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Titelbild:

Voll Stolz hat uns der Kapitéan des
Frachtseglers HawiLa, Samuel Fau-
cherre, dieses schone Bild zur Verfi-
gung gestellt.

Die freiwillige Kooperative
»Hawila-Projekt« ist derzeit in Vorberei-
tung, einen regelmagigen und emissions-
freien transatlantischen Frachttransport
zu verwirklichen.

https://hawila.org
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~Saihuel Faucherre

Lesen Sie mehr in unserem Beitrag
auf auf Seite 13
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Liebe Leserin,
lieber Leser von »Osterreich Maritim!«

Die dreiBigste 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 geschiitzten tropischen Regenwald geholzte, vierspurige Strale sollte den per Flugzeug
angereisten Teilnehmern den Weg zum Veranstaltungsort in Belém erleichtern oder gar ermdglichen. Das Ergebnis der teuren
Veranstaltung war von dberschaubarer Bedeutung fir die weitere Entwicklung des globalen Klimas. Zentrale Fragen wie der
Ausstieg aus fossiler »Energiegewinnung« und eine Klimafnanzierung fur den »globalen Siiden« bleiben ungeldst.

Diese Ausgabe von Osterreich Maritim will nun mit einem Schwerpunktthema aufzeigen, dass Technik,
Wissenschaft und Wirtschaft des maritimen Sektors sehr wohl forscht und investiert, um den »6kologischen Fuabdruck« des
globalen Seeverkehrs merkbar zu verkleinern. Kreuzfahrtschiffe wie auch Frachter werden »binnen und buten« in Medien als
»Dreckschleludern« gebrandmarkt, somit ist gegenwartig ein weites Feld von Gegen-Aktivitaten erdffnet: Alternative
Treibstoffe, Optimierung von Logistik und Wetternavigation, Nutzung nachhaltiger Energiequellen fiir Antriebe und vieles
mehr:

 Optimierung der Schifffahrt, international auch als »Green Shipping« apostrophiert; mithilfe von weniger schadlichen
Treibstoffen beginnend und bis zur vollstandig emissionsfreien Seefahrt mit Wind- und (Solar-)elektromotorischen
Antrieben;

* Routenoptimierung je nach vorhandenen Wetter-, Seegangs- und Stromungsbedingungen zusammen mit Anpassung der
Logistik zur Senkung von Frachtraten — hier sind von der vielfach verteufelten »kiinstlichen Intelligenz« einige gute
Ansatze bereits verwirklicht oder zu erwarten;

 Ein kurzer Blick in die Geschichte der Seefahrt zeigt Methoden, wie bereits unsere \orfahren das Seewesen optimiert
haben.

Um dem Titel unserer Publikation gerecht zu werden, legen wir auch ein besonderes Augenmerk auf jene Leistungen, die
Osterreichiche Forscher und Institutionen zur internationalen Ozeanografe 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 wiinschen Thnen mit diesem Heft wieder eine interessante Lektlire — und einen erfolgreichen Saisonstart am \Wasser

2026!

Herzlichst,
Ihre Redaktion von »Osterreich Maritimc
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Green Shipping — alte und neue

Osterreich Maritim 91 — Marz 2026

Technologien vorgestellt

Von Peter Strecha

Frachtschiffe und in deutlich steigen-
dem Ausmald auch Kreuzfahrtschiffe
stofRen bekanntlich jedes Jahr viele
Millionen Tonnen des Treibhausga-
ses Kohlendioxid (CO,) in die Atmo-
sphéare aus — und dies ist nicht die
einzige umwelt- und klimaschadliche
Substanz, die durch den weltweiten

Seeverkehr emittiert wird. In der vor-
liegenden Ausgabe von Osterreich
Maritim stellen wir Bestrebungen zur
Optimierung der Schifffahrt in meh-
reren Artikeln vor.

Lesen sie Ausschnitte aus dem weit
gespannten Forschungs- und Ent-
wicklungsfeld ...

Einleitung

Immer weiter steigende Frachtraten
erhodhen stetig die Transportkosten
all jener Waren, die (ber die Welt-
meere oder auch Gber Binnen-Was-
serstraflen 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  LOsungsansatze zur
Minderung der Auswirkungen der
Schifffahrt auf die Meeresumwelt
und die Bevolkerung voranzutrei-
ben.

Internationale Bestrebungen

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

Bereits ein Jahr zuvor (1972) ver-
offentlichte 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 moglichen Weiterentwicklung
der Erde erstellt. Auch der globale
Umweltschutz — und damit auch der
Schutz der Meere war einer jener
Systemparameter, die in die compu-
tergestltzten Simulationen einfoss.
Losungsstrategien erforderten nach
Aussage des Berichts weltweite
MaBnahmen und internationale Zu-
sammenarbeit.

In der Folge werden einige LAsungs-
ansétze aufgezeigt.

Ansatze fir den
Schiffsverkehr

> Dekarbonisierung zur Reduktion
der Treibhausgase

Ansatz: Verwendung von FlUssig-Erdgas:
LNG, Bio-LNG, E-LNG
Der Treibstoff besteht hauptsach-
lich aus Methan (CH,), seine Ver-
wendung reduziert Emissionen von
SO,, NO, und Feinstaub.

Die CO,-Reduktion pro Energie-
einheit betrégt rund 20 %. Problem:
»Methanschlupf« — CH, hat eine ca.
30-fach hohere Treibhauswirkung
gegentiber CO,. Bei der Gewinnung,
beim Bunkern und im Betrieb ent-
stehen unvermeidiche Verluste.

LNG gilt daher als kurzfristige
»Briickentechnologie, ein langfristi-
ger Ersatz konnte durch nachhalti-
gere Treibstoffe wie green LNG,
Ammoniak (NH,) oder Wasserstoff
(H,) erreicht werden.

Forschung: Alternative Kraftstoffe

e Biokraftstoffe: gewonnen aus
nachwachsenden Rohstoffen;

e Methanol, besonders jener aus
erneuerbaren Energien (»gri-
ner« Methanol);

e Wasserstoff, hergestellt (ber
Elektrolyse mittels Solarener-
gie, verarbeitet in Brennstoff-
zellen.

Abgasbehandlung

Scrubber — unter weiterer Verwen-
dung von Schwer6l, Feinstaub und
SO, werden entfernt.

Katalysatoren (selective catalytic re-
duction) reduzieren unter Einsatz
von waéssriger Harnstoff-Ldsung
(Zusatz bei PKW und LKW be-
kannt als AdBlue).

Landstromanschliisse

Vor allem fur Kreuzfahrschiffe — in
Héfen wird der Betrieb von Bord-
Stromgeneratoren vermieden. (Die



Osterreichischen offentlichen Lan-
den an der Donau wurden durch via-
donau bereits in den vergangenen
Jahren féchendeckend ausgestattet.)

> Emissionsfreie / emissionsarme
Schifffahrt

In weiteren Artikeln wollen wir den
Stand der technischen Forschung

Osterreich Maritim 91 — Mérz 2026

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

Beginnen wollen wir mit einem
sehr weiten historischen Riickblick
in eine Zeit, in der wohl schon

ganisationen u

Eine Auswabhl von Bildmarken von Or-

nd Unternehmungen,

die sich mit nachhaltigem Seetrans-
port beschéaftigen:

Schifffahrt betrieben wurde, dies je- - —
doch ohne wesentliche Auswirkun- =
gen auf die (maritime) Umwelt ge- I;..i' ' I

schah ...

Optimierung von Seefahrtrouten — eine Ubersicht

Navigation der »Naturvolker«

Die polynesischen Navigatoren waren bereits vor tau-
send(en) Jahren im weitlaufgen Seegebiet des pazif-
schen Ozeans zu einer zielgerichtete Navigation befa-
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 Stromungen.

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

Blauwasserrouten

Damit sind Routen fir Segelschiffe gemeint, um fir
Ozeaniberquerungen die jeweils der Jahreszeit ent-
sprechend gunstigsten Bedingungen (Wind, Seegang,
Strémung) aufzufnden und damit auch schnellste
Uberfahrten zu »garantieren«. Gerade in der heutigen
Zeit sind diese Abschatzungen auch fir maschinenge-
triebene Schiffe von Bedeutung, um die Fahrtkosten zu
minimieren.

Weltumsegler folgen auch im Regattageschehen der
»Barful3-Route«, basierend auf Forschungen und doku-
mentierten Erfahrungen von Generationen von Seefah-
rer.

Aus solchen langjahrig gefiihrten Aufzeichnungen re-
sultieren unter anderen die folgenden Publikationen:

Im k.u.k. 6sterreichischen Regime entstand das

»Segelhandbuch der Adria« (zweite Aufage 1906),

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

Ocean Passages for the World

Vize-Admiral Boyle Somerville (1863-1936, nahere De-
tails zu diesem auf Seite 8) gab dieses Standardwerk
1923 fiur die britische Admiralitait erstmals heraus,
nachdem er 1919 in den Ruhestand getreten war. Die
Routen fiur Schiffe, die die verschiedenen Ozeane be-
fahren, wurden unter besonderer Beriicksichtigung der
Winde und Stromungen festgelegt, die auf den jeweili-
gen Passagen zu erwarten sind. In Regionen, in denen
jahreszeitliche Veranderungen 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. Bericksichtigung fnden ozeanische und jahres-
zeitliche (Monsune) Wind- und Wettersysteme, Str6-
mungen bis zu Wirbelstirmen, Nebelbildung und Eis.

Jimmy Cornell: World Cruising Routes (1987)

Geboren 1940 in Rumanien, studierte an der Universitat
Bukarest Wirtschaftswissenschaft und arbeitete spa-
ter fur den World Service der BBC. In dieser Zeit wahlte
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 griindete er die Atlantic Rally for
Cruisers (ARC) und spater den World Cruising Club.

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

Eus FoX
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Ocean Passages for the World

Segelhandbuch, herausgegeben von der britischen Marine

Der in der irischen Grafschaft
Cork geborene Vize-Admiral der
Royal Navy, Henry Boyle Towns-
hend Somerville (1863-1936),
war als Marineoffzier, Vermes-
ser und Hydrograph auch der
Herausgeber der zweiten Aufa-
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
Berticksichtigung der Winde und
Strémungen Schiffsrouten fur weit-
rdumige Passagen (i.a.R. Ozean-
Uberquerungen) beschrieben. In
Regionen mit jahreszeitlichen Ver-
anderungen wie Monsunregen oder
Treibeis werden Routen angegeben,
die den saisonalen Ver&dnderungen
unterworfen sind.

Sowohl fiir »Dampf«schiffe (d.s.
maschinengetriebene Fahrzeuge) als
auch flr 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 kirzesten Hochsseepas-
sagen und sind hauptséchlich fur die
Schiffe von Kategorie (1) und (2)
bestimmt. Jedes Schiff ist aus-
schlieflich durch seinen Aktionsra-
dius (Reichweite) bestimmt. Der fol-
gende (Ubersetzte, Red.) Originaltext
gibt einen guten Eindruck Uber die
Zielsetzung der Angaben: [Schiffe

konnen ...] in manchen Féllen durch die
Befolgung der hier beschriebenen Routen er-
hebliche Einsparungen bei Verschleil3, Zeit
und Treibstoff erzielen, beispielsweise auf
einer Westpassage wahrend des Sudwest-
monsuns im Arabischen Meer.

Routen oder Teile davon verlau-
fen bei vielen Seewegen entlang ei-
nes GroRkreises; daftr ist eine Reihe
von Diagrammen abgedruckt, die
eine der Ubertragung auf die ubli-
cherweise verwendeten Mercator-
Karten erleichtern.

Gliederung der Ocean
Passages

Abschnitt A. — Kapitel 1
e Luftdruck und Wind
Atmosphérischer Druck, Variation
der Sonnendeklination und Auswir-
kung von groRen Landmassen sind
die mafgeblichen Einfussfaktoren
auf das Wettergeschehen.
e Ozeanische Windsysteme:
- Flauten (Doldrums)
- Passate
- Rossbreiten
- Westwind-Drift
- Polarregionen
* Jahreszeitliche Windsysteme und
Monsune;
o Lokale Windsysteme:
Land- und Seewind, geostrophi-
sche Winde (Fallwind);
o Tiefdruckgebiete;
» Tropische Wirbelstiirme und
ihre typischen Zugbahnen;
e Hochdruckgebiete;
e Nebel:
- Advektionsnebel;
- Frontalnebel;
- »Arktischer Dampf« tiber
Packeis;
- Strahlungsnebel;
e Eis:

Hier werden Anzeichen fiir nahe
Eismassen beschrieben.

Abschnitt A. — Kapitel 2
e Meeresstromungen

- Warme und kalte Stréme

- Einfuss des Windes auf

Strdmungen

Dariber hinaus werden die Aus-
wirkungen von Wind und Eis auf
die einzelnen Gebiete erlautert.

Abschnitt B.

Dieser Abschnitt ist in vier Teile ge-

gliedert:

e Teil I. = Atlantischer Ozean;

e Teil Il. — Mittelmeer und
Schwarzes Meer;

e Teil I1l. — Rotes Meer, Indischer

Ozean und Persischer Golf;
e Teil IV. — Pazifscher Ozean.

Abschnitt C.

In drei Teilen sind hier ausschliel3-

lich Segelschiffs-Routen verzeich-

net:

e Teil I. — Atlantischer Ozean und
Mittelmeer;

e Teil Il. = Indischer Ozean, Persi-
scher Golf und Ostafrikanischer
Archipel;

e Teil I1l. — Pazifscher Ozean.

Verzeichnisse

Ein Verzeichnis zu Wind, Wetter
und Stromungen 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 gefuhrt.
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Exkurs: Maritim-historische Methoden zur bathymetrischen Vermessung

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. Aufage 1948, Ab-
bildung 128 auf Seite 213 beschrieben:

»Somerville Sounding Gear.

Zur Zeit der Einfiihrung dieses Gerates waren Echo-
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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); T 1936 ebendort.
1877 Eintritt in die Royal Navy als Kadett.

Erste Einsatze in Sidamerika und im englisch-agyp-
tischen Krieg (1882). In der Folge vier Jahre auf Station
in China. Ausbildung als Hydrograph, um der »unertrag-

Die Thomsonsche Lotmaschine

Sie verwendet ein herkdmliches Drahtlot, dessen Lot-
leine bei voller Fahrt des Schiffes von einer Trommel
ablauft. Am eigentlichen Lotkodrper befndet sich eine
zylindrische Glasrdhre, die oben geschlossen ist und
unten eine Offnung besitzt. An der Innenwand des
Glaszylinders befndet sich eine Beschichtung mit Sil-
berchromat (Ag,CrO,), welche sich bei Kontakt mit dem
Seewasser verfarbt.

