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Titelbild:

Trabakel Il Nuovo Trionfo unter Voll-
zeug.

Der Autor dieser schénen histori-
schen Aufnahme (entstanden etwa
um 1970) ist leider nicht eruierbar. Die
Redaktion ist flir Hinweise dankbar!

Beachte das einzige weiBe Segel,
das Carbonera genannte und fliegend
gesetzte Stagsegel (zwischen GroB3-
saling und Luvriisten am Fockmast).

Lesen Sie mehr in unserem Beitrag
auf Seite 4 dieser Ausgabe.




Liebe> Leserin,
lieber Leser von » Osterveich Maritim!«

Osterreich Maritim 92 - September 2026

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Ausgabe sind die> aktuellen Chronik-Nachrichten voll von
Meldungen iiber Einschrinkungen der (Binnen-)Schifffabrt durch anbaltendes Niedrigwasser am
Rhein, an der Donan und anderen europiiischen BinnenwasserstrafSen. Die> Folgen davon:

* Reduktion der Abladetiefe> auf ein Drittel des iiblichen Wertes;

* Einschrinkungen der Fabrwasserbreite> durch lokale> Anlandungen von Schotter.

Weiters werden enropaweit Hitzewellen in einer seit Aufzeichnungsbeginn noch nie> gemessenen
Intensitit evlebt, sowie> auch eine> drastische> Zunahme> von Wald- und Flurbrinden mit hoben

Sach- und auch Personenschiden.

Die dreifSigste> UN-Weltklimakonferenz in Belém (Conference of the> Parties, Brasilien) war 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.
Trotz der genannten alarmierenden Entwicklungen offenbarte der Gipfel gravierende  systemische
Miingel und weckte> Zweifel an seiner Fibigkeit, die> Klimakrise> wirksam zu bewiltigen. Damit
wird die> Existenz dieser globalen Krise> zwar nicht mebr negiert, zu diskutieren ist jedoch nach wie

vor, wie> man dieser begegnen kann und soll.

Mit der Ausgabe> von Osterveich Maritim 91, Mérz 2026 bat sich somit ein Themanschwerpunkt

» Okologie> und Nachhaltigkeit in der Schifffabrt« berauskristallisiert. Verantwortungsvoller
Umgang mit Klima und Umwelt muss auch in der maritimen Welt zu einer Handlungsmaxime fiir
eine lebenswerte> Zukunft werden. Diesem Gedanken folgend haben wir unsere> Artikelauswabl
gemacht. Berichte iiber den Einsatz von (solar-)elektrischen Antriebssystemen und auch iiber
Auswirkungen von Wasserban und Schifffabrt auf aquatische> Organismen wurden dabei mit

aufgenommen.

Wir wiinschen Ihnen einen schonen Herbst 2026 am — und mit dem — Wasser!

Herzlichst

Ihre> Redaktion von » Osterveich Maritim«
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Einhundert Jahre Arbeitsschiff I Nuovo TRIONFO
Das letzte intakte und fahrbereite »trabaccolo« wird in Venedig gefeiert

Text: Peter Strecha

Bilder: Francesco Penzo (Compagnia »Il Nuovo Trionfo«, wenn nicht anders angegeben)

Das historische, schonerge-
takelte Arbeitsschiff lief im
Mai 1926 in Cattolica in der
italienischen Provinz Roma-
gna vom Stapel. Nach einem
arbeitsreichen und gefahrvol-
len Leben hat IL Nuovo TRIONFO
seinen stilvollen Ankerplatz
in Venedig, direkt an der Pun-
ta della Dogana, gegeniiber
dem Piazzale San Marco, ge-
funden.

Der Verein Compagnia del-
la marineria traditionale »ll
Nuovo Trionfo« (Venedig) be-
sitzt und erhéalt gegenwartig
das historische Schiff. Wir
danken dem Verein flr die
freundliche Unterstitzung
bei der Zusammenstellung
dieses Schiffs-Portraits.

