgenden 
Bilder sollen dies belegen.

Die Bilder 4 (ein Luftbild aus 2006)  und 5 (DDSG-
Schiff  im Eis am Praterkai im Jahr 2017) illustrieren ein-
drucksvoll das Geschehen. 

Der Autor selbst erlebte frühere Eiswinter auf  der 
Donau – noch im Dienst als Zahlmeister – am Donau-
schiff  weit eindrucksvoller. Ein paar Bilder sollen dies 
vermitteln: So Bild 6 im Stauraum der Schleuse Kachlet
bei Passau, auf  der oberen Donau, wo dem Motorzug-
schiff  HOHENAU der COMOS AG, Wien, mittels bayeri-
schem Eisbrecher-Vorlauf  die Freihaltung der Fahrrinne 
geschaffen wird. 

Die Bilder 7 bis 9 und sollen Winter-Eindrücke aus 
1967 von der Unteren und Mittleren Donau vermitteln. 

Im Bild 7 verlässt der Schiffskonvoi bei Starkwind 
(genannt »Kossawa«) gerade die Kataraktenstrecke bei Go-
lubac, noch ohne Eis, vorbei am überschneiten Felsen 
»Babakai«. In den Bildern 8 und 9 von der mittleren Do-
nau unweit  (Strom-km 1.400) fuhr der Konvoi schon im 
stärker werdenden Treibeis.

Dort fand sogar noch eine Talfahrer-Begegnung statt. 
Es war das sowjetrussische Motor/Zug/Schubschiff  IVA-

NOVO. Die Bugflagge von Ex-Jugoslawien befand sich an 
Bord von MS SALZBURG der COMOS, Wien, auf  der der 
Autor damals eingeschifft war.

Die beiden Bilder 10 und 11 zeigen zwei unter-
schiedliche Situationen aus dem Jahr 1972. Im ersteren 
waren die Wiener Häfen, wie im Bild der Tankhafen Lo-
bau, schon eingefroren gewesen, aber wieder für die 
Schifffahrt freigegeben. Das zweite Bild zeigt – ganz ein-
sam auf  der gesamten Wiener Donau – nur ein Schiff  
verankert am Praterkai »ausgeheftet« (wie der Donau-
schiffer sagen würde). Das DDSG-Motor-Zugschiff  
TRAISEN wurde dazu beauftragt, für alle Fälle in Bereit-
schaft auf  der offenen Donau betriebsbereit zu bleiben, 
um in kritischer Situation jederzeit helfend eingreifen zu 

4

5

6
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können, denn stärkere Treibeismengen waren angekün-
digt.

Nach diesem (»historischen Mehrzweck«-)Einsatz« 
nun zurück zu unserem historischen Mehrzweckschiff  
MS EISVOGEL von heute, der ja nicht nur Eis brechen 
sollte. Vielmehr war er zu allerlei anderen Tätigkeiten 
vorgesehen. Davon sollen weitere Bilder Überblick ge-
ben.

• Hafendienste: In Bild 15 (Heftrückseite) aus 2016
steht der EISVOGEL an der Kaimauer des Hafens 
Freudenau, hinter ihm ein Kreuzfahrtschiff  der VI-
KING-Reederei. An der gleichen Stelle der Kaimau-
er steht MS EISVOGEL im Bild 16 (Heftrückseite) im 
Jahr 1988. Gegenüber wurde ein damals hochmoder-
nes sowjetrussisches Donau-Seeschiff  ex Bauwerft 
Korneuburg namens BENEDIKT ANDREEV beladen.

• Personenrundfahrten und Informationsfahrten in 
Wien: Eine solche Rundfahrt mit Fahrgästen an 
Bord wurde meist am Wiener »Tag der offenen Tür« 
durchgeführt. Im Bild 13 aus 1985 kehrt das Schiff  
gerade in den Hafen Freudenau zurück.