Durch den hydrostatischen Druck wird die Luft im
glasernen Zylinder komprimiert und es wird die maxi-
mal erreichte Tiefe durch die aufgetretene Farbung
festgehalten. Versuche ergaben, dass das Messegeb-
nis nicht durch die Richtung des Lotdrahtes beinfusst
wird, gleichgliltig, 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 GroRR3schiffen bis 1920
verwendet.

lichen Gleichférmigkeit«
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.

Waéhrend insgesamt
funf Kommandos nahm
er Messungen des Ker-
mandec-Grabens  (zwi-
schen Neuseeland und
Tonga, mit der damals groRten 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. Marz 1936 wurde Somerville durch die IRA
ermordet, dies mit dem Vorwand, er habe 52 irische
Jungen fur die britische Armee rekrutiert. Der verant-
wordliche IRA-Anfihrer Tom Barry gab spater zu, dass
es sich um einen »Irrtum« gehandelt habe und Somer-
ville nur als Geisel genommen werden sollte.
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William Thomson, 1. Baron Kelvin

* 1824 in Belfast (Irland), T 1907 in Largs (Schottland).
Er beschaftigte sich mit Thermodynamik auf Basis der
Warmetheorie von Sadi Carnot — technisch hochbe-
deutend fur die Entwicklung von Kraftmaschinen fir die
»industrielle Revolution«. In diese fiihrte 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 Zeitschatzung
der Evolution zu gering
sei.
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Energiesysteme fur Segelfrachter

Ein Vorschlag zur realistischen Auslegung mit dem FairwWind-Tool. — Von Nicolas Marx

Segelfrachter erleben seit einigen
Jahren eine Renaissance. Neue und
umgebaute Schiffe transportieren
wieder Guter Uber die Ozeane und
das mit dem klaren Anspruch, »na-
hezu null« Emissionen auszusto-
Ren. Gleichzeitig missen die Anfor-
derungen an die Bordenergie fir Si-
cherheitssysteme, Navigation,
Kommunikation und den taglichen
Betrieb der Besatzung gedeckt
werden. Nicolas Marx berichtet
Uber 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 vollstdndige nauti-
sche Optimierung vorzunehmen.
Anstatt mit Mittelwerten zu arbei-
ten, wird eine Reise stundenweise
entlang realer klimatischer Stitzpunk-
te! ausgelegt (siehe Abbildung 1).
Aus diesen werden flr jede Stunde
lokale Wetterdaten herangezogen,
insbesondere Windstérke, Windrich-
tung und solare Einstrahlung. Es
wird immer der ndchste Stlitzpunkt
im Umkreis miteinbezogen. Die
Schiffsgeschwindigkeit ergibt sich

tKlimadaten bezogen aus https://meteonorm.
com/

aus Windstérke und Windwinkel
zum Schiff2. Der Kurs wird aus-
schlielich 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 rdumlich auf-
gelosten Simulation ergibt sich eine
stiindliche Energiebilanz. Die Er-
zeugung durch Photovoltaik®, Wind-
turbinen®* und Hydrogeneratoren
wird® dem Bordverbrauch zu ver-
schiedenen Zeiten und Klimazonen
gegeniibergestellt. So wird sichtbar,
welche Auswirkungen Flauten ha-
ben konnen, wann sich Energie-
Uberschiisse ergeben und in welchen
Phasen Speicher oder Backup-Syste-
me benOtigt werden. Gerade diese
zeitliche Dimension ist entschei-
dend fur die Dimensionierung von
Batterien und Hilfsaggregaten mit
Nutzung erneuerbarer Energie.

Fallbeispiel

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

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

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

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

SWellen- oder Schleppgenerator, ladt beim Segeln
mit (Red.)

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

Nur in wenigen, zeitlich begrenz-
ten Phasen flihren unglinstige Wet-
terbedingungen zu kurzen Energie-
engpassen. Um diese gezielt abzu-
fangen, wére eine deutlich groRere
und schwerere Speicherldsung er-
forderlich. Fairwind macht solche
Situationen sichtbar und ermdglicht
eine Auslegung der Energiesysteme
auf den realen Bordbetrieb. Zukinf-
tig konnte 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
TOWTSE, Grain de Sail” oder Fairtrans-
port® betreiben heute aktiv Linien-
dienst zwischen Europa, Nordame-
rika und der Karibik, die Kapazitat
der groRten Segelfrachtschiffe hat
sich in zwei Jahren vervielfacht®.
Was fehlt, ist keine Flotte, sondern
»niederschwellige«  Zuganglichkeit.
Buchungsprozesse sind fragmen-
tiert, kaum digitalisiert und vom téag-
lichen Speditionsgeschéft weit ent-
fernt.

Der nachste logische Schritt ist
daher die Professionalisierung der

& https.//www.towt.eu/en/home/

" https://graindesail.com/en/

8 https.//fairtransport.eu/de/

° Tres Hombres: 40 t vs. Neoliner Origin: 5.300 t
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Branche: eine digitale Infra-
struktur, die Verlader, Reederei-
en und Logistikpartner verbin-
det, Buchungen vereinfacht
und Segelfracht mit unabhangi-
gem CO,-Nachweis fir CSRD-
und Scope-3-Reporting dokumen-
tierbar macht. Das Ziel ist, dass

Segelfracht flr einen Logistik-
manager genauso selbstver-
standlich 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-
pazitaten aufbauen. Tools wie
FairWind kénnen dann von An-

fang an in die Schiffsplanung
einfielen.

Bis dahin gilt es, Segelfracht
als ernst zu nehmenden Bau-

fes« entlang der Route.

Abbildung: Klimatische Stutzpunkte entlang der Beispielroute. Der vergro3erte Bildaus-
schnitt (rechts oben) zeigt eine Teilmenge von stindlichen Positionen des »Modell-Schif-

stein neben Wind-Assisted Propulsion®
und alternativen Kraftstoffen wie
Methanol* zu positionieren, als in-

tegralen Teil einer emissionsar-
men Schifffahrt.

rungsverfahren ein: Der »Automatische
Steuermann« TrackPilot der Firma Tresco
Engineering bv verfolgt mit intelligenter

Anm. d. Redaktion:
Auch die Binnenschifffahrt — speziell

Steuersoftware selbststandig eine optimale
Route. Dabei werden Schnittstellen zu GPS,
AIS und ECDIS verwendet. Wir berichten
weiter!

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

1 https://www.ingenieur.de/technik/ auf FlieRgewéassern — setzt ver-
fachbereiche/umwelt/e-methanol-fuer-maersk-

o/ gleichbare elektronische Optimie-

Glossar zum Projekt

Backup-Systeme
Zusatzliche technische Systeme oder Energiequellen, die einge-
setzt werden, wenn die laufende regulére Energieversorgung ei-
nes Schiffs den Bedarf nicht vollstandig decken kann.

Batteriespeicher
Energiespeichersystem an Bord eines Schiffes.

Bordenergie
Gesamte elektrische Energie, die auf einem Schiff fir Navigation,
Kommunikation, Sicherheitssysteme und den taglichen Betrieb
der Besatzung benétigt wird.

CO,-Nachweis
Dokumentation der verursachten oder eingesparten CO,-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 ermdglichen.

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

Fairwind
Simulationswerkzeug zur realistischeren Auslegung von Energie-
systemen fur Segelfrachtschiffe anhand stundlicher 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 Stitzpunkte
Geografsche Punkte mit gespeicherten Wetterdaten (z. B.
Windstarke, Windrichtung und solare Einstrahlung), die zur Simu-
lation von Bedingungen entlang einer Route verwendet werden.

Scope-3-Reporting
Berichterstattung Uber indirekte Treibhausgasemissionen ent-
lang der gesamten Wertschopfungskette eines Unternehmens.

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

Windwinkel
Winkel zwischen der Fahrtrichtung eines Schiffes und der Wind-
richtung.
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Sie lieben Kaffee, Kakao und Rum ...

... aber: Auf welchem Weg kommen diese Waren zu lhnen?

Fairtransport — ein Begriff mit einer
fur 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 férdern
und ausgewahlte Frachten in die-
sem Sinne (be-)férdern. Hier stellen
wir lhnen einige, teilweise miteinan-
der verbunden operierende Projek-
te vor.

Giter wie Rum, Kakao oder Kaffee
mit Windkraft Uber den Atlantik zu
transportieren. Das gleich genannte
Konsortium widmet sich dem Han-
del mit emissionsarm (ber See
transportierten Gutern.

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-
schweilst werden. Nun stehen die
fnale Priifung durch die Zertifzie-

Hoffnungs-Projekt
BRIGANTES

Die als Brigantine getakelte BRIGAN-
TEs (LUA 38 m, 120 t) wurde 1911
in Brake bei Bremen gebaut. Nach
einer abenteuerlichen Karriere soll
das Schiff gegenwadrtig zu einem
Frachtsegler umgebaut werden, um

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

Bild: Jacek Ruzicka unter Lizenz CC-SA 4.0

eine Summe, die nach derzeitigem
Stand unmdglich durch Segelfracht
wieder verdient werden konnte. Die
Firma Sail Powered Shipping, mit Sitz
in Wien, die das Projekt urspring-
lich gestartet hatte, ist hun nach In-
solvenz nicht mehr existent. Die
Kaffemarke »Brigantes« und die zu-
gehdrige Verkaufsplattform werden
allerdings noch vom Partnerunter-
nehmen TresHombres (mit eigenem
Frachtsegler Tres Howmeres, siehe
dort) weiter gefuhrt.

Gaffelschoner AVONTUUR

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




fahrt, danach wurde das Schiff nun
von der Timberoast Pty. Ltd (Cairns,
Australien) Gbernommen.

Derzeit (Januar 2026) befndet
sich das Schiff in Siidamerika, ohne
Fracht bekommen zu kénnen. Diese
»Zwangspause« wird fur Reparatu-
ren gendtzt. Ein Verkauf des Schif-
fes mit Zufihrung zu einer neuen
Nutzung ist absehbar. Aktuell ist der
Markt gesegelten Kaffees in der Kri-
se, zumindest betreffend den Uber
Deutschland laufenden Handel. So
hat sich die jahrlich ber 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 fir »saubere Schiff-
fahrt« zu initiieren, und dies auch
mit  Osterreichischer  Beteiligung.

Das 1942 gebaute Schiff (LUA
32 m, Ladekapazitat 50 t) wurde
2007 aufwendig revitalisiert, verbin-
det Amerika mit Europa und trans-
portiert — ohne Maschinenantrieb —
nachhaltig-dkologisch  produzierte
Waren.

Bild: Ph. Saget unter Lizenz CC-SA 3.0
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Gaffelketch HawiLa

Dieses Schiff (LUA 35 m, Ladeka-
pazitat 60 t) wurde 1935 in Risgr
(Norwegen) als Typ eines Baltic
Trader aus Holz gebaut. Fracht war
damals Natur-Eis, spéter diente
HawiLa als  Segelschulschiff  fr
Schulkinder. Die Organisation Ha-
wila Project restaurierte das Schiff
2014 fur die Kistenschifffahrt. Ab
dem Jahr 2027 wird HawiLA jeweils
60 t organisch angebaute Produkte
Uber den Atlantik transportieren —
und dies in nachhaltiger und ethisch
vertretbarer Art und Weise mit
Windkraft.

Lohnt sich das Ganze?

Als Komplikation fur erfolgreichen
Segelfracht-Handel steht durch die
konkurrierenden, neuen franzosi-
schen Frachtsegler deutlich gunsti-
gerer Segelfrachtraum zur Verfu-
gung.

Die Atlantikiiberquerung kostet
hier 2,5 Euro pro kg, gegenuber je-
nen 4 Euro per kg, die AVONTUUR
und auch TresHomsres flr einen
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kostendeckenden Betrieb verlangen
missen. Ein Ausweg aus der aktuel-
len Frachtsegler-Krise, zumindest
fur Traditionsschiffe, scheint ein
verstarkter Fokus auf Géstetrans-
port zu sein, was HawiLA versuchen
wird.

Wissen

RINA

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

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

Schiffe, die von RINA vermessen
sind, tragen die Buchstaben »Rl« an
den Plimsoll-Marken (Ladelinien).
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Diese wunderschone Aufnahme hat der Kapitén der HawiLa, Samuel Faucherre, selbst angefertigt.
. Das Bild wurde uns dankenswerterweise von der Organisation Hawila ApS — Cargo-Education-Cul-
=~ ture, Kopenhagen zur Verfiigung gestelit.

Service: Kontakt zur (Traditions-) Frachtseglern

(Fallweise auch. mit Hinweisen zum Verkauf gesegelter
Frachtguter)

Kooperation FairTransport

BRIGANTES
https://fairtransport.eu/de/unsere-fotte/sv-brigantes/www.
brigantes.eu
https://www.youtube.com/watch?v=4Kyi2dz02No
https://brigantes.it/

TrResHOMBRES
https://fairtransport.eu/de/unsere-fotte/drei-manner/

AVONTUUR
https://avontuur-shop.de/

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

HawiLA
https://www.hawila.org

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

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

Eine Marktibersicht von Hannah Hurford und Charlie Barker:
The Potential for Sail Cargo and Travel (2020):
https://drive.google.com/fle/d/1UYkaGNJdtdBmOSG8RX-
S85bwDN810X118/view

Eine Projektstudie von Andrew Simmons, beauftragt von
EcoClipper (2021) uber ein neu konzipiertes Frachtsegel-
schiff:

https://drive.google.com/fle/d/1Arj7vV90JFcBZBIATmMOa

FdBptfBsUX-/view
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EcoClipper — ein hochaktives vernetztes Pilotprojekt

Kapitan Jorne Langelaan ist Grinder und Geschéaftsfuhrer von
EcoClipper B.V. Er verfugt Uber langjahrige Erfahrung in der
Schifffahrtsbranche.

Bereits mit 12 Jahren heuerte er als Schiffsjunge auf einem
Motorfrachter seines Onkels an. Wenige Jahre spater begann
er seine Tatigkeit auf einem Segelschiff, einem Topsegelscho-
ner, mit dem er Passagiere Uber die Nordsee und die nieder-
landischen Seen beférderte. 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 Kapitanspatente fiir Kiisten-, Hochsee- und
Frachtsegelschiffe zu erwerben. Nach seinem Abschluss be-
fuhr er die Weltmeere in allen Positionen (vom Decksmann bis
zum Kapitén) und auf allen Schiffstypen (von Schleppern bis
zu Dreimastbarken).

Im Jahr 2007 gehdrte er zu den Grundern von Fairtransport
(siehe Bericht auf Seite 12) und ist bis heute einer deren
Hauptaktionare. Darlber hinaus besitzt er ein niederlandi-
sches Schiffsmaklerzertifkat (Nederlandse Zeebevrachters
Sociéteit), das ihn im Bereich der maritimen Okonomie quali-
fziert.