Der Schiffstyp w»trabaccolo« (deutsch
Trabakel) hat im Mediterran ecine
sehr lange und nicht minder erfolg-
reiche Geschichte. Er entstand ver-
mutlich um 1800 in Dalmatien. Die
robusten und durchwegs zweimasti-
gen Holzschiffe hatten urspriinglich
ein Lugger-Rigg, das spiter oftmals —
auch im Falle von Ir. Nuovo TRION-
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FO — aus Griunden der
leichteren Bedienbarkeit
durch kleine Mannschaf-
ten durch ein Gaffelrigg
ersetzt wurde.

Ir. Nuovo TRIONFO
trigt seinen Namen seit
seinem Stapellauf 1926
und wurde seither als
Frachtschiff
Handelswaren wie Holz,

genutzt.

Getreide und Baumateri-

alien wie Steine, Kies
und Sand waren die
hauptsichliche  Fracht.
Spiter diente I Nuovo
TRIONFO bei der Ausbag-
gerung der Hifen zwi-
schen Triest und Mon-
falconel.

In den 1970er-Jahren
kaufte der seefahrt-affine Osterrei-
chische Ingenieur Hugo Herrmann
das Schiff und baute es zu einem
Ausbildungs- und Freizeitschiff aus.
Im Jahr 2008 verkaufte er das Schiff
an den venezianischen Verein »Cozz-
pagnia della marineria, welcher das
Schiff behutsam restauriert hat und
bis heute — auch als Reprisentati-
onsschiff der Stadt Venedig — pflegt;

' M. Mazzati, Trabaccoli e Pielighi nella
marineria tradizionale dell’Adriatico, Ed. Mursia

Technische Daten des Trabakel Il Nuovo TRIONFO

Bauwerft: Ferdinando Ubalducci
Erste Eigner: Ubalducci, Colombo Prioli

Lange: 17,00 m — Breite: 5,27 m

Tiefgang: 1,65 m (2,00 m mit abgesenktem Ruderblatt)

Bruttoraumzahl: 24 t
Nettoraumzahl: 14,45

Motorisierung: Mercedes OM 346 Diesel, Leistung: 72 kW

Stapellauf: 27. Mai 1926

Der Schiffsrumpf ist vollstédndig aus massivem Eichenholz gebaut.

Il Nuovo TRIONFO an seinem jetzigen
Liegeplatz in Venedig an Punta della Dogana

Kultur und Ausbildung an der obe-
ren Adria inbegriffen. 2012 wurde
die erste Phase der Restaurierung
abgeschlossen.

Geschichte der trabaccoli
Vom 19. bis ins beginnende
20. Jahrhundert leisteten diese Schif-
fe einen unentbehrlichen Dienst im
kiistennahen Transport von schwe-
ren Lasten aller Art, damit wurden
die beiden Ufer der Adria verkehrs-
Gelegentlich
wurden diese Fahrzeuge in den Win-

mifig  verbunden.
termonaten auch zur Fischerei ein-
gesetzt.

Wihrend der beiden Weltkriege
wurden viele der Schiffe fiir militari-
schen Einsatz requiriert: Zum Trup-



pentransport,  Transport
von  Artilleriegeschiitzen
und sogar zum Minenrium-
dienst (die Holzrumpfe 16s-
ten keine magnetischen Mi-
nenzinder aus!). Um der
Requirierung zu entgehen,
wurden viele Schiffe durch
ihre Eigner nach Entfernen
der Masten in flachen Ge-
wissern versenkt ...

Nach dem zweiten Welt-
krieg fithrte die Entwick-
lung neuer Handelsschiffs-
typen neben dem Ausbau
des Strallentransportes zu
einschneidendem Riickgang
der Nutzung von #rabaccols.
staatlicher ~ Ab-

wrackprimien wurden hun-

Infolge

derte davon abgebrochen
und durch neue motorisch
angetriebene Schiffe ersetzt.
Die wenigen iibetlebenden
trabaccoli wurden wie 1L
Nuovo TRIONFO, [So1.A D’O-
RO (Grado) und GIOVANNI
Pascorr  (Cesenatico)  zu
und Etho-

lungsschiffen umgebaut.