• Reichsbrückeneinsturz 1976: Es war wohl im ge-
samten bisherigen  Lebenslauf  des Schiffes der wich-
tigste Einsatz. Wegen des Brückeneinsturzes im Au-
gust 1976 und der daraufhin notwendigen totalen 
Schifffahrtssperre in Wien wurde die Idee geboren, 
zumindest die wichtigsten und dringendsten Schiffs-
einheiten durch den Wiener Donaukanal zu lotsen. 
Dazu musste die damalige offene Baustelle der U1 
bei der Schwedenbrücke im Kanal möglichst pro-
blemfrei umschifft werden. Nach ersten Probefahr-
ten ist dies auch gelungen. Immerhin wurden so im 
Laufe des September 1976 100 Schiffseinheiten 
durch den Kanal gebracht. Dazu brauchte man eine 
Anzahl von Hilfsschiffen verschiedener Bauart. Eine 
dieser Einheiten war auch MS EISVOGEL, der auf  
dem Kanalabschnitt unterhalb der Schwedenbrücke 
bis Kanalende zur Donau in Simmering eingesetzt 
wurde. Bild 15 (Heftrückseite) zeigt, wie EISVOGEL

einen großen Donauschleppkahn des Bayerischen 
Lloyd im Kanal auf  Höhe Rotundenbrücke im drit-
ten Bezirk zu Berg schleppt.

• Spritzbewässerung der begrünten Donaukanalufer 
mittels bordeigener Feuerlöschpumpen. Dies pas-
sierte in den trockenen Monaten der 70er/80er Jahre 
(dazu gibt es kein Bildmaterial).

• Sondereinsätze Polizei, Rettung, Feuerwehr, Bun-
desheer. Noch ein paar Tage vor dem Layout dieser 
Eiszeit-Erinnerungen war ein besonderer Einsatz zu 
beobachten. Der EISVOGEL wurde behördlicherseits 
für eine Aufgabe innerhalb eines grenzüberschrei-

8
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tenden EU-Einsatzes bezüglich eines Terror-Ab-
wehrmanövers eingeteilt.

(Siehe dazu die nebenstehende aktuelle Aufnahme vom 
12. Februar 2026 währeend der Fahrt auf  der offenen Donau 
– von einem Teil des Wiener Hafens zum anderen.)

Steckbrief: MS EISVOGEL, Baujahr 1955

Typ: Mehrzweckschiff

Bauwerft: Schiffswerft Linz

Abmessungen

Länge: 31,71 m

Breite: 6,5 m

Tiefgang 1 m

 Wandstärke Rumpf: 6-12 mm Schiffbaustahl

Verdrängung: 135-215 t (Regelung über 
Ballast-Tanks)

Maschinenanlage

Hersteller: MAN D2842 LE403

Zündprinzip: 4-Takt-Diesel

Leistung: 2 x 195 kW (260 PS) bei 550 
U/min

Hubraum: 2 x 70 l, je 5 Zylinder

Propeller: 2, mit je 1,1 m Durchmesser

Sonstiges

Einsatzzweck Zug-, Berge-, 
Feuerlöschschiff und 
Eisbrecher

Feuerlösch- und 
Bergepumpe

4,2 m3/min

Kapazität 90 Personen

14

13

12

Die Bilder 12 und 14 zeigen das Mo-
dell des MS EISVOGEL im Bezirksmuseum 

Wien-Leopoldstadt
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Anlässlich der ersten Versuche zur Übertragung 
von Fernsehbildern beschrieb der österreichische 
(Rundfunk-)Journalist Ludwig Kapeller (1892-1967) 
die Möglichkeiten des neuartigen Mediums und die 
Auswirkungen der gebotenen Eindrücke auf die Re-
zipienten - und dies, ohne die psychologischen Be-
griffe Immersion oder virtuelle Realität zu kennen.