Die im Moment wichtgste Aufgabe von EcoClipper ist die
Konsruktion eines modernen Segelschiffes, das die Fracht-
schifffahrt zwischen den Kontinenten aufnehmen kann. Offent-
liche Kampagnen zur Aufbringung von fnanziellen 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 geopolitische Herausforderungen
waren die Hauptthemen dieser Veranstaltung.

Das Schiff soll ein stahlerner Nachbau des hollandischen
Klippers NoacH werden. Dieses Vorbild wurde im Jahre 1857 in
Kinderlijk gebaut, und es wurde als das schnellste hollandi-
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 regelméafigen Verkehr sein.

Der dreimastige Rahsegler (59 x 9 x 5 m, gesamte Segel-
fache: 976 m?) wird in weltweiter nachhaltiger Fahrt Atlantik,
Pazifk und die Ostasienroute bedienen und 500 t Fracht und

Passagiere transportieren; Segelausbildung ist ebenfalls vor-
gesehen.

ia
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Alternative Schiffsantriebe

Teilweiser oder vollstandiger Ersatz von Warmekraft-Antrieben in der Schifffahrt

Projekte mit
Antrieben

hybriden

Pyxis OceaN

Der 220 m lange und 32 m breite
Massengut-Frachter des Eigners

Mitsubishi Corporation wurde 2017 ge-
baut, féhrt unter Singapur-Flagge
und Dbesitzt eine Tonnage von
43.291t.

Im Jahre 2023 wurde das Schiff
mit zwei »WindWing«-Segeln ausge-
rustet, welche aus Stahl und Fiber-
glas bestehen und faltbar eingerich-
tet sind (die Bautechnologie ist die-
selbe wie fur Windturbinen-Flugel).
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 Nachrlstung war die
Senkung des Treibstoffverbrauches,
wobei auf Lebensdauer des Schiffes
die Emissionen um 30 % geringer
als bei herkdmmlichen Antriebskon-
fguationen 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 Tragféhigkeit von 11.
000 Tonnen. Das Schiff ist flr pri-
maren Segelbetrieb konstruiert. Die

Segelféache betrdgt 3.000 m2 auf
80 m hohen zusammenlegbaren
Masten, erganzt durch einen diesel-
elektrischen Zusatzantrieb mit 4.000
kW. Entworfen wurde das Segelrigg
von Chantiers de I Atlantique; zusatzli-
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  unspriinglich

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
Uber finf Caterpillar-Generatoren
(Leistung 6,3 MW) mit nachgeschal-
teter Dampfturbine (Siemens STE),
ergdnzt von vier von der Firma
Enercon hergestelllten Flettner-Roto-
ren. Angestrebt war dadurch eine 30-
40 % Treibstoffersparnis. Zur Zeit
sind weltweit etwa finf 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 bendtigen kei-
ne externe Stromversorgung. Es
kdnnen 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-
wolktem Himmel ausreichend Ener-
gie fur die Fahrten speichern. Die
Solarpanels laden die Batterien
selbst bei diffusem Licht auf.

https://bodensee-solarboot.de/

100 % Atlantik-Uberquerung(?)

Im Dezember 2025 Uberquerte eine
solar-elektrisch angetriebene Jacht
des Typs »Silent 62 3« mit dem
Schiffsmotto »100 %« den Atlantik,
auslaufend von Gibraltar mit Desti-



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 Flhrung 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 Kapazitét, nebst an
den oberen Decks verteilten Solar-
Paneelen. Eine Reisegeschwindig-
keit von sechs Knoten konnte damit
gut eingehalten werden.

Da es nicht vollstdndig gelang,
mehr als 80 % der bendétigte Leis-
tung (Vortrieb zuziiglich Bordbe-
darf) durch die Solarzellen bereitzu-
stellen, musste zusétzlich auf einen
Zugdrachen und einen Dieselgene-
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rator (134 kW) zurickgegriffen wer-
den.

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

Frisia E-I

Dieser Fahren-Katamaran fur 150
Passagiere der AG Reederei Norden-
Frisia ist 32 m lang, 9 m breit und
vermisst 298 BRZ. Das Schiff wur-
de 2024 (ibernommen und gewas-
sert und Anfang 2025 nach Nord-
deich Uberflhrt.

Seit April 2025 pendelt sie — bis
zu acht Mal téglich — zwischen
Norddeich und Norderney. In
Norddeich ist auch die Lade-Infra-
struktur installiert, die auf Photo-
voltaikfachen auf Uberdachten
Parkpldtzen zurlckgreift. Damit
kann der Betrieb CO,-neutral ablau-
fen.

Zwei Elektromotoren mit jeweils
600 kW treiben die Fahre an, die
Fahrtgeschwindigkeit betragt 16 kn.
Die Kraflibertragung erfolgt tber je
ein Getriebe auf Festpropeller, und
es gibt zwei 75 kW-Bugstrahlruder.
Fur die Energiespeicherung dienen
Lithium-lonen-Akkumulatoren mit
einer Kapazitat 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 fir Mathematik
und Physik. Er starb am 25. Dezember 1961 in New York City.

Seine wichtigste Erfndung im Bereich der Luftfahrt war ein
Flugzeugruder mit einer Hilfs-Steuerfache zur Unterstiitzung
der Steuerkrafte 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 Erfndung »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) erfahrt in einer Stromung
eine Querkraft und wird recht-
winkelig zur Anstromungsrich-
tung abgelenkt. Ausgegangen
war Magnus’ experimentelle
Forschung von einer Flugbahn-
abweichung rotierender Ge-
schoRRe; der Effekt war erst
1877 durch Lord Rayleigh
(1842-1919, Physik-Nobelpreis

Bartosz Kosiorek (Lizenz CC-SA 3.0)

1904) theoretisch
erklart worden.

Heute werden
Flettner-Rotoren
als Zusatzantrieb
auf Schiffen ein-
gesetzt, um den
Verbrauch an
Kraftstoffen zu 3|

George Grantham Bain (LC)

verringern.  Zwei
Einschrankungen gibt es hiebei:

. Die Krafte 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 erhéht werden, dadurch muss auch fiir 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 aufeben lie3 (Segelsystem Turbo-
voile).

http://fettner-rotor.de/

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

die-zukunft-windkraft-fuer-frachtschiffe/
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Jugoslawische Frachter ...

... auf allen Meeren. — Von Michael Ellenbogen.

(Fortsetzung der Serie Uber ex- jugoslawische Reedereien aus
Osterreich Maritim 84, Dezember 2023)

Der Hafen Rijeka war fur den sud-
slawischen Vielvolkerstaat der Dreh-
und Angelpunkt seiner Handels-
schifffahrt. Ab dem Jahr 1991 (iber-
nahm die Republik Kroatien alle le-
gistischen und 6konomischen Agen-
den. In der Blltezeit des Handelsha-
fens ankerten in der Bucht von
Kvarner bis zu 30 Schiffe und warte-
ten darauf, endlich einlaufen und
ihre Fracht I6schen zu kdnnen. Die
meisten Stiick- und Massengutfrach-
ter, Container- und Tankschiffe
standen im Eigentum der staatlichen
jugoslawischen Schiffsreederei
»Jugolinija« und transportierten
Waren aller Art in alle wichtigen
Welthéfen.

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

liechen dem Stadtbild einen traurigen
Anblick, und im Hafen ragten die
Masten des ehemaligen deutschen
Minenlegers KiesiTz, der spateren
Jacht GaLes (MOwe) von Président
Tito aus dem Wasser des Hafenbe-
ckens. Die Regierung in Belgrad be-

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

schloss im Zuge des wirtschaftlichen
Aufbaues der neuen »Foderativen
Volksrepublik »Jugoslawien« auch
eine Handelsfotte zu grinden. In
dieser Zeit bestanden neben der
neuen »Jugoslavenska Linijska Plo-
vidba« noch drei andere Schiffsbe-
treiber, die »Jugoslobodnac, die »Ja-
drolinija« und die »Jadroslobodnac.
Alle vier Unternehmen hatten
ihren Firmensitz im Stadtteil SuSak.
Die volkerrechtliche Defnition der
Stadt Rijeka sowie der Region war in
jener Zeit noch nicht klar, da Italien
Gebietsanspriiche im Zusammen-
hang mit den Teilbereichen »Zone
A« und »Zone B« des damals »Freien
Territoriums  Triest« stellte. Die

»Zone Ag, die Stadt Triest stand un-
ter west-alliierter und jugoslawischer
Verwaltung. Die »Zone B« stand
ausschlief3lich unter jugoslawischer
Verwaltung. Erst der Londoner Ver-
trag des Jahres 1954 regelte die Ho-

heitsfragen der Gebiete endguiltig
hinsichtlich ihrer staatlichen Zuge-
horigkeiten.

Die vier in Rijeka anséssigen
Reedereien verfligten zunachst tber
Schiffe aus der Vorkriegszeit, deren
Eigentimer vor dem zweiten Welt-
krieg das ehemalige Kénigreich Ju-
goslawien und spéater das britische

Ministerium fur Kriegstransporte
waren. Viele dieser Schiffe konnten
auf Grund massiver Schaden nicht
in die Flotte integriert werden. Die
»Jugoslawische  Linienschifffahrt,
spater »Jugolinija« verfiigte in ihrer
Anfangszeit Uber insgesamt 16
Schiffe. Davon konnten zwei Frach-
ter wegen schwerer Beschadigungen
nicht ibernommen werden und wei-
tere Transportschiffe wurden dem
Konkurrenzunternehmen »Jadroslo-
bodna« zugewiesen.

Im ersten Jahr nannte die ,,Jugo-
slawische  Linienschifffanrt 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 fur den
Staatsbetrieb, der dringend neue
Schiffe bendtigte. Im Jahr 1949 er-
ganzten die ersten neuen Schiffe die
Uberalterte Flotte. Die Frachter Za-
GREB, SRBIA, SARAJEVO Und Skopie
représentierten 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 frmierten
ab 1950 schlieBlich unter der Be-
zeichnung »Jugoslavensk  Linjska
Plovidba« oder »Jugolinija«. In den
ersten Jahren liefen die Schiffe zu-
nachst Hafen im &stlichen Mittel-
meer an, aber kaum Ziele in Nord-
europa. Dennoch plante die Unter-
nehmensfiihrung den Ausbau inter-
nationaler Linien nach Nord- und
Slidamerika, sowie in den Nahen
Osten.



Die Zahl der Beschéftigten 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 zdhlte das Unter-
nehmen 54 Schiffe, die im Zuge ei-
ner Reorganisation der Unterneh-
mensstruktur auch an kleinere jugol-
slawische Reedereien, wie der
»Splosha Plovidba Piran«, der »At-
lantska Plovidba Dubrovnike, der
»Jugoslavenskoj Oceanskoj Plovid-
ba« in Kotor sowie der »Kvarnerska
Plovidba« in Rijeka uberlassen wur-
den.

Ein neues, den AulRenhandel 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 Guter- und Perso-
nentransporte  mehr durchfiihren
durften. Diese Entwicklung flhrte
1963 auch zur Aufdsung der Reede-
rei »Kvarnerska Plovidba«. Die ,,Ju-
golinija* setzte jene Schiffe, die
nicht im regelmé&RBigen Liniendienst
eingesetzt wurden, fur sogenannte
Tramp-Transporte ein, einer fexi-
blen Art des Seetransportes, bei dem
Schiffe von Auftraggebern gemietet
wurden und ohne fxen Fahrplan
auf nicht festgelegten Routen unter-
wegs waren.

Ab 1967 fuhrte das Schifffahrts-
unternehmen die ersten Container-
Transporte zwischen Italien und den
USA auf konventionellen Frachtern
durch. Die »Jugolinija« charterte
1973 das deutsche Schiff Ebe
SoTTorF, um der immer groRer wer-
denden Nachfrage nach Container-
transporten nachzukommen. Im
Zuge dessen wurde ein Jahr spéter
mit der PioNir der erste eigene Con-
tainerfrachter in Dienst gestellt. Im
Sinne der staatlichen Neuordnung
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Dieses unda erte Bild zeigt das Jugolinija-Schif Cp6uja
(S ), einen in den USA als »Victory-Schif« gebauter
Frachter

der wirtschaftlichen Grundstruktu-
ren innerhalb Jugoslawiens kam es
1974 zur Bildung von »Grundorga-
nisationen der assoziierten Arbeit«
OOUR (Oshovna Organizacija
Udruzenog Rada) als »Herzstiick«
der fur 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 fur den
Liniendienst festgelegt: Adria-Nord-
europa, Adria-Nordamerika, Adria-
Golf von Mexiko, Adria-Westkuste
Stidamerikas, 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 Massengiiter ange-
boten werden. In der zweiten Hélfte
der 1970er Jahre verfligte die Reede-
rei Uber 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« beschéftigte zu jener Zeit 3.577
Arbeitskréfte. Etwa zehn Jahre spé-
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 Griindung 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
Tnanzielle 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«
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Osterreichische Ozean- und
Arktisforschung

Eine historische Zusammenstellung — »Geschichte in Gestalten«

Verbindet man den Namen Hanns
Wilczek allein mit der Restaurierung
der Burg Kreuzenstein in Leoben-
dorf, nahe Wien? Unsere Leser wis-
sen mehr: diese Personlichkeit hatte
eine zentral wichtige Funktion in der
Forderung der 0Osterreichischen
Ozean- und Arktisforschung. Durch
seinen privaten personlichen fnanzi-
ellen Beitrag ermdglichte er For-
schungsfahrten mit Ergebnissen, die
sich weltweit sehen lassen konnten.

Doch auch eine Vielzahl an weiteren
Osterreichischen Wissenschaftern
trugen wesentlich zur Erforschung
unserer Erde bei. Wir wollen mit die-
sem Schwerpunkt einige der wich-
tigsten Personlichkeiten hervorhe-
ben — und deren Arbeiten werden in
noch immer bestehenden 0Osterrei-
chischen Institutionen bis in die heu-
tige Zeit weitergefihrt!

Graf Johann Nepomuk Joseph
Maria Wilczek (* 7. Dezember
1837, Wien; T 27. Januar 1922 eben-
da) studierte Arch&ologie, Kunst-
und Naturgeschichte. In den 1860er
und 1870er Jahren flhrten ihn Rei-
sen nach Sudrussland und Afrika.