Ausbildungs-
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Werftzeichnungen nach dem
digitalen Laserscan-Modell

Restaurierung
2011-2012

Die Arbeiten konzentrierten sich
hauptsichlich auf den Schiffs-
rumpf: Spanten, Planken und Aus-
tausch diverser Rumpfteile. Der un-
tere Rumpf (Kiel, Spanten) befand
sich in gutem Zustand. Aus einer
Laser-Vermessung wurde der ge-
samte Bau(teil)plan erstellt. Die Fi-
senkonstruktion wurde restauriert
oder neu ersetzt.

Die zu ersetzenden Planken
wurden mittels eines in der histori-
Literatur

schen aufgefundenen

Dampf-Biegeverfahren — geformt.
Wesentliche Arbeiten wurden in
Chioggia auf der Werft Co.Na.Var.
durchgeftihrt. Spieren und Segel
wurden ebenfalls restauriert.

Die finanziellen Mittel fur diese
Arbeiten wurden durch die Ver-
cinsmitglieder und tber lokale In-
stitutionen in und auBerhalb Vene-
dig aufgebracht. Im Rahmen des
Projekts
Cluster Club« konnte die Vereini-
gung bereits 2012 und 2023 ihre

»Burosportello  Veneto

Heimatstadt Venedig reprisentie-
ren.




Historische = Anmerkungen
zum Arbeitsschiff IL Nuovo
TrionFo, Cattolica 1926

Aus einem Interview mit Hugo Herr-
mann (Eigner des Schiffes von 1970 bis
2008) und Martino Rizzi (Mitglied der
»Compagnia della marineriac) in 1 enedig
am 17. Mai 2010 an Bord des trabaccolo.

Der trabaccolo 11, NUuovo TRIONFO
wurde 1926 von der Familie
Ubalducci aus Cattolica auf ihrer eige-
nen Werft gebaut. Die Ubalduccis
bauten nicht nur #abaccoli, sondern
setzten diese auch selbst fiir ver-
schiedene Transporte ein. Uber die
Vorkriegszeit ist wenig bekannt. Ver-
mutlich wurde er fiir den Transport
schwerer Giliter zwischen den bei-
den Ufern der Adria genutzt.
Wihrend des Zweiten Weltkriegs
wurde das Schiff, wie fast alle #abac-
coli, von der italienischen Armee re-
quiriert, militdrisch umgeriistet und
fir Transporte von Albanien nach
Italien, bis hin nach Sizilien, einge-
setzt. Alle Besatzungsmitglieder des
I. Nuovo TRIONFO, bis auf den
noch minderjihrigen Schiffsjungen,
wurden eingezogen. In jener schwie-
rigen Zeit versenkten viele Reeder
ihre Boote lieber im flachen Wassert,
um sie nach Kriegsende bergen zu

Familie Ubalducci
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konnen. Die meisten #rabaccoli waren
mototlos. Ich erinnere mich an ein
altes deutsches Foto, das Soldaten
des Dritten Reichs zeigt, die auf ei-
nem Segel-frabaccolo nach Kreta
transportiert werden. Nach dem
Krieg wurde das Boot verkauft und
1947 mit dem ersten Motor ausge-
stattet. Kdufer war die Familie Pinat-
ti aus Grado: funf Brider und vier
trabaccoli. Jeder Bruder besal3 ein
Boot, der funfte war Mechaniker.
Der erste Motor war ein kleiner,
schwachbriistiger Motor mit nur
12 PS (vermutlich ein Renault). Die
Pinattis transportierten (von Punta
Sdobba nach Monfalcone) verschie-
dene Materialien: Sand, Kies und
Aushubmaterial fir Kanile. Am
hiufigsten wurden Holz, Steine,
Mehl und Altmetall transportiert.
(Es gibt Aufzeichnungen tber ein
trabaccolo, welches zwischen den bei-
den Weltkriegen Brennholz aus den
dalmatinischen Wildern auf die In-
seln Burano und Murano lieferte.
Siehe »wGeschichte von Buranos, 2008).
Trabakel

»a cannoncino« geladen, d. h. das

wurden  Ublicherweise
Boot wurde bis tiber Deck mit Stei-
nen beladen, die auf Planken lagen.
Die leichteste Ladung war Holz, das
bis zu zwei Meter tiber Deck geladen
wurde, was die Segel beeintrichtigte.
Fir diesen sperrigen
Transport iber
Deck wurden die
Schoten der trabaccoli
mit einer langen
Kette hochgezogen
und die Segel von
unten gerefft. Die
Boote hatten sehr
lange Ruder, zwei
auf jeder Seite, zum
Steuern. Sand wurde
mit einer Schaufel

geladen, die an ei-
nem Derrick hing,

Spiter wurde ein moderner Greifer
installiert.