Nach diesen Prinzipien wird auch in Österreich eine stei-
gende Zahl von Präsentationen angeboten, von ägypti-
schen Altertümern über Künstler-Biographien – bis eben 
auch zur Katastrophe des TITANIC-Unterganges.

Wir haben – 115 Jahre nachc dem Stapellauf  dieses 
riesigen White Star-Luxusliners – die Ausstellung »Die Le-
gende der Titanic in Wien« besucht (geöffnet bis Mai 2026) 
und wollen nun die Eindrücke mit zwei weiteren Ausstel-
lungen vergleichen.

Die Wiener Ausstellung richtet sich (wie auch der ame-
rikanische Spielfilm »Titanic«) nach dem Sachbuch des 
amerikanischen Journalisten Walter Lord jr., der mehr als 
60 Überlebende des Schiffsunterganges interviewt hatte. 
Das Buch A Night to Remember (dt. Titel Die letzte Nacht der 
Titanic) ist somit eine wichtige Quelle über die Augenzeu-
gen der Geschehnisse.

Die immersive Ausstellung

Beginnend mit einigen Schautafeln mit ausgewählten 
Schicksalen werden einige Vitrinen mit Original-Gegen-
ständen präsentiert – diese stammen allerdings durchwegs 
von anderen Schiffen der White Star-Line. Digitale Pro-
jektionen wie Lift-Türen mit dahinter sich bewegenden 
Passagieren der ersten Klasse geben wenig Informationen 
ab.

Die »Original-Bordkapelle« in virtueller Realität soll 
ein »exklusives 360°-Sound-Erlebnis« bieten. Die 3D-
Raumprojektion im großen Saal begleitet die fiktive Fami-
lie Callaghan in die wichtigsten Räume des Schiffes.

Fazit: Hoher technischer Aufwand kann vergleichs-
weise wenig greifbare Informationen liefern; die Schauta-
feln sind ebenfalls dürftig und werden der Zielgruppe we-
niger gerecht als alternative Präsentation(sart)en. »Atem-
beraubende visuelle Eindrücke« gehen anders ...

ad fontes: Das Werftgelände in Belfast

Im Gelände der ehemaligen Bauwerft der Harland & Wolff
in Belfast, historisch als »Queen’s Island« bezeichnet, exis-
tiert seit 2012 die großartige und umfassende Ausstellung. 
»Shedding a New Light on Titanic’s Story«. Die Attraktion 
wurde durch Elisabeth II. eröffnet und war das Ziel unse-
rer Museumshafen-Reise im Jahr 2023.

Das Gelände wurde 2010 in Titanic Quarter umbe-
nannt, die meisten nicht mehr benützten Gebäude wur-
den abgerissen und die historischen Hafenanlagen, Tro-
ckendocks und zwei Kräne wurden unter Denkmalschutz 
gestellt. Hellinge- und Trockendocks, für den gleichzeiti-
gen Bau der »Schwesterschiffe« OLYMPIC, BRITANNIC und 
TITANIC errichtet, können so im Originalzustand erwan-
dert werden. Sogar ein Hotel gibt es an Ort und Stelle ...

Das achtstöckige Museumsgebäude wurde vom US-
amerikanischen Architekturbüro Eric Kuhne & Associates
entworfen, seine kantige Form erinnert an Buge (im loka-
len Dialekt prows) und die Höhe entspricht etwa jener der 
dort aufgelegten größten Schiffseinheiten. Das Museum 
selbst wurde von der Londoner Firma Event entworfen.

Im Freibereich kann man auch das alte Hamilton-Dock
mit dem Gebäude besichtigen, in dem sich die dampfbe-
triebenen Pumpen zum Lenzen des Docks befinden. Im 
(Trocken-)dock selbst liegt der White Star-Dampfer NO-

MADIC auf  Stapel, dieses Schiff  fungierte im Hafen von 
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Trockenen Fußes eintauchen ...
Ein »immersives Erlebnis« mitten in Wien, im Vergleich mit anderen
Ausstellungen, recherchiert vom Team des »alten Museumshafens«



Queenstown (heute Cobh Port im irischen County Cork) als 
Zubringer (Tender) für die am 11. April 1912 dort einzu-
schiffenden Passagiere.