Die osterreichisch-ungarische

Nordpolexpedition  (1872-1874,
unter der Leitung von Julius Payer
und Carl Weyprecht) wurde durch
ihn in wesentlicher Hohe fnanziert.
So wurde mit diesen Mitteln der
Schoner AbMIRAL TEGETTHOFF Samt

der ndtigen Ausrustung beschafft.
Ebenfalls im Jahre 1872 war er Lei-
ter der »Zweiten Isbjorn-Expediti-
ong, mit dem Ziel, an der Kiiste der
Barents-Insel Versorgungsmaterial fiir
die Nordpolfahrt zu deponieren.

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

Das internationale Polarjahr

war ein gemeinsames wissenschaftli-
ches Unternehmen europdischer
Staaten und den USA, angeregt von
Carl Weyprecht (* 1838, Darm-
stadt, T 1881, Michelstadt). An 14
bemannten Stationen wurden stan-
dardisierte meteorologische und
geomagnetische Messungen vorge-
nommen; die Messdaten wurden
uber 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 Arzte in Graz einen Vor-
trag, in dem er die »hdchste Bedeut-
samkeit« der arktischen Forschung
fur die Kenntnis von Naturgesetzen
darstellte.

Carl Weyprech‘t

>) Der geographische Pol hat fur
die Wissenschaft keine groRere
Bedeutung als jeder andere in ho-
heren Breiten gelegene Punkt.«
Carl Weyprecht (1875)



Weitere Forscherpersonlich-
keiten

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

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

Nach einer Einteilung als Fllgel-
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; t 7. Dezemberr 1902,
Buenos Aires) war ein Osterreichi-
scher Geograph und Meteorologe,
der zahlreiche Weltreisen unter-
nahm. Nach Studien in Graz und
Prag folgte zuerst eine ausgedehnte
Nord- und Siidamerika-Reise.

Von 1869 bis 1870 arbeitete er an
der Zentralanstalt flr Meteorologie

Josef Székely: Photograph (Wien Museum, Online-ArchivS)
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in Wien, bevor er schlief3lich die Re-
daktion der Mitteilungen der Wiener
Geographischen Gesellschaft tber-
nahm.

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

Fr. Pefel Epananms At

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

Franz Steindachner, um 1890

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
Osterreichisch-Ungarischen  Tief-
see-Expeditionen ins 6stliche 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; t 6. Dezember
1918, Wien), ein Osterreichischer
Zoologe, studierte vorerst Medizin
und war dann als Kustos am k.u.k.
Hof-Naturalienkabinett ~ fur  die
Sammlungen der niederen Tiere ver-
antwortlich.

L5
i

Er bearbeitete die wéahrend der
Osterreichischen Forschungen ge-
wonnenen Exemplare von niedrigen
Tierarten wie Wirmern (der oben
erwahnte Dr. Franz Steindachner
Ubernahm dabei wiederum die ich-
thyologischen Forschungen).




Entnommen,aus:Josef Steindachper; Geschlcb];e und voriatﬂ‘gg
" ten des Leiters Llnlenschlffsl'eutnant Emil von Wohlgemuth
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Die Vorgeschichte:
Internationale Polarkonferenzen

Der Einrichtung der dsterreichisch-ungarischen Beob-
achtungsstation Jan Mayen vorausgegangen sind drei in-
ternationale Polarkonferenzen:

e 1879 Besondere internationale Polarconferenz (7.
und 9. Oktober in Hamburg).
Teilnehmende  Delegationen aus  Ddnemark,
Deutschland, Frankreich, Holland, Norwegen, Os-
terreich, Russland und Schweden.

Die Vorschlage 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 Lander sichern ihre Beteiligung zu; die Expediti-
onen werden auf 1882-1883 verschoben.

. %881): Dritte Konferenz (1. bis 6. August, St. Peters-
urg).
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Karte der arktischen Forschungsstationen, beschlossen auf
der zweiten internationalen Polarkonferenz 1880.




Weyprechts und Wilczeks
Grundsatze der arktischen
Forschung

1.) Die arktische Forschung ist fur die
Kenntnis von den Naturgesetzen von
der hachsten Wichtigkeit.

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

3.) Die arktische Detail-Topographig ist
nebenséchlich.

4.) Der geographische Pol hat fir die
Wissenschaft keine grossere
Bedeutung, als jeder andere in hoheren
Breiten gelegene Punkt.

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

6.) Vereinzelte Beobachtungsreihen haben
nur relativen Wert.

[]

Die Aufgabe dieser Expeditionen wére:
Mit gleichen Instrumenten und nach
gleichen Instructionen durch ein Jahr
maglichst gleichzeitige Beobachtungen
anzustellen. In erster Linie hatten die
verschiedenen Zweige der Physik und
Meteorologie, ferner Botanik, Zoologie
und Geologie, und erst in zweiter Linie
die geographische Detailforschung
berticksichtigt zu werden.

Diese Grundsétze wurden von Carl
Weyprecht bereits 1875 bei der
48. \ersammlung der Naturforscher und
Arzte in Graz vorgetragen.

Quelle:

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

Errichtung der Station » Zoologie, Botanik und Minera-
logie;
Im Friihjahr 1882 wurde der Leiter »  Seewasseruntersuchungen
der Unternehmung Emil Wohlgemuth e Botanik und Zoologie
mit seiner Mannschaft in einer fast Am 26. Oktober 1883 traf Wohl-
dreimonatigen Anreise auf die Insel gemuth mit seiner Mannschaft wie-
im Nordatlantik gebracht, welche der in Pola ein.
am 27. Juni erreicht wurde.
Die Besatzung bestand aus finf
Seeoffzieren, einem Marinearzt und
siecben Mann. Als Fahrzeug diente
der vielfach bewahrte S.M. Post- ki

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 wahrend der dunklen Polar-

nacht wurden Beobachtungen und

Messungen durchgefiihrt und doku-

mentiert (siehe auch Seite 24):

* Astronomie

e Aufnahme (geodét.) der Insel
und Beobachten der Gletscher-
bewegung [1]

e Polarlicht- und Spektralbeob-
achtungen [2.1]

» Magnetische
[2.2]

*  Meteorologie

Beobachtungen
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Zeichnungen von meteorologischen Beobach-

tungshitten
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Ergebnisse und Berichte

Auszige aus dem Bericht der Akademie der Wissenschaften
Quellen-Mitarbeit: Rudolf Ermer (Korrespondent des KMA Wien)

T

DIE EYTERMATIOAALE POLARFORSCHTRE

OSTENREICHISCHE POLARSTATION JAN MAYEY
STINE THCLLLENE CRAF HAGN3 WILCIZE

b B CRRSETE-CU TN EEIL EDLEYN Tt R OBLSENTTR

BEMERCHTUNGS- EHGE IVISSE

RAISEHNLICHD Y ARabEMIE DER WISSEXSCULAFTER

WIER 1588,
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Titelseite von Band 1 des von der k.u.k. Akademie der Wis-
senschaften herausgegebenen Berichtes

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 Stérungen

Bestimmung der Grenze der Atmosphére mit 50-80 km;
Gleichzeitig mit Stationen anderer Lander

Eigene astronomische Hutte

Zeitbestimmungen

I1. Teil: (Geodasie) Aufnahme und Beschreibung der In-
sel, Beschreibung der Gletscherbewegung;

Messung einer Basis im Wilczektal, Triangulierung von
Punkten mittels Messtisch, Messung von Polygonziigen
auf verschiedenen Routen, Nivellement, trigonometri-
sche und barometrische H6henmessungen sowie (mariti-
me) Lotungen;

Beschreibung der Insel Jan Mayen;

Beobachtung der Gletscherbewegungen durch Vermes-
sungen von auf den Gletschern errichteten Steinpyrami-
den.

I1. Teil:
1. Abt. Meteorologie;
Stlindliche Beobachtungen vom 1. August 1882 bis
6. August 1883: Barometer, Hygrometer, Windrich-
tung und Stérke, Bedeckungsgrad und Wolkenzug;
2. Abt. Temperatur und spezifsches Gewicht (ent-
sprechend dem Salzgehalt) des Seewassers: Periodi-
sche Beobachtungen an der Meeresoberfache, fall-
weise Tiefseeuntersuchungen;
3. Abt. (...) chemische Untersuchungen der Seewas-
serproben: Calcium, Magnesium, Chlorid, Sulft, Ge-
samt-Salzgehalts;
4. Abt. Gezeitenbeobachtungenmittels Lattenpegel.

Band 2-1, 248 Seiten

Polarlicht- und Spektralbeobachtungen: Intensitat, Far-
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 spater in
Osterreich bearbeitet.)

V1. Teil Zoologie;

VII. Teil Botanik;

VI1II. Teil Mineralogie.

Band (8 Blatter, ohne Nummer)
Tafeln (Zeichnungen, Karten).
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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, langs der Eiskante vom 25. Juni bis 13. Juli 1882
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Der Transportdampfer SMS PoLa

... und seine Reisen

Bqrasfamat MLt S

[ Pyt aog. A Auszug aus dem
1 =15 1 o a,n .
o PR ¢ . J p— Schiffstypenblatt Nr. 52
- » T'E-}_ o - - n: el I :F'_ ¥ nach einer Zusammenstellung von Franz F. Bilzer aus den Un-
£ Pl g I E IB." l | 1.1 F . .;- Tt - T ..' terlagen des Kriegsarchivs, erschienen in »Marine-gestern-heu-
| 45 ) 'F"JF B n =" Il -l 1 -l I - Fnl, J te« (1988/2)
A L’ i e B B B 5 o T st e e
e ——e—— T -

Typ: Transportschiff

Bauwerft: Seearsenal Pola

Kiellegung: 17. Méarz 1869

Stapellauf: 12. November 1870
Fertigstellung: Méarz 1871

Abmessungen

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

Léange: 53,36 m

Breite: 9,06 m

Tiefgang mittl.: 3,55 m (mittl., konstruktiv);
4,35 m (mittl., voll beladen)

Segelfache: 985 m? (max, als Schoner mit
Rahsegeln)

Maschinenanlage

Hersteller. Stabilimento tecnico
Fiume

Leistung: 160 PS (nominell)

Beschreibung: 2 Kofferkessel, je 3
Feuerungen
1 Zweilzylinder-
Niederdruckmaschine;
Betriebsdruck 2 att

Propeller. zweiflugelige Griffth-
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-
Geschitze L/24

2 X 47 mm SFK L/33 auf
Kastelldeck
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Die Dienstzeit der SMS PoLA
Ein Uberblick aus den Unterlagen des Osterreichischen Kriegsarchivs

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

1871

Im Mérz Ubernahme in den Dienst
der Kriegsmarine; Probefahrten am
12. und 15. Juni.

1875 - 1880.

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

1881

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

1882

Am 25. Mérz 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 Ausriistungs-
material ~ (bernommen.  Vom
13. Juli bis 7. Mai Aufenthalt in Jan
Mayen. Vom 5. Bis 14. September
wurde in Gravesend Teakholz fur
das Seearsenal geladen; Rickkehr
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 Ausrlstung an Bord
genommen; Zwischenaufenthalt in
Hamburg, Rickkehr nach Pola am
26. Oktober.

1884-1889
Verschiedene Einsatze zwischen
Mittelmeer und England.

1890

Adaptierungsarbeiten fur Tiefsee-
forschung der Akademie der Wis-
senschaften; eine Labor-Hutte wird
in das Ladeluk eingesetzt. Fir 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 sudliche Rote Meer.

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

1890-1910
Aufgaben wie Transporte, Som-
mer-Escadre, Bergungseinsatze 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 jéhrliche Expeditionen ins 6st-
liche Mittelmeer zur topographi-
schen, chemischen und biologi-
schen Aufnahmen an 417 ozeano-
graphischen Stationen.

1894

Ergédnzende Expedition in die
Adria, verbunden mit der For-
schungsreise von SMS Taurus ins
Marmarameer., Leiter Konrad Natte-
rer (Entdecker des ersten Tiefsee-
Tsches in der Adria).

1895-1896 und 1897-1898

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

1891

Lotung der bis dahin grofiten be-
kannten »Pola-Tiefe« im Mittelmeer
(4.404 m), 50 Seemeilen stdwest-
lich von Kap Matapan auf
35°44°48" N, 21°45°48" E (Sld-
spitze des Peloponnes).
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Die Tiefsee-Expeditionen 1890-1898

Literaturhinweise und Auszuge 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 Handen 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 fiir die Er-
forschung des o6stlichen Mittel-
meers, 1901

Berichte der Commission furr ocea-
nographische Forschungen, 1896
und 1898

Sekundarliteratur Uber die For-
schungsfahrten

G. Schefbeck, Die sterreichisch-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: Affnities and Adaptati-
ons. — Biosystematics and Ecology — 11:
29-41.

Im Jahr 1895/1896 errichtete das
Schiff PoLa der &sterreichischen
Akademie der Wissenschaften eine
provisorische Beobachtungsstation
auf der Halbinsel Ras Turfa.

Das wahrend der Expeditionen des
Schiffes SMS PoLa ins Rote Meer
gesammelte Material (1895—-1898)
wird im Naturhistorischen Museum
in Wien aufbewahrt.

Es wird ein kurzer Uberblick
uber 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 fiir die Faunistik
wird erlautert.
0029-0041.pdf ((Ua austria-Forum.org,

Red.

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

Berichte der Commission fiir Erfor-
schung des dstlichen Mittelmeeres. Erste
Reihe (= Denkschriften der Akade-
mie der Wissenschaften. Mathema-
tisch Naturwissenschaftliche Klasse.
Band 59B). 1892 (Erste Reihe. In:
ZOBODATat. OO Landes-Kultur
GmbH): [...]

Wilhelm Moarth:

Die Ausriistung S.M. Schiffes »Pola«
fur Tiefsee-Untersuchungen.

Josef Luksch, Julius Wolf: Physikali-
sche Untersuchungen im 0stlichen
Mittelmeer. I. und Il. Reise S.M.
Schiffes »Pola« in den Jahren 1890
und 1891.

Konrad Natterer:

Chemische Untersuchungen im ost-
lichen Mittelmeer. 1. (und 1., Red.)
Reise S.M. Schiffes »Pola« im Jahre
1890.

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

Emil Edler von Marenzeller: Zoologi-
sche Ergebnisse. (I.) Echinodermen
Polychaten des Grundes (11.), ge-
sammelt 1890, 1891 und 1892.
Konrad Natterer: Chemische Untersu-
chungen im ostlichen Mittelmeer.
I11. Reise S.M. Schiffes "Pola" im
Jahre 1892.

Josef  Luksch, Julius Wolf: Physikali-
sche Untersuchungen im &stlichen
Mittelmeer. I11. 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 gegenstandlichen Publikation
abgedruckt. Orthographie und der
verschachtelte k.u.k. Marine-Kanz-
lei-Schreibstil werden originalgetreu
wiedergegeben.