Der erste Kontakt

Ich sah das Schiff zum ersten Mal
1970 auf einer Werft in Grado. Da-
mals besal3 ich ein kleines Segelboot
von nur sieben Metern Linge, aber
mein Traum war es, ein traditionelles
Boot fur meine beiden Kinder und
zwei Hunde zu haben, da das Segel-
boot fur meine Familie immer klei-
ner wurde. I Nuovo TRIONFO
schien mir zu grof3, und ich hatte be-
reits eine zwolf Meter langes frabac-
colo gesehen, das ich unbedingt ha-
ben wollte, aber daraus wurde
nichts.

I. Nuovo TrIONFO war jedoch
bereits an eine Firma in Cervia ver-
kauft worden, die damit ihren Ka-
nalhafen ausheben wollte. Zu mei-
nem Glick konnte die Firma aber
nie bezahlen, und so beschlossen die
Pinattis, das Schiff zurtickzuholen.
So kam ich in den Besitz des #rabacco-
Jo. Ich kaufte es unter der Vorausset-
zung, dass es nach Grado geliefert
wiirde. Das Boot hatte eine eiserne
Laderaumkante, der Laderaum
selbst war jedoch aus Holz.

Zwei Wochen lang leerten ein
Freund und ich den Laderaum vom
Sand. Ich fand ecinen alten A/fa
Romeo 150 PS Lkw-Motor, den ich
ausbaute. Der Generator, ein alter
Breda, urspringlich fiir Panzer, tber-
hitzte und lief nur mit Hochleis-
tungsol, nicht mit normalem OL. Ich
ging zu einem Osterreichischen
Schrottplatz, wo man mir einen
ziemlich = seltsamen Traktormotor
zeigte. »Aber funktioniert er dennr,
fragte ich. Es war Winter, und mit
etwas heilem Wasser sprang er so-
fort an. Es war ein englischer
Gardper. 1ch bat den Hersteller um



die technischen Daten und die Be-
dienungsanleitung, und er antworte-
te mit auBlerordentlicher Genauig-
keit, da dieser Motor, wie man mir
sagte, noch seit Juni 1941 produziert
und in mehreren englischen Trakto-
ren eingebaut worden war. Man
schickte mir sogar die Bedienungs-
anleitung und die Ersatzteilliste.

In Triest fand ich auBlerdem ei-
nen Kompass (mit der Aufschrift
»New York 1944« noch in Ge-
brauch), der vielleicht von einem ab-
gewrackten Liberty-Schiff' stammte.

In Grado arbeitete ich drei Jahre
lang auf der Camuffo-Werft an dem
Boot. Dort baute ich zusammen mit
den Werftarbeitern das Iroko-Deck,
das Deckshaus und den Mahagoni-
Innenausbau. Das Deck war zuvor
aus Zedernholz gefertigt gewesen.
Es hatte zwei Offnungen, die man
heute noch in der Nihe des Decks-
hauses sehen kann.

Nachdem Deckshaus und Deck
fertiggestellt waren, verstirkte ich
den Kielbalken beidseitig mit je zwei
3 cm dicken FEisenplatten, um zu
verhindern, dass sich die Bordwinde
alterer Boote nach aullen Offneten
und die Krimmung des Kielbalkens
sich umkehrte. Den Innenausbau
fertigte ich selbst an.