Das Innere des Museums gliedert sich in neun Abtei-
lungen mit interaktiv-erkärenden Ausstellungen:

• Belfast im Aufbruch
• Werft – Reise ums Ruder
• Stapellauf
• Ausrüstung
• Jungfernfahrt
• Untergang
• Nachwirkungen
• Mythen und Legenden
• Das Wrack
Der Gesamteindruck dieser musealen Einrichtung ge-

winnt durch die vielen, gut belegten (lokal-)historischen 
Fakten, neben museums-didaktisch hervorragend gestal-
teten Installationen und Präsentationen. Für einen guten 
Eindruck ist ein Besuch im Zeitraum eines Tages viel zu 
wenig, um die vielfältigen im Bewusstsein der Besucher 
entstehenden Bilder adäquat verarbeiten zu können.

Das White Star-Office in Queenstown

Der irische Hafen Queenstown (heute Cobh) war der letzte 
Anlaufhafen, bevor die TITANIC auf  ihrer Jungfernfahrt zu 
ihrer Atlantik-Überquerung nach New York aufbrach. 
Am 11. April 1912 warf  sie um etwa 11:30 Uhr ihren An-
ker. Am 2. April aus Belfast ausgelaufen führte ihre Reise 
über Southampton und den französischen Hafen 
Cherbourg nach Queenstown.

In dem Agenzie-Gebäude sammelten sich die lezten 
rund 130 Passagiere, wurden abgefertigt und mit ihrem 
Reisegepäck auf  dem Tender NOMADIC (siehe voriger Ab-
schnitt) zur auf  Reede liegenden TITANIC transportiert.

Dieses weitgehend original erhaltene Gebäude beher-
bergt nun eine kleine, aber feine interaktive Ausstellung. 
Beim Eintritt in die Ausstellung erhält man eine Faksimi-
le-Schiffskarte mit einem fiktiven Namen, mit der man 
sich durch die Abteilungen bis zum Ausgang – im Jahr 
1912 wurde dann der Tender bestiegen – bewegen darf. 

Bild oben: Das Hamilton-Dock, im Vordergrund ein dem En-
gerth’schen Sperrschiff ähnliches Docktor, im Hintergrund 
die SS NOMADIC.

Bild unten: Blick aus einem Panoramafenster des Museums 
auf die Hellig, auf der SS TITANIC gebaut wurde – die Masten 
geben einen Eindruck von den Rumpfdimensionen.
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Einrichtungen des Schiffes sind originalgetreu nachgebil-
det, und sogar kostümierte Darsteller erzählen Details 
von »ihren Erlebnissen« vor und während der Einschif-
fung. 

Funkentelegraphie1 von Mizen Head

Nach dem Ankerlichten in Queenstown nahm Titanic 
Kurs auf  Fastnet Rock. Der letzte drahtlose Kontakt über 
die bord-eigene Marconi-Anlage erfolgte mit der Küsten-
funkstelle auf  Mizen Head, ein Kap auf  einer Halbinsel 
mit dem südlichsten Punkt der irischen Insel; davor liegt 
der berühmte Felsen mit Leuchtfeuer. Guiglelmo Marconi
kommunizierte von dort aus bereits 1905 mit am Atlantik 

vorbeifahrenden Schiffen.
In der Signalstation (mit Nebelhorn) ist auch der 

»Marconi-Raum« mit einer Reihe von historischen Sende-
gerätens gelegen, man kann auch die Original-Schalttafel 
eines Stromaggregates der Firma R.A. Lister&Co. sehen.