»Der prov. Secretér theilt mit, dass die 0.
wissenschaftliche Expedition aus dem Ro-
then Meer gliicklich zurtickgekehrt und S.
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M. Schiff »Pola« am 25. Mérz 1. J. im
Centralhafen von Pola eingelaufen ist. Der
Commandant S. M. Schiff »Pola«, Herr
k. u. k. Linienschiffs-Capitan Paul v. Pott
{ibersendet folgenden vorl&ufgen Reise- und
Thétigkeitshericht der zweiten Reise dieses
Schiffes in das Rothe Meer 1897-98«
(..)

Nicht nur wurde auf diese Weise das gan-
ze, d. h. das vereinigte nordlich und stidli-
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mischen Beobachtungsstationen eingeschlos-
sen, sondern es war dadurch auch die Mdg-
lichkeit gegeben, die astronomische Position
der Mittel-, beziehungsweise Anschlusssta-
tion des Rothen Meeres-Netzes »Jiddac
durch eing doppelte Controle, namlich ein-
mal von Norden und einmal von Siden
aus, festzulegen. Die  Missionsreise
S. M. Schiff wurde am 6. September
1897 von Pola aus angetreten, dieses Mai

Arbeitsplan so einzurichten, dass die ei-
gentliche Tiefseeforschung noch im Laufe
des Monates October absolvirt werden
konnte, da spater, némlich im Monate No-
vember, in diesem Meerestheile fast regel-
massig ungunstige Witterungsverhaltnisse
einzutreten pfegen, so dass es ganz ausge-
schlossen erscheint, Arbeiten, wie solche die
Tiefseeforschung erfordert (Lothen, Dred-
schen etc.) vorzunghmen.

che Netz der Landbeobachtungsstationen um einen Monat frither als die erste For- (..)
der beiden Missionsreisen S. M. Schiff schungsreise, weil die meteorologischen \er-
»Pola«, welches bei Jidda zusammenstdsst, haltnisse des Arbeitsgebietes derartig lie-
zwischen zwei genau bestimmten astrono- gen, dass es angezeigt erschien, den ganzen
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DIE AUSRUSTUNG 5 M. SCHIFFES

FUE TIEFSEE-UNTERSUCHUNGEN

W ILHELM MORT

Digitalisate von offziellen Berichten von SMS PoLA

Oben:

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

wPOLA™ Links:

Wilhelm Morth, vorgelegt in der Sitzung am 5. Mai 1882;
Denkschriften der mathem.-naturw. Classe LIX. Bd.
Ausristung des »SMS Pola«. — Technische Daten, wissen-
schaftliche Gerate und Einrichtungen.




Durch SMS Pola angelau-
fenen Orte:

Castelnuovo  (Herceg Novi,
Montenegro, Red.);

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

suez (Agypten, 17.-22. Septem-
ber);

Port Ibrahim (an der stdlichen
Mindung des Suezkanals);
Kosseir (Al-Qusair, Agypten,
139 km sudlich von Hurghada;
dort die meteorologische Stati-
on inspiziert);

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

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

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

Raveja  (Mohamed  Ghul,
28. September; erste Landbeob-
achtungsstation;  Arbeitskreu-
zung, Tiefseeoperationen);
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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-Uberfall - 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. Janner
1898 das an der dortigen Kiiste als
Beobachtungsstation etablirte »Pola«-
Lager von Beduinen angegriffen, der
Angriff aber ohne jeden Verlust ab-
geschlagen wurde. (Nr. 1V, S. 21).
Suakim (Schlussbeobachtungen)
Jidda (Dschidda, Saudi-Arabien
— Suez (26.01. — Dredschkreu-
zung im nordl. Roten Meer, 10-
12 Tage);

- Deadalus (09.02.)

- Suez (10.02)

e Dredschkreuzung
Meer (20.02.)

«  Koseir: Instrumente der Station
an Bord genommen (diese funk-
tionierten einwandfrei bis 27.02.
1898).

N-Rotes

Wahrend der gesamten Unterneh-
mung

300 Refraktionsbeobachtungen

5 Hafenaufnahmen

52 pelagische Fischzlige (Zugnetz,
Stehnetz, Fischreusen, Schiesswoll-
minen reichlich ergiebig)

7.664 sm zurickgelegt

1 Netzverlust

Glossar

SchieBwollmine
Ladungen mit Nitrozellulose
(SchieBbaumwolle zum »Dyna-
mitfschen).

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

Pelagial
Freiwasserbereich, frei von den
Ufern oberhalb der Bodenzone
(Benthal).

Osterreichische Arktis- und Ozeanforschung: AbschlieRende Bemerkungen

Wissenschaftliche Rekordjagd

Wie unsere Berichte zum Schwerpunkt zeigen, ist eine koordi-
nierte und lander- und fachgebiet-Ubergreifende Zusammenar-
beit wie im Zuge des internationalen Polarjahrs — Uber einen
langeren Zeitraum oder sogar dauerhaft — jeder Einzelaktion
Uberlegen. Wie schon Carl Weyprecht 1875 feststellte, hat
der geographische Nordpol »keine hohere Bedeutung« als je-
der andere Punkt in hdheren geographischen Breiten.

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

Osterreichs Arktisforschung nach wie vor aktiv

Das interdisziplinare Forschungskonsortium Austrian Polar
Research Institute (APRI) geht historisch bis zu der Payer-
Weyprecht-Expedition 1872-1874 zuriick. Leiter ist der Grazer
Universitatsprofessor Dr. Wolfgang Schoner. Gegriundet 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 (Ostgronland) eine standige 6ste-
reichische Polarforschungsstation. Ein zentrales Projekt der
Polarforschung ist die Vorbereitung des nachsten Internatio-
nalen Polarjahres 2032/33.

Quelle: https://www.polarresearch.at/
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Aus den Denkschriften der kais. Akademie der Wissenschaften:
W. Morth, Die Ausristung S.M. Schiffes »Pola« fiir Tiefsee-Untersuchungen (1892)
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Ausgewahlte Abbildungen aus dem Bericht von W. Morth

Oben: Zeichnungen einer Loteinrichtung mit Dampfwinde und eines Lade-
baumes (Spiere)

Unten links: Einholen einer Harken-Dredsche

Unten rechts. Eine kleine, gefiillte Bugelkurre wird aufgeholt




Gedenktage der

Osterreichischen Kriegsmarine 2026

Von Oliver Trulei

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

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

Vor 250 Jahren — 1766

Graf von Dandold

Am 29. Mai wurde in Venedig der spé-
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-
pitén in die k. k. Marine tbernommen. Als Kommandant
der Fregatte BELLONA Uberfiihrte er im Juni 1800 Papst
Pius VII. von Venedig nach Pesaro. 1836 wurde er zum
Viceadmiral befordert und war ab 1838 Adlatus der Mari-
nekommandanten Paulucci und Erzherzog Friedrich.
Nach dem Tod Erzherzog Friedrichs tibernahm der nun-
mehr 81jahrige am 6. Oktober 1847 das Marinekomman-
do, trat aber bereits am 10. November 1847 zuriick. 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
FRrIEDRICH, in Venedig vom Stapel.

Vor 250 Jahren -1776

Am 26. September verlie der Dreimaster JOSEr UND
THERESIA (676 t) unter Kapitdn Wilhelm Bolts (* 7. Februar
1739 Amsterdam; t 8. April 1808 Paris) Livorno und er-
Offnete damit den Reigen an Fahrten der »Triestiner Ost-
indische Handelskompanie« Richtung Afrika und Asien.
An der Delagoa-Bay (1777) sowie auf den Nikobaren
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(1778) wurden spéter dsterreichische Kolonien gegriin-
det. Das Schiff erreichte am 6. Mai 1781 wieder den Aus-
gangshafen.

Vor 240 Jahren - 1786

Am 20. Mérz genehmigte Kaiser Josef Il. die rot-weil3-
rote Flagge als neue Flagge, welche mit 1. Janner 1787
eingefuhrt wurde, ehe sie bis zum leidvollen Untergang
der Habsburgermonarchie fir immer eingeholt wurde.

Am 4. Oktober kamen in Triest die in Ostende (Os-
terreichische Niederlande) angekauften Kutter Le JusTe
(Kapitdn Thomas Potts) und Le Ferme (Kapitdn 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 wahrend der Napoleonischen Kriege,
immer eine Kriegsmarine in der Adria.

Vor 230 Jahren (1796)

Zum Schutz vor franzésischen Korsaren in der Adria und
zur Unterstiitzung der k. k. Armee in Italien traf eine eng-
lische Eskader mit finf Fregatten (AiGLE, BosTon, FLo-
RA, UTTILE und PeTERELL) unter Kapitén Sir Charles Tyler
in der Adria ein.

Vor 220 Jahren (1806)

Nachdem Osterreich — unter Zu-
ricklassung des Marinematerials
aus ehemals venezianischem Be-
sitz — Venedig am 19. Janner ge-
raumt hatte, konnte am 4. Mérz
Triest wieder in osterreichischen
Besitz ibernommen werden. Aus
den verbliebenen Flottenresten
wurden unter Generalmajor Jo-

A

Karl von Lewartowsky

seph Comte de L’Espine (* 25. De-
zember 1761 Avignon; t 31. Dezember 1826 Mailand) die
»Zweite Triester Kriegsmarine« (1806-1809) gebildet.

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



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, wofur 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 zurlick und wurde erneut in
den Ruhestand versetzt. Karl Freiherr Lewartowsky von
Lewartow starb am 22. Mérz 1865 in Triest.

Vor 210 Jahren (1816)

Am 29. Janner wurde in Triest
der spétere Viceadmiral Bern-
hard Freiherr von Willerstorf-
Urbair geboren. 1833 trat er als
Marinekadett in die k. k. Kriegs-
marine ein, dem die (Ublichen
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 Wodllerstorf-Urbair Eskadre-Kommandant, kam
aber unverschuldet zu spét in der Nordsee an. Dass er
nicht rechtzeitig eintraf, um Tegetthoff zu unterstiitzen,
trug ihm Kritik ein. Er verliel3 die k. k. Kriegsmarine und
tibernahm 1865 den Posten des Handelsministers. Er be-
gann mit der Umsetzung eines ehrgeizigen Programmes,
schloss zahlreiche Handelsvertrage ab und tat viel fur den
Eisenbahnausbau und den Ausbau des Hafens von Triest.
Er reformierte das Postwesen — Osterreich fiihrte auf
sein Betreiben als erster Staat der Welt die Postkarte ein.
Nach dem »Ausgleich« mit Ungarn, gegen das er grofe
Vorbehalte hatte, trat er 1867 als Minister zurlck. Willer-
storf-Urbair wurde, inzwischen zum Viceadmiral befor-
dert, zum Kommandanten der zum Abschluss mehrerer
Handelsvertrage bestimmten Korvette ERzZHERZOG
FrIEDRICH ernannt, konnte diese Aufgabe aber aus ge-
sundheitlichen Griinden 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.

Wiillerstorf-Urbair

Am 11. Dezember wurde in Visby, Schweden der
spatere Linienschiffskapitdn Erik af Klint geboren. Er
gehdrte zu jenen skandinavischen Seeoffzieren, die Dah-
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lerup in Osterreichischen Dienst holte. Klint erhielt seine
Ausbildung in der schwedischen Kriegsmarine, ehe er mit
26. Mai 1849 als provisorischer Linienschiffsleutnant in
die k. k. Kriegsmarine tlbernommen wurde. Er komman-
dierte unter anderem Uber drei Jahre die Goelette!
AreTHUsA, dann die Korvette TiTaniA, sowie die Fregat-
ten DonAu, BELLONA und ScHwARZENBERG. Mit 3. No-
vember 1861 wurde er, gemeinsam mit Tegetthoff(!) zum
Linienschiffskapitdn befordert. Spater kommandierte er
mehrere Jahre das Elevenschulschiff Venus und bildete
damit den Nachwuchs der k. k. Kriegsmarine aus. Klint
wurde als »Eifrig, feiBig, 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 fel 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 Kdste bei Cattalo/Arkadien.
Die Besatzung konnte sich ans Land retten. Tags darauf
wurde dann auch das Ausristungsgut geborgen und an
Land gebracht. Am néchsten Tag kamen hunderte grie-
chische Soldaten, die das Gut wegschleppten und die
Schiffbriichigen gefangen nahmen. Erst nach vielen Be-
muhungen gelang es diese wieder freizubekommen und,
allerdings mit Zuricklassung ihrer Habe, auf einem ge-
mieteten Kustenfahrzeug in die Heimat zu bringen. Erst
1834 erhielt die Mannschaft einen Schadenersatz fir ihre
verlorenen Effekten.

Vor 190 Jahren (1836)

Am 10. Mai wurde in Homburg, Landgrafschaft Hes-
sen-Homburg, der spatere Fregattenkapitdn August Rit-
ter von Trapp geboren. Am 27. Oktober 1852 trat er als
Marine-Infanteriekadett in die k. k. Kriegsmarine ein.
1864 war er Artillerieoffzier auf Panzerfregatte Juan DE
AusTrIA, kam aber mit der Willerstorf-Eskadre zu spét in
der Nordsee an. 1866 machte Trapp auf Panzerfregatte
Prinz Eucen die Seeschlacht von Lissa mit und erhielt
das Militar-Verdienstkreuz. Seine »grof3e 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. Fr sein umsichtiges Verhalten wurde er mit dem

! Galeasse oder Schoner, zweimastig (Red.)



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 48jahrig 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 Korvettenkapitan Josef Marsich mit dem Ziel
New York aus Triest aus. An Bord befanden sich unter
anderem neun zur Deportation bestimmte politische
Haftlinge. Am 17. Oktober wurde New
York erreicht, am 6. Janner 1837 wieder
Triest.

Vor 180 Jahren (1846)

Am 31. Janner wurde in Olmitz/
Mahren der spdtere Linienschiffskapi-
tdn 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, woflr er beide Male ausgezeichnet
wurde. Es folgten die Ublichen 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 tétig. 1891 erfolgte seine
Beforderung zum  Fregattenkapitan.
1896 trat er in den Ruhestand und wurde
1904 noch zum Linienschiffskapitén be-
fordert. 1913 erschienen seine Erinne-
rungen »Als Venedig noch Gsterreichisch
war«. Das Buch wurde 1966 neu aufge-
Karl Tullinger legt. Rottauscher von Malata starb am
20. Méarz 1921 in llz in der Steiermark.

fr

Maximilian Rottauscher

Am 18. Mai wurde in Graz der spé-
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 befordert. 1875 hatte er die
Bauleitung des Kasemattschiffes TEe-
GETTHOFF, 1890 die des Torpedoramm-
kreuzers Kalser Franz JosepH I. und
1891 die des Schwesterschiffes KaIserIN
EvLisaBeTH ber. Am 1. Mai 1901 wurde
er zum Obersten Schiffbau-Ingenieur
befdrdert und trat ein Jahr spater, am 1.

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

Am 7. August wurde in Hof/Méhren der spétere
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 Saipa die Ozeanreise von Erzherzog
Karl Stephan mit, dessen &rztlicher Berater er auch wei-
terhin blieb. Danach bei verschiedenen Stellen und im
Marinespital in Pola tétig, erwarb Krumpholz sich grolie
Verdienste um die Bek&mpfung der Malaria in Istrien. Mit
1. Mai 1902 wurde er zum Marine-Oberstabsarzt 1. Klas-
se befordert und leitete die Sanitatsabteilung des Hafe-
nadmiralats Pola. Mit 1. Mérz 1909 wurde er in den Ruhe-
stand versetzt. Dr. Johann Krumpholz verstarb am 22.
November 1910 in Olmiitz/Méhren.

Vor 170 Jahren (1856)

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

Am 17. November wurde in Neutitschein/Mahren
der spatere Admiral Eugen Ritter von ChmelarZ geboren.
Er trat am 1. Juli 1876 als Seekadett 2. Klasse in die k.
k. Kriegsmarine ein. Es folgten die tiblichen Einteilungen,
wobei er anfénglich nicht entsprach. Mehrmals wurde
sein mangelnder Eifer kritisiert. Dies dndere sich spéter,
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 befordert. 1913 wurde ChmelarZz Hafenadmiral von
Pola und zum Vizeadmiral beférdert, dem 1915 die Be-
forderung zum Admiral folgte. Flottenkommandant An-
ton Haus lobte ihn mehrmals fir seine Dienste. Als Kai-
ser Karl I. nach der Meuterei in Cattaro die Marinefih-
rung durch jingere Offziere ersetzte, musste auch er ge-
hen. ChmelarZ lebte fortan in Perchtoldsdorf bei Wien,
wo er am 18. August 1945 verstarb, und am Ortsfriedhof
beerdigt wurde.

Anlésslich 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 offzielle Grund-
steinlegung fiir das »k. k. Seearsenal Pola«. AnschlieBend
wurden verschiedenste Einrichtungen besichtigt. Gegen



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 spatere Vizeadmiral
Alfred Cicoli, Sohn des Obersten Marinearztes Dr. Alex-
ander Cicoli (* 27. November 1823 Mailand; t 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 Saipa die Instruktionsreise nach Kap-
stadt, Australien, Neuseeland, Ozeanien und Ostindien
mit. Es folgten die iblichen Einteilungen, ehe er 1895 mit
TorreDOBOOT XVI sein erstes Schiffskommando erhielt.
1900 kommandierte er den Kreuzer LEorarRD nach Aus-
tralien und Ostasien, 1910 den Kreuzer Kaiser FRANZ Jo-
sepH . erneut nach Ostasien und kehrte 1912 mit dem
Kreuzer SziceTvAr von dort in die Heimat zuriick. 1913
wurde Cicoli Vorstand der Operationskanzlei der Marine-
sektion. Mit 1. Mai 1917 erfolgte seine Beférderung zum
Kontreadmiral. Am 11. Marz 1918 wurde Cicoli letzter
Hafenadmiral von Pola und hatte die traurige Aufgabe
den Hauptkriegshafen am 31. Oktober 1918 an den kroa-
tischen Nationalrat zu Ubergeben. Mit 1. November 1918
erfolgte noch seine Be-
forderung zum Vizead-
miral. Nach dem Krieg
zog Cicoli  zunéchst
nach Baden, dann nach
St. Polten. Er starb
wahrend 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 Brinn der spatere
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 kk. Kriegsmarine
tbernommen. Er machte die Missionsreise mit den neu
ausgemusterten Seekadetten auf der Korvette Donau
mit. Wéahrend 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, finf Matrosen und Seekadett Otto Karsch er-
tranken im eisigen Hudson River. Der Kommandant des

Otto Karsch
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Dampfers wurde verhaftet, spater vom Gericht jedoch
freigesprochen. Die Leichen wurden erst Monate spater
gefunden. Otto Karsch wurde am »Greenwood Cemete-
ry«, Long Island beerdigt. An der Mauer vom Marine-
friedhof Pola wurde eine Gedenktafel fir die Opfer ange-
bracht.

(Lesen Sie in Osterreich Maritim, Ausgabe 92 mehr dazu im
zweiten Teil des Artikels (iber die Gedenktage 2026.)

Am 19. Dezember wurde
in Vesely/Méhren der spétere
Korvettenkapitdn ~ 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 ELIsSA-
BETH mit. Er nutzte die Gele-
genheit, sich als Maler und
Zeichner zu betétigen, was
auch von seinen Vorgesetzten
nicht unbemerkt blieb. In sei-
nen Beurteilungen hiel3 es
mehrmals: »sehr geschickter Zeichner und Maler ... besitzt ein her-
vorragendes Talent fiir Malerei...qut verwendbarer Fotograf...«.
Er wurde mit 1. Dezember 1908 bei gleichzeitiger Befor-
derung zum Korvettenkapitén in den Ruhestand versetzt.
Ramberg widmete sich nun ganz der Kunst, studierte an
den Kunstakademien in Minchen und Wien und wurde
akademischer Maler. Mit 1. November 1915 wurde Ram-
berg als Marinemaler flir das Kriegspressequartier reakti-
viert. In dieser Zeit entstanden zahlreiche Gemélde 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 tatig war. August
Freiherr von Ramberg starb am 1. April 1947 in Gmun-
den und wurde auf dem Ortsfriedhof beigesetzt.

August von Ram

Sl L BT

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




Maritime Kurznachrichten

5. Januar 2026
Wasserwirtschaft und Okologie

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

Das Européische Innovations- und Technologieinsti-
tut (EIT) hat das Konsortium ausgewahlt, das das Projekt
leiten wird: KIC! soll sich mit der Bewéltigung zentraler
Herausforderungen im Bereich von Wasser, Meer und
dem maritimen Sektor befassen. Der wachsenden 6kolo-
gische, okonomische und soziale Druck auf Europas
Wassersysteme soll dabei im Fokus stehen.

(orf.at; eit.europa.eu)

4, Januar 2026

Denkmalschutz fur
Hafenkran

An der L&nde nahe
der DDSG-Zentrale
steht seit kurzem ein
Ladekran unter Denk-
malschutz (selbst steht
der Kran natlrlich
schon langer ...): Der
vermutlich  Anfang
des 20. Jahrhunderts
errichtete Verladekran
ist am Wiener Han-
delskai ~ »das letzte
Dokument der Verladeeinrichtungen des Wiener Strom-
hafensg, so das Bundesdenkmalamt in seiner Begriindung
der Unterschutzstellung. (orfat; bda.gv.at)

Wenn man sich im maritimen Wirkungsbereich der dsterreichisch-
ungarischen Monarchie ein wenig umsieht, kann man auf einige
»Verwandte« dieses Arbeitsgerates stofen, so zum Beispiel in Rovi-
gno (Rovinj) auf der kleinen Holzschiffswerft, nahe der ehemaligen
Gsterreichischen Tabakfabrik — siehe folgendes Bild.

tKIC (Knowledge and Innovation Communities): Wissens- und
Innovationsgemeinschaften des EIC; Partnerschaften zwischen Unternehmen,
Universitaten und sonstigen Forschugnseinrichtungen
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22. Dezember 2025
Kanal-Dammbruch im Vereinigten Konigreich

Bei Whitchurch ist in den friihen 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 m?3
des Wassers ausgetreten sind. Infolgedessen felen 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 kdnnte der Dammbruch durch hohe
Wasserstande und dadurch in den Damm einsickerndes

Wiasser destabilisiert worden sein. (theguardian.com)



Sein letztes Modell bleibt

unvollendet

Im Gedenken an Robert A. Togel (1947-2025)

Unser Verein »FHS — Freunde Historischer
Schiffe« trauert um seinen ehemaligen ersten
Vizeprasidenten Robert A. Togel, der nach
langerer 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 groRen Entbeh-
rungen dieser Zeit auf. Bereits sein Militardienst bei den
Pionieren lenkte sein Interesse auf maritim-nautische
Sachverhalte, und dies flihrte ihn auch zu akribischer his-
torischer Forschungsarbeit. Seine grof3e 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 zundchst
in seiner Arbeit als Modellbauer in hervorragender Weise,
auch eine groRe Zahl an detailreichen Figurinen und Di-
oramen entstammen seiner Werkstatt. Nicht zuletzt war
Robert auch ein begabter Illustrator, der den Pinsel sehr
geschickt fuhren konnte.

Berufich griindete 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-
sdtzen erweiterte er sein Spektrum (ber Zinnfguren bis

n histor. Schifle

AN
Sektion Historiker

wektion Viuseurp=hafcen

selction Yo
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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 Fotoétzteile konnte er geschickt einset-
zen. Und wieder war sein Bestreben von Didaktik getra-
gen: Er verfasste Bauanleitungen fiir Modelle und auch
mehrere Artikel in einschldgigen Fachzeitschriften. Auch
mehrere Fachvortrdge, etwa im Heeresgeschichtlichen
Museum Wien, fanden ein aufmerksam-interessiertes
Auditorium.

Sein Webauftritt wurde 2002 er6ffnet und dieser bot
ihm unter der Domain doppeladler.com ein breit gefasstes
Kommunikationsmedium mit gleichgesinnten Freunden
(dieses Angebot wird von seinem Sohn Robert C. Tdgel

weiter gefuhrt).

Der
Vizeprasident

Aufgrund seiner his-
torischen und mo-
dellbau-technischen
Kenntnisse und Fa-
higkeiten schloss er
sich dem Verein

»FHS - Freunde

Historischer Schiffe« gerne an. Er konnte — ausgestattet
auch mit seinem unnachahmlichen Sinn fir Humor — mit
Leichtigkeit zwei Fachsektionen des Vereins adaquat be-
treuen: Die Historiker und die Modellbauer. Durch die Ge-
neralversammlung des Vereins FHS wurde er zum ersten
Vizeprésidenten gewdhlt, und er fillte diese Funktion aus,
solange es seine gesundheitliche Verfassung zulief3.

In Anerkennung seiner Verdienste wurde Robert A.
Togel durch Beschluss des Vorstandes der Freunde His-
torischer Schiffe vom 23. September 2022 zum Ersten Eh-
renprésidenten der FHS ernannt. Vor kurzem mussten wir
die Nachricht von Roberts Ableben erfahren — mdge er
seinen ruhigen Ankerplatz fnden!



Kielwasser auf dem Prufstand (1)

Berichte aus der maritimen Forschung — Osterreichische Seen

»Wo0rthersee unter Druck«

... S0 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 beeinfussen den
Worthersee«. In der Pressemeldung wird weiter festge-
stellt: »Das 0Okologische Gleichgewicht der heimischen
Seen gerdt zunehmend ins Wanken.« Berichtet wird (iber
zwei Jahre Arbeit von Vermessungs-Spezialisten der TU
Graz, um den Einfuss von »Boots- und Schifffahrtswel-
len« auf die Uferzonen untersucht. Voruntersuchungen
wurden flr das aktuelle Projekt bereits seit 2022 mit dem
Kaérntner Institut fir Seenforschung durchgefihrt.

-
N
O
=
=
|
Q@
)
o
°
<]
9]
(€]
=
=]
=

Links eine (Messhoje, reehts die Refe@nzsta

Was steckt dahinter?

Die Original-Meldung des Forschungsteams der TU
Graz, Institut fir Geodésie (nttps://www.tugraz.at/news/ar-
tikel/monitoringsystem-woerthersee) berichtet (iber ein neu-
es und ganzheitliches Monitoring-System, mit dessen Hil-
fe Bootswellen millimetergenau vermessen werden kon-
nen — und dies unter Einsatz von Satelliten-Navigations-
daten. Bootsverkehr, Wetter und weitere Okosystem-Fak-
toren kbnnen nun prézise aufgezeichnet und danach aus-
gewertet werden.

Festgestellt werden kann nun Auswirkung auf die Ar-
tenvielfalt und gleichzeitig auf die sinkende 6kologische
Funktionsfahigkeit — betroffen sind davon auch drei der
grofiten Karntner Seen: Worthersee, Ossiacher See und
Weillensee.

Im Rahmen des Projektes WAMOS (Wave Monitoring
System based on GNSS/INS) entstand ein neuartiges
Mess- und Simulationssystem zur Erfassung und Bewer-
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tung von Seewellen und deren 6kologischen Auswirkun-
gen. Damit sind erstmals prézise Untersuchungen, wie
stark der Wellenschlag von Wind und Motorbooten das
Okologische Gleichgewicht beeinfussen, und es sind auch
Aussagen darlber maglich, welche Uferbereiche davon
besonders betroffen sind.

Das Messverfahren

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

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

Die Ergebnisse

Von Booten verursachte Wellen haben signifikante Aus-
wirkungen auf die okologische Funktionsfahigkeit von
Seen, es konnte erstmals wissenschaftlich belegt werden,
wie stark der Wellenschlag von Motorbooten zur Aufwir-
belung von Sedimenten und damit zur Triibung des Was-
sers beitragen. Besonders Unterwasserpflanzen wird damit
zugesetzt. Natlrliche SchutzmaBnahmen wie Schilfs-
chutz-Z&une halten starken Wellenschlag vom Ufergirtel
fern, neue Pfanzen konnen sich ansiedeln. Der beste
Schutz sind natirliche — und unverbaute — Buchten.

Quelle

Karin Mascher, Philipp Berglez: Wave Height Determination Ba-
sed on Low-Cost Inertial Measurements Units (...) in: VGI - Oster-
reichische Zeitschrift fir 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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Kielwasser auf dem Prufstand (2)

Berichte aus der maritimen Forschung — Ostsee

Just zwei Tage vor der vorangegangenen Meldung
erschien ein Presseartikel des Leibniz-Institutes fur
Ostseeforschung (Warnemiinde, IOW) und der
Christian-Albrechts-Universitat (Kiel, CAU) mit einer
ganz ahnlichen Problemstellung:

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

Die Ostsee zdhlt zu den am intensivsten genutzten
Meeresgebieten weltweit. Rund 85 Millionen Menschen le-
ben in ihrem Einzugsgebiet, und ein erheblicher Teil des
Glter- und Personenverkehrs zwischen den Anrainerstaa-
ten wird Uber 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
fiir die gesamte Ostsee« bildet den Rahmen flr die vorliegende
Studie.