Im Mizen Head Visitor Centre (»Fastnet Hall«) wird eine 
Rekonstruktion eines Raumes im Leuchtturm mit einer 
elliptischen Wendeltreppe gezeigt. Viele andere techni-

sche Details wie historische Original-Linsensysteme des 
Leuchtfeuers können dort im Original betrachtet werden.
Auf  dem Wanderweg dorthin ist die erste Schar von Stei-
nen des Turmbauwerkes in Originalgröße nachgebildet; 

bemerkenswert ist die »Dovetail-« (Schwalben-
schwanz-)Verzapfung (siehe Abbildung, in der Vergröße-
rung ist der Fugenverlauf  gekennzeichnet).

Die von Holz-Konstruktionsbau bekannte Schwal-
benschwanzverbindung gilt als ein bedeutender Fort-
schritt beim Bau von Leuchttürmen für besonders gefähr-
liche Gebiete; die Feuer Eddystone Lighthouse und eben Fast-
net Lighthouse sind Beispiele für die Festigkeit des Schwal-
benschwanzmauerwerks. Die Turmkonstruktion aus Gra-
nitsteinen erhält damit – sowohl horizontal als auch verti-
kal – eine hohe dynamische Festigkeit gegen die Wind-
kräfte.

Ausgewählte Quellen

https://titanic-immersiv.com/wien/
https://www.titanicbelfast.com/
https://titanicexperiencecobh.ie/
https://mizenhead.ie/

1 Funkentelegraphie: Historischer Ausdruck für Nachrichtenübertragung durch 
Knallfunkensender, entwickelt durch Guielmo Marconi und Ferdinand Braun 
(Nobelpreis 1909)

B
ild

: P
et

er
 S

tr
ec

ha
 (2

01
2)

B
ild

: P
et

er
 S

tr
ec

ha
 (2

01
2)

Li
ze

nz
: P

ub
lic

 d
om

ai
n 

qu
a 

S
ci

en
tifi

c 
A

m
ar

ic
an



Crew-Schicksale: Literaturvorschläge zur TITANIC-Katastrophe

Sally Nilsson, die Ur-Enkelin von Robert Hichens, attributiert als 

»The Man Who Sank Titanic«, verfasste über diesen eine Bio-

graphie, 144 S., erschienen bei The History Press.

Hitchen (1882-1940) war einer der sechs Quartermaster, 

der TITANIC, der zum Zeitpunkt der Kollision mit dem Eisberg Ru-

derwache hatte, und der dann vom ersten Offizier Robert Mur-

doch, über den sechsten Offizier James Moody, das Ruderkom-

mando »Hard-a-starboard« erhielt.

Trotz der offensichtlich korrekten Befolgung des Komman-

dos änderte TITANIC ihren Kurs nach Hitchens Aussage lediglich 

um etwa zwei Strich (d.s. 22,5 Grad) nach Backbord, bevor sie 

schließlich mit dem Eisberg an ihrer Steuerbordseite kollidierte.

Für das Ausbooten der Passagiere 

des sinkenden Schiffes erhielt er später 

vom zweiten Offizier Charles Lightoller

das Kommando über das Rettungsboot 

6. Trotzdem er sich auch nach der Kata-

strophe als zuverlässiger Seemann er-

wies, verfolgten ihn die nautisch unbe-

gründeten Vorhalte von Öffentlichkeit 

und Presse und führten letztlich zu 

schweren gesundheitlichen Problemen.

Charles Lightoller (1874-1952) fuhr auf der TITANIC als zweiter 

Offizier, zum Zeitpunkt der Kollision mit dem Eisberg trat er ge-

rade seine turnusmäßige Freiwache an. Etwa um Mitternacht 

wurde er über die Havarie unterrichtet.

Sein Auftrag war die Beaufsichtigung des Aussetzens der 

Rettungsboote an Backbord. Nach dem Losmachen des Ret-

tungsfloßes B auf dem Dach der Offiziersquartiere sprang er ins 

Wasser; das Floß trieb kieloben im Wasser. Zusammen mit wei-

teren Überlebenden konnte er das Boot vor dem Kentern be-

wahren; dieses wurde vom zur Hilfe geeilten Cunard-Dampfer 

CARPATHIA aufgenommen.