Forschungsfahrten in der Kieler Bucht unter der Lei-
tung der Universitdt Kiel mit dem Forschungsschiff
ALkor vermalien die Oberfachenstruktur des Meeresbo-
dens zentimetergenau. Die Wassersdule 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 Ausmal die
durch die Schiffspropeller erzeugten Verwirbelungen die
Wiasserséule beeinfussen. Sedimentproben lieferten In-
formationen Uber die Mobilisierbarkeit der Meeressedi-
mente. Zusétzlich wurden Schiffspositionsdaten ausge-
wertet, um Verkehrsintensitat, Schiffstypen und Tiefgan-
ge im Untersuchungsgebiet zu erfassen.

Erosion am Meeresboden, Durchmi-
schung

Hydrodynamische Berechnungen ermdglichen, die von
den Schiffen erzeugten Krafte abzuschétzen und mit den
beobachteten Erosionsmustern in Beziehung zu setzen.

Der Vergleich zwischen den bathymetrischen Daten-
satzen 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 starksten Veranderungen traten dort
auf, wo besonders viele Schiffe mit groem Tiefgang ver-
kehren.

Die Studie zeigt auch, wie stark die Verwirbelungen
im Kielwasser groRer Schiffe die Wassersdule beeinfus-
sen kénnen (sieche Abbildung unten). Die akustischen
Messungen zeigten, dass sich das Kielwasser einschlief3-
lich Luftblasen bis in Tiefen von 12 bis 16 Metern aus-
breiten kann und dabei die nattrliche Schichtung der
Wiasserséule zerstort. In der Mehrzahl der dokumentier-
ten Schiffspassagen reichte dieser Effekt bis in unmittel-
bare Ndhe des Ostseegrundes: Der vom Propeller er-
zeugte Nachlauf konnte dabei einen Abstand von drei
bis zehn Metern bis zum Meeresboden uberwinden.

| Originalpublikation

e

Jacob Geersen, Peter Feldens, Luisa Rollwage,
Lenya Baumann, Knut Kramer, 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



Chartern ohne Diesel

Eine Woche an der Cote D’Azur mit einer E-Segeljacht. - Von Ferdinand Bammer

Nach 22 konventionellen Segel-Torns, alle-
samt durch Larm, Vibrationen, Abgas-Gestank
und das fnale Tanken an einer Uberlaufenen
Tankstelle getribt, endlich: eine Segeljacht
mit Elektroantrieb!

Technik und Ausstattung

Die »Dufour 530 smart-electric< (Lange 16,35 m, Breite
5 m, Tiefgang 2,3 m, Verdrangung 17,8 t) verfligt neben
dem Hauptantrieb (Latten-Grof3segel und Rollfock) tiber
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,
dafiir ein Hydrogenerator, i.e. die Umschaltmdglichkeit
von Motor auf Generatorbetrieb, um wéhrend des Se-
gelns mit dem sich drehenden Propeller Ladestrom zu ge-
nerieren. Leider erwies sich diese Lademdglichkeit als un-
brauchbar, da selbst bei gutem Segelwind nur intermittie-
rend — und dies mit viel Stérgerdusch — geladen wurde (ca.
im 3-Sekundentakt, mit geringer Leistung von rund
140 W).

Das gecharterte Modell verfligt ferner Uber einen
sWatermaker« und absurderweise Uber eine Stlwasser(!)
spulung der Toiletten.

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

Dufour 530 smart-electric an der Mooring
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Kabine mit Stockbetten und eine sehr kleine Kabine fir
den Schiffsftihrer im Bug verteilen.

An erwahnenswerten Annehmlichkeiten gibt es zur
ublichen Kuhltruhe noch einen normalen Kihlschrank
mit Gefrierfach, eine elektrisch ein-/ausfahrbare Bade-
plattform und einen von der Badeplattform aus zu bedie-
nenden Gasgriller. Selbstverstdndlich gibt es auch einen
Wechselrichter, sodass alle Steckdosen an Bord immer
nutzbar sind.

Der Torn

Eine Segel-Urlaubswoche mit einer Charterjacht mit dem
Wind allein ist nicht mdglich. Somit wurde auch auf die-
sem Taérn der elektrische Antrieb hdufg benutzt, dies al-
lerdings in &uRerst vorsichtiger Art, das ist meist mit ei-
nem bis drei kW. Rund 100 sm wurden zuriickgelegt,
davon etwa ein Drittel elektrisch, wobei alle drei Hauptin-
seln der Tles d’Hyéres besucht wurden, namlich Porquerolles,
Port-Cros und Tle du Levant. Das Auslaufen aus der Marina
Port de Rolland (nahe Toulon) erfolgte schon kurz nach der
Ubernahme am Samstag um 19:00 Uhr — und zwar rein
elektrisch s— zur nahen Ubernachtungsmdglichkeit vor
Anker. Nach zwei Marina- und vier Ubernachtungen vor
Anker erfolgte die Riickkehr 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 Unféllen (USS JoHN S.
McCain 20174, und andere, Red.) wieder auf
konventionelle Steuerung riickgebaut.

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

Der grof3e theoretische Vorteil eines
Elektroantriebs, die sofortige Verfligbarkeit,
war jedoch aufgrund einer drei Sekunden

Siehe Kasten auf Seite 42



langen Wartezeit
beim Einschalten
nicht gegeben. In drei
Sekunden legt man
bei Starkwind auch
ohne Segel leicht ei-
nige Meter zurlck,
vielleicht die ent-
scheidenden  Meter
zur Vermeidung ei-
ner  Grundberih-
rung.

Es ist schwer zu
glauben, dass fir die
lange Einschaltdauer
ein technischer Grund vorliegt, aber vermutlich benétigt
der Wechselrichter des Antriebs wirklich so lange zum
Hochfahren.

Komfort an Bord

Enttduschend ist die Gerduschbel&stigung an Bord durch
ein dauernd laufendes Geblése zur Kuhlung der Elektro-
nik. Im Betrieb ist der Gerduschpegel natrlich weit nied-
riger als bei einem Dieselmotor, allerdings ist das Surren
des E-Motors doch sehr deutlich horbar.

Die Warmwasserbereitung zieht naturlich sehr viel

Strom, und sie muss Uber den Sicherungsschalter unter
einer Sitzbank deaktiviert werden. Ein leicht zugénglicher
Schalter wdre hier glnstig.
Die Toilettenspiilung mit StiRwasser entleerte die \Wasser-
tanks in kurzester Zeit. Die stromintensive Wasseraufbe-
reitung mittels Watermaker kam fur diesen Zweck nicht in
Frage, so willigte die Crew ein, die Kubelspilung zu kulti-
vieren. Immerhin ist hierfiir eine Salzwasserentnahme in
der Kiiche maglich.

Anmerkung:
Die Befreiung von fossiler Energie kann dann auch weiter
gehen und den Gasherd obsolet machen.
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Mit einem elektrischen Wasserkocher (900W), einem
ebenso betriebenen Kaffeekocher (300W) und einer E-
Heizplatte (1.800W) kann man einen Grof3teil der Aufga-
ben des Gasherdes erfiillen und reduziert damit auch sei-
nen Gasverbrauch erheblich. Eine kleine Crew wird auch
leicht génzlich auf Gas verzichten kénnen, 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
maoglich, sondern passiert erst 2,5 Minuten nach Be-
tatigung des Ausschaltfeldes.

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

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

Leistungsbedarf vs. Geschwindigkeit fir eine Dufour 530
(Quelle: https://oceanvolt.com/confgurator/)
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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
Rickgabe auch eine Fehlermeldung an, die offenbar
nicht einfach zu quittieren war.

Fazit

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

Unverstandlich bleibt warum eine E-Segeljacht

e nicht mit einer PV-Anlage ausgeristet wird;

» ihre Toilettenspllung mit StRwasser betreibt, dieses
somit rasch zur Mangelware wird und folglich mit ei-
ner energieintensiven SuBwasser-Erzeugung ausge-
ristet sein muss.
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Als Wermutstropfen bleibt lediglich, dass man den Die-
selgenerator aus Sicherheitsgriinden beibehalten muss
und wird. Brauchen sollte man diesen bei guter Térnpla-
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 wachst: Fir 3 kn braucht es
nur 630 W, wéhrend fiir 6 kn schon fast 5 kW nétig sind.

Touchscreens als Benutzerschnittstelle: Problematisch bis todlich

Im August 2019 machten alarmierende Pressemeldun-
gen die Runde: Havarie von US-Marineeinheiten mit
zehn Todesopfern.

Der Zerstorer USS Jonn S. McCain kollidierte am 21. August
2017 vor dern Kiste Singapurs mit dem unter liberianischer

US Navy Joshua Fulton (Public Domain)

Das Schadensbild am Zerstorer USS McCAaIN

Flagge fahrenden Oltanker Ainic MC. Neben den Todesopfern
waren auch 48 Verletzte zu verzeichnen. Beim Ubertragen der
Steuerung auf eine andere Kontrollstation kam es verursacht
durch die Komplexitat der mit Touchscreens gesteuerten Be-
nutzeroberfache zu gegenlaufgen Schraubenbewegungen;
nachfolgende Fehlentscheidungen der Besatzung fiuhrten
letztlich zur Kollision.

Die anfangliche Vermutung, die Computer der US-Marine wa-
ren »gehackt« worden, stellte sich bald als nicht stichhaltig
heraus.

Infolge der erkannten Problemstellen wurde im Verlauf von
zwei Jahren die gesamte Zerstorerfotte wieder mit herkbmm-
lichen mechanischen Hebelsteuerungen ausgeriistet.

Zu denken gibt die Frage, ob durch die rasante Entwickung und
Verbreitung elektronischer Assistenzsysteme im Verkehrswe-
sen nicht auch bei Flugzeugen, Eisenbahn- und StraRenfahr-
zeugen ahnlich geartete Risiken bestehen ...



Jahresbericht 2025 der MKFF

Marinekameradschaft »Franz Ferdinand« in Korneuburg. — Von Wladimir Aichelburg

Das Jahr 2025 verlief ruhig, viel ruhiger als in der
Zeit vor der Pandemie, aber doch oft spannend und
erfolgreich. Die Donau fuhrte meist Nieder- und Mit-
telwasser, nur an ganz wenigen Tagen wurde kurz-
fristig die Marke 5 m Uberschritten.

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 Bundeslan-
dern und dem Ausland, ihre Informationen Uber 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 O1, die tber den Funkbe-
trieb eine Sendung machte. Diese wurde im ORF 1 am
30. Juli ausgestrahilt.

Am 6.-7. September 2025 fand das groRe Korneuburger
Hafenfest mit Ausfahrten beider Boote NIEDEROSTERREICH
und OBersT BrRecHT zum Stauwerk Greifenstein mit rund
400 + 400 Besuchern und Teilnehmern statt, darunter
Angehorigen des Bundesheers und Veteranen. Wéhrend
einer langeren Fahrt auch talwérts in Richtung Wien wa-
ren die Funker mit an Bord, von Cap San Dieco 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 Jubildum 25 Jahre Marinefunk auf
dem Patrouillenboot NIEDEROSTERREICH 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.
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Am 26. November gab es eine Ubung der ABC Schule

mit 30 Kursteilnehmern in neuen Uniformen. Man simu-
lierte die nukleare
Verseuchung  der
NIEDEROSTERREICH
mit anschlieRender
Dekontamination,
die  Alarmierung
der Krafte in der
Dabschkaserne,
die Bergung abgeschossener Drohnen sowie das »Frei-
messen« des Schiffes. Dazu wurden zwei Ausfahrten mit
OBgersT BrRecHT durchgefiihrt.
Am 2. Dezember 2025 wurde durch die 1. ABC- und Um-
weltmessstelle KPE der ABC-Schule die Wasserqualitat
im Tank und in
den Rohrleitun-
gen der NIEDER-
OSTERREICH UN-
tersucht;  das
Wasser  wurde
seinerzeit am
25. Oktober
2010 unter der
Reichsbricke
aus einem LKW
gebunkert; dies
in  Erinnerung
an Cristoph Kolumbus und die Seefahrer vergangener
Jahrhunderte. Die Proben wurden vom Tankstutzen und
der Armatur des Kombiisebeckens genommen. Das Was-
ser des Tanks wies nach flinfzehn Jahren keine mikrobio-
logische Verunreinigung auf, im Armaturenwasser wurde
eine unbedenkliche Verkeimung festgestellt. Chemisch
wies das Wasser eine Grenzwertliberschreitung fiir Man-
gan und Blei auf, im Wasser der Armatur dazu eine deut-
liche Uberschreitung von Eisen. Das deutet auf einen
EinfuR der Metalle des Tanks und der Rohrleitungen hin.
Wohl aus diesem Grund verwendeten die alten Seefahrer
Eichenfasser ...

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




Eiszeit(en) auf der Donau

Historische Rickschau auf harte Winterverhaltnisse. — Von Alfred Karrer (Text und Bilder)
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Trotz Klimaerwarmung gibt es ihn noch: Den
Winter! Und dieser hat von 2025 auf 2026
wieder mal ordentlich zugeschlagen. Schnee
und Eis waren in ganz Osterreich - und nicht
nur hier - wieder gegenwartig. Schnee und Eis
behindern naturlich alle Verkehrsmittel, die
Schifffahrt aber auf Seen und Flissen ganz
besonders.

Auch die Donauschifffahrt war nach Jahren der Eisfrei-
heit wieder betroffen, und so fuhren etliche Einheiten in
die Schutzhéafen. Ab einer bestimmten Dicke der Eis-
schicht muss das Eis dort zum Schutz der vertauten (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 diec Eis-
VOGEL — wie die norddeutschen Freunde Schiffe allge-
mein weiblich ansprechen wirden) wurde 1955 in der
Schiffswerft Linz fir den Hafen Wien als Mehrzweck-
schiff gebaut. Bild 1 zeigt die Bautafel der Werft von
1955, Bild 2 den EisvocEeL 2026. Weitere technische De-
tails und die Riss-Silhouette des Schiffes fnden 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 sauf dem Bu-
ckel< hat (Bild 3), ist das Schiff fur alle Tatigkeiten, fur die
es angeschafft worden ist, noch voll ft im Einsatz. Im
Bild ist der EisvocEL zu sehen, wie er im Februar 2026
mit voller Kraft im Hafen Albern die Eisfache spaltet.
Das Schiff war 2017 nach der Reparatur eines Schadens
in der Werft Linz auch generaliiberholt worden . Wird das
Schiff flr keine weiteren Einsétze gebraucht, steht es am
Ponton nahe der Hafenausfahrt Freudenau bei der Ha-
fenbricke in Bereitschaft (siehe dazu die Bilder 23 und 24
auf der letzten Seite dieses Heftes, Red.).

Aber nicht nur stehende Gewasser wie Hafenbecken
kdnnen zufrieren, auch FlieRstrecken oder besondere Be-
reiche bei Schiffsschleusen und Kaianlagen. Auf FlieR3-
strecken konnten sich in strengen Wintern enorm lange
EisstoRe entwickeln. Einer der langsten dieser Art bildete



sich im Winter 1929, der sich von Ungarn bis nach Melk
in Osterreich erstreckte. Damals gab es allerdings noch
kaum Donau-Kraftwerke, die die Bildung noch stérkerer
derartiger Staus hervorrufen konnten. Das einzige
Donaukraftwerk dieser Art auf der schiffbaren Strecke
gab es lediglich in Kachlet bei Passau (erbaut 1922 bis
1927). Léngere EisstoRe auf der frei fieBenden 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 Osterreich 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 Eisstofie 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 friihere 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-Eindriicke aus
1967 von der Unteren und Mittleren Donau vermitteln.

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

Dort fand sogar noch eine Talfahrer-Begegnung statt.
Es war das sowjetrussische Motor/Zug/Schubschiff Iva-
Novo. Die Bugfagge von Ex-Jugoslawien befand sich an
Bord von MS SaLzsurc 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 Héfen, wie im Bild der Tankhafen Lo-
bau, schon eingefroren gewesen, aber wieder fur 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 wirde). Das DDSG-Motor-Zugschiff
TraISEN wurde dazu beauftragt, fiir alle Félle in Bereit-
schaft auf der offenen Donau betriebsbereit zu bleiben,
um in Kkritischer Situation jederzeit helfend eingreifen zu
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konnen, denn stérkere Treibeismengen waren angekiin-
digt.

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

» Hafendienste: In Bild 15 (Heftriickseite) aus 2016
steht der EisvoceL 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 (Heftriickseite) im
Jahr 1988. Gegeniiber wurde ein damals hochmoder-
nes sowjetrussisches Donau-Seeschiff ex Bauwerft
Korneuburg namens BENEDIKT ANDREEV beladen.

e Personenrundfahrten und Informationsfahrten in
Wien: Eine solche Rundfahrt mit Fahrgéasten an
Bord wurde meist am Wiener »Tag der offenen Tr«
durchgeflhrt. Im Bild 13 aus 1985 kehrt das Schiff
gerade in den Hafen Freudenau zurick.

* Reichsbriickeneinsturz 1976. Es war wohl im ge-
samten bisherigen Lebenslauf des Schiffes der wich-
tigste Einsatz. Wegen des Briickeneinsturzes 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 Ul
bei der Schwedenbriicke im Kanal mdglichst 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 EisvoceL, der auf
dem Kanalabschnitt unterhalb der Schwedenbriicke
bis Kanalende zur Donau in Simmering eingesetzt
wurde. Bild 15 (Heftriickseite) zeigt, wie EisvoGEL
einen groRen Donauschleppkahn des Bayerischen
Lloyd im Kanal auf Hohe Rotundenbricke im drit-
ten Bezirk zu Berg schleppt.

e Spritzbewasserung der begrinten Donaukanalufer
mittels bordeigener Feuerléschpumpen. Dies pas-
sierte in den trockenen Monaten der 70er/80er Jahre
(dazu gibt es kein Bildmaterial).

» Sondereinsatze Polizei, Rettung, Feuerwehr, Bun-
desheer. Noch ein paar Tage vor dem Layout dieser
Eiszeit-Erinnerungen war ein besonderer Einsatz zu
beobachten. Der EisvoceL wurde behdrdlicherseits
fur eine Aufgabe innerhalb eines grenziberschrei-
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tenden EU-Einsatzes bezuglich eines Terror-Ab-
wehrmandvers eingeteilt.

(Siehe dazu die nebenstehende aktuelle Aufnahme vom
12. Februar 2026 wahreend der Fahrt auf der offenen Donau

—von einem Teil des Wiener Hafens zum anderen.)

Typ:

Bauwerft:
Abmessungen

Lange:

Breite:

Tiefgang

Wandstéarke Rumpf:

Verdrangung:

Maschinenanlage

Hersteller:
Zundprinzip:
Leistung:

Hubraum:
Propeller:
Sonstiges

Einsatzzweck

Feuerlésch- und
Bergepumpe

Kapazitat

Steckbrief

Mehrzweckschiff
Schiffswerft Linz

31,71 m

6,5m

1m

6-12 mm Schiffbaustahl

135-215 t (Regelung uber
Ballast-Tanks)

MAN D2842 LE403
4-Takt-Diesel

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

2x 701, je5 Zylinder
2, mitje 1,1 m Durchmesser

Zug-, Berge-,
Feuerléschschiff und
Eisbrecher

4,2 m3/min

90 Personen

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

Wien-Leopoldstadt

: MS EisvoceL, Baujahr 1955




Trockenen Fuf3es eintauchen ...

Ein »immersives Erlebnis« mitten in Wien, im Vergleich mit anderen
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Ausstellungen, recherchiert vom Team des »alten Museumshafens«

Anlasslich der ersten Versuche zur Ubertragung
von Fernsehbildern beschrieb der Osterreichische
(Rundfunk-)Journalist Ludwig Kapeller (1892-1967)
die Moglichkeiten des neuartigen Mediums und die
Auswirkungen der gebotenen Eindricke auf die Re-
zipienten - und dies, ohne die psychologischen Be-
griffe Immersion oder virtuelle Realitat zu kennen.

Nach diesen Prinzipien wird auch in Osterreich eine stei-
gende Zahl von Prasentationen angeboten, von agypti-
schen Altertlimern ber Kinstler-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 (gedffnet bis Mai 2026)
und wollen nun die Eindricke mit zwei weiteren Ausstel-
lungen vergleichen.

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

Die immersive Ausstellung

Beginnend mit einigen Schautafeln mit ausgewahlten
Schicksalen werden einige Vitrinen mit Original-Gegen-
standen prasentiert — diese stammen allerdings durchwegs
von anderen Schiffen der White Star-Line. Digitale Pro-
jektionen wie Lift-Tdren mit dahinter sich bewegenden
Passagieren der ersten Klasse geben wenig Informationen
ab.

Die »Original-Bordkapelle« in virtueller Realitat soll
ein »exklusives 360°-Sound-Erlebnis« bieten. Die 3D-
Raumprojektion im grofRen Saal begleitet die Fktive Fami-
lie Callaghan in die wichtigsten Rd&ume des Schiffes.

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

ad fontes: Das Werftgelande in Belfast

Im Gelande der ehemaligen Bauwerft der Harland & Wolff
in Belfast, historisch als »Queen’s Island« bezeichnet, exis-
tiert seit 2012 die groRartige und umfassende Ausstellung.
»Shedding a New Light on Titanic’s Story«. Die Attraktion
wurde durch Elisabeth I1. er6ffnet und war das Ziel unse-
rer Museumshafen-Reise im Jahr 2023.

Das Gelande wurde 2010 in Titanic Quarter umbe-
nannt, die meisten nicht mehr benltzten Gebdude wur-
den abgerissen und die historischen Hafenanlagen, Tro-
ckendocks und zwei Krane wurden unter Denkmalschutz
gestellt. Hellinge- und Trockendocks, fur den gleichzeiti-
gen Bau der »Schwesterschiffe« OLympic, BRITANNIC und
TiTanic errichtet, kdnnen so im Originalzustand erwan-
dert werden. Sogar ein Hotel gibt es an Ort und Stelle ...

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

Im Freibereich kann man auch das alte Hamilton-Dock
mit dem Gebdaude besichtigen, in dem sich die dampfbe-
triebenen Pumpen zum Lenzen des Docks befnden. Im
(Trocken-)dock selbst liegt der White Star-Dampfer No-
maDIc auf Stapel, dieses Schiff fungierte im Hafen von



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

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

Bild unten: Blick aus einem Panoramafenster des Museums
auf die Hellig, auf der SS Tiranic gebaut wurde — die Masten
geben einen Eindruck von den Rumpfdimensionen.
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Das Innere des Museums gliedert sich in neun Abtei-
lungen mit interaktiv-erkdrenden Ausstellungen:

e Belfast im Aufbruch

*  Werft — Reise ums Ruder

e Stapellauf

e Ausristung

*  Jungfernfahrt

e Untergang

e 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 Présentationen. Fir einen guten
Eindruck ist ein Besuch im Zeitraum eines Tages viel zu
wenig, um die vielfaltigen im Bewusstsein der Besucher
entstehenden Bilder addquat verarbeiten zu kénnen.

Das White Star-Offce in Queenstown

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

In dem Agenzie-Gebdude sammelten sich die lezten
rund 130 Passagiere, wurden abgefertigt und mit ihrem
Reisegepéck auf dem Tender Nomabpic (siehe voriger Ab-
schnitt) zur auf Reede liegenden TiTaNIc transportiert.

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



Bild: Peter Strecha (2012)

Bild: Peter Strecha (2012)

Einrichtungen des Schiffes sind originalgetreu nachgebil-
det, und sogar kostumierte Darsteller erzéhlen Details
von »ihren Erlebnissen« vor und wahrend der Einschif-
fung.

Funkentelegraphie! von Mizen Head

Nach dem Ankerlichten in Queenstown nahm Titanic
Kurs auf Fastnet Rock. Der letzte drahtlose Kontakt (iber
die bord-eigene Marconi-Anlage erfolgte mit der Kiisten-
funkstelle auf Mizen Head, ein Kap auf einer Halbinsel
mit dem stidlichsten Punkt der irischen Insel; davor liegt
der bertihmte 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-
gerdtens 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-

! Funkentelegraphie: Historischer Ausdruck fur Nachrichtentibertragung durch
Knallfunkensender, entwickelt durch Guielmo Marconi und Ferdinand Braun
(Nobelpreis 1909)
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Lizenz: Public domain qua Scientifc Amarican

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

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

Die von Holz-Konstruktionsbau bekannte Schwal-
benschwanzverbindung gilt als ein bedeutender Fort-
schritt beim Bau von Leuchttirmen fiir besonders gefahr-
liche Gebiete; die Feuer Eddystone Lighthouse und eben Fast-
net Lighthouse sind Beispiele fur die Festigkeit des Schwal-
benschwanzmauerwerks. Die Turmkonstruktion aus Gra-
nitsteinen erhélt damit — sowohl horizontal als auch verti-
kal — eine hohe dynamische Festigkeit gegen die Wind-
krafte.

Ausgewaéhlte Quellen

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




Osterreich Maritim 91 — Mérz 2026

Crew-Schicksale: Literaturvorschlage zur Tiranic-Katastrophe

Sally Nilsson, die Ur-Enkelin von Robert Hichens, attributiert als
»The Man Who Sank Titanic«, verfasste uber diesen eine Bio-
graphie, 144 S., erschienen bei The History Press.

Hitchen (1882-1940) war einer der sechs Quartermaster,
der Timanic, der zum Zeitpunkt der Kollision mit dem Eisberg Ru-
derwache hatte, und der dann vom ersten Offzier Robert Mur-
doch, tber den sechsten Offzier James Moody, das Ruderkom-
mando »Hard-a-starboard« erhielt.

Trotz der offensichtlich korrekten Befolgung des Komman-
dos anderte Tianic ihren Kurs nach Hitchens Aussage lediglich
um etwa zwei Strich (d.s. 22,5 Grad) nach Backbord, bevor sie
schlieBlich mit dem Eisberg an ihrer Steuerbordseite kollidierte.

Fur das Ausbooten der Passagiere
des sinkenden Schiffes erhielt er spater
vom zweiten Offzier Charles Lightoller
das Kommando Uber das Rettungsboot
6. Trotzdem er sich auch nach der Kata-
strophe als zuverlassiger Seemann er-
wies, verfolgten ihn die nautisch unbe-
grindeten Vorhalte von Offentlichkeit
und Presse und fihrten letztlich zu

schweren gesundheitlichen Problemen.

Charles Lightoller (1874-1952) fuhr auf der Titanic als zweiter
Offzier, zum Zeitpunkt der Kollision mit dem Eisberg trat er ge-
rade seine turnusmaBige Freiwache an. Etwa um Mitternacht
wurde er Uber die Havarie unterrichtet.

Sein Auftrag war die Beaufsichtigung des Aussetzens der
Rettungsboote an Backbord. Nach dem Losmachen des Ret-
tungsfolRes B auf dem Dach der Offziersquartiere sprang er ins
Wasser; das FloR trieb kieloben im Wasser. Zusammen mit wei-
teren Uberlebenden konnte er das Boot vor dem Kentern be-
wahren; dieses wurde vom zur Hilfe geeilten Cunard-Dampfer
CARPATHIA aufgenommen.

Nach dem Timanic-Desaster wolte Lightoller weiter bei der
White Star-Line bleiben. Wie viele andere uberlebende Seeleu-
te musste er jedoch erkennen, dass er dadurch stigmatisiert
worden war, und kiindigte den Dienst.

Als seine private Motorjacht erwarb er die SUNDOWNER, eine
fruhere Dampfpinasse, die er als Ketch takelte und auf 18 Meter
verlangerte. Mit dieser konnte er ab dem 31. Mai 1940 im Zuge
der Evakuierung britischer Truppen aus dem franzésischen Ha-
fen Dunquerque (Dunkirchen) 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 zahlt zu den berihmten 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 Timanic-Uberlebenden im Hafen von
New York City begann ein Ausschuss des
US-Senats mit den Ermittlungen zum Unter-
gang des Schiffes. Uberlebende Besat-
zungsmitgliedern und Passagiere aus allen

Gesellschaftsschichten erinnern sich an die
Eindricke der Nacht vom 14. April 1912.

Die offziellen Protokolle berichten von den Gepfogenhei-
ten des Tages bis zum Verhalten derer, die die Rettungsboote
bestiegen; so zeichnet dieses Buch ein Bild des menschlichen
Verhaltens angesichts der Tragodie nach. Das Werk ist fir 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 enthélt zahlreiche historische Photographien.

Der Unterwasser-Archaologe Robert
Ballard konnte 1985 das Wrack der Ti-
tanic auffnden. 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
Plinderung solcher Gedenkorte. Texte des Journalisten Mike
Sweeney erganzen das Buch (in englischer Sprache; Verlag Na-
tional Geographic, ISBN: 9780792272885; 192 Seiten, zahir. II-
lustrationen, graph. Darstellungen, Karten).



Historische Aufnahmen von Kpt. Alfred Karrer
(Ausfurlicher Artikel zu MS EisvoceL auf Seite 44)

MS EisvocEL nach dem Einsturz der Reichsbriicke 1976, im Ein-

satz beim Durchschleusen von Schiffen Gber den Donaukanal
(Bild 15, erwahnt im Artikel)

MS EisvoceL 2016 an der Kaimauer

des Hafens Freudenau,
(Bild 16, erwahnt im Artikel)

MS Eisvogel 1988 an der Kaimauer
des Hafens Freudenau
(Bild 17, erwéhnt im Artikel)