Nach dem TITANIC-Desaster wolte Lightoller weiter bei der 

White Star-Line bleiben. Wie viele andere überlebende Seeleu-

te musste er jedoch erkennen, dass er dadurch stigmatisiert 

worden war, und kündigte den Dienst.

Als seine private Motorjacht erwarb er die SUNDOWNER, eine 

frühere Dampfpinasse, die er als Ketch takelte und auf 18 Meter 

verlängerte. Mit dieser konnte er ab dem 31. Mai 1940 im Zuge 

der Evakuierung  britischer Truppen aus dem französischen Ha-

fen Dunquerque (Dünkirchen) in mehreren Fahrten 130 Soldaten 

nach England bringen (im englischen Sprachraum wurde diese 

Aktion als Operation Dynamo bezeichnet).

Das Schiff ist heute in der Obhut von Dennett’s Shipbuilders

in Chertsey (Surrey) und zählt zu den berühmten Dunkirk Little 

Ships, einer Reihe von requirierten Jachten aus privatem Besitz.

Das Buch »Titanic and Other Ships« (in englischer Sprache) 

stammt aus Lightollers Feder und ist in in zahlreichen Ausgaben 

erschienen.

James Cameron (Hrsg.): »The Titanic Disas-

ter Hearings«. Nur einen Tag nach der An-

kunft der TITANIC-Überlebenden im Hafen von 

New York City begann ein Ausschuss des 

US-Senats mit den Ermittlungen zum Unter-

gang des Schiffes. Überlebende Besat-

zungsmitgliedern und Passagiere aus allen 

Gesellschaftsschichten erinnern sich an die 

Eindrücke der Nacht vom 14. April 1912.

Die offiziellen Protokolle berichten von den Gepflogenhei-

ten des Tages bis zum Verhalten derer, die die Rettungsboote 

bestiegen; so zeichnet dieses Buch ein Bild des menschlichen 

Verhaltens angesichts der Tragödie nach. Das Werk ist für mari-

tim-historisch Interessierte eine wichtige Forschungsquelle. Die 

2010 erschienene Taschenbuch-Ausgabe (in englischer Spra-

che, ISBN: 9781451623475) im Verlag Pocket umfasst 610 Sei-

ten und enthält zahlreiche historische Photographien.

Der Unterwasser-Archäologe Robert 

Ballard konnte 1985 das Wrack der Ti-

tanic auffinden. In seinem 2004 erschie-

nenen Buch »Return to the Titanic« be-

schreibt er Erkundungs- und Bergungs-

arbeiten. Ballard analysiert die Unter-

wasser-Arbeiten privater Gruppen, und 

als Folge dessen etabliert er die »glo-

bale Ethik des Wrackschutzes« und verurteilt gleichzeitig die 

Plünderung solcher Gedenkorte. Texte des Journalisten Mike 

Sweeney ergänzen das Buch (in englischer Sprache; Verlag Na-

tional Geographic, ISBN: 9780792272885; 192 Seiten, zahlr. Il-

lustrationen, graph. Darstellungen, Karten).
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Historische Aufnahmen von Kpt. Alfred Karrer
(Ausfürlicher Artikel zu MS EISVOGEL auf Seite 44)

MS EISVOGEL 2016 an der Kaimauer 
des Hafens Freudenau,

(Bild 16, erwähnt im Artikel)

MS EISVOGEL nach dem Einsturz der Reichsbrücke 1976, im Ein-
satz beim Durchschleusen von Schiffen über den Donaukanal 

(Bild 15, erwähnt im Artikel)

MS Eisvogel 1988 an der Kaimauer 
des Hafens Freudenau

(Bild 17, erwähnt im Artikel)