Die Takelage bestand, wie ich sie
vorfand, aus zwei Masten, einem
Dertick und einem Eimer. Die Wan-
ten waren unzuverldssig und die Se-
gel in sehr schlechtem Zustand. Ich
entsorgte alles bis auf die Masten,
die vermutlich in den 1960er Jahren
an Bord des I1. Nuovo TRIONFO in-
stalliert worden waren. Der Achter-
mast ist ein alter Derrick aus Pfir-
sichkiefer von einem Jugendstil-
schiff. Der untere Fockmast ist aus

! Stiickgut-Frachter aus dem ESP-
Bauprogramm zum Ausgleich von
Verlusten durch deutsche U-Boot-
Angriffe im Zweiten Weltkrieg

Osterreich Maritim 92 - September 2026

Lirchenholz gefertigt und wurde
von einem der Vorbesitzer aus Os-
terreich importiert. Ich versetzte
den Fockmast um einen Meter nach
achtern und baute das Rigg kom-
plett neu. Es bestand urspringlich
aus zwel Luggersegeln. Das achtere
Segel hatte sowohl im oberen als
auch im unteren Bereich eine Rahe,
wihrend das Vorsegel nur eine obe-
re Rahe besal3 und das Unterliek frei
war.

Segel haben ein Flichengewicht von
625 g/m?.

Um 1984 tauschte ich den Motor
gegen einen Mercedes aus, den ich
von einem Fischerboot gekauft hat-
te. Der Besitzer, ein Bauunterneh-
mer, nahm den alten Gardner als Be-
zahlung an und montierte ihn auf ei-
nen seiner Krine.

Der Mercedes 326 aus den
1960¢et-Jahren war ein Vorkammer-
motor. Nach zwei Saisonen hatte ich

[P e L

Il Nuovo Trionfo — nach griindlicher Restaurierung zuriick im

angestammten Element

Ich lie3 auch die Gaffelsegel an-
fertigen. Damals plante ich auch, Se-
gelkurse zu geben. Ich wandte mich
an einen Segelmacher aus Monfalco-
ne, einen gewissen Parovel, der zuerst
ein Luggersegelrigg mit zwei 100
Quadratmeter groBen Segeln ent-
worfen hatte. Dieses Rigg erwies
sich aber als ungeeignet fiir den Se-
gelunterricht, da es mit einem Ge-
wicht von 40 kg pro Rahe zu schwer
handzuhaben war. Ich erinnere
mich, wie Crewmitglieder anderer
(uggergetakelter, Red.) Schiffe die
Masten erklommen und sich allein
an den Fallen festhielten, um die Se-
gel zu hissen. Die aktuellen, braunen

so viele Probleme, dass ich be-
schloss, ihn loszuwerden (die Zylin-
derkopfe waren durch die Hitze ge-
rissen, es gab Rauchentwicklung
usw.). Fines Tages waren wir nur
kurze Zeit unterwegs und mussten
— kurz nach dem Auslaufen aus Pula
— die Zylinderképfe austauschen.
1986 kaufte ich einen Mercedes
OM 346 (aus einem alten Lkw) mit
Direkteinspritzung und fuhr ihn
zehn Jahre lang problemlos.

Dann traf ich einen anderen Mo-
torenverwerter aus Graz, der in Gra-
do, in der Nihe meines Bootes Ut-
laub machte. Wenn ich mich nicht
irre, lief es so ab: Nach zehn Jahren
qualmte der Motor stark aus dem



Auspuff, und als ich mit meinem
Boot neben seinem lag, entschuldig-
te ich mich vielmals fir die Emissio-
nen. Er meinte darauthin: »Komm
mich besuchen, ich glaube, ich habe
etwas flr dich.« Er fand fir mich ei-
nen weiteren, identischen Mercedes
346, der von einem italienischen At-
meckran stammte (und nur als Zug-
maschine eingesetzt wurde). Ich
glaube, er hatte bereits 50.000 bis
60.000 km auf dem Tacho und war
in einwandfreiem Zustand.

Dieser Motor, vermutlich aus
den Jahren 1962—64 wurde Anfang
der 1990er-Jahre eingebaut, er ist
derselbe, der heute noch im Nuovo
TrRIONFO lduft. Er hat 185 PS, ist
aber auf maximal rd. 95 PS gedros-
selt (abhingig vom Propeller, der fir
40 PS ausgelegt ist). Er verbraucht
einen Viertelliter Diesel pro Stunde
und PS, wobei der Verbrauch durch
die eingebauten Pumpen und diver-
se Anbauteile etwas hoher liegt. Der
praktische Verbrauch liegt somit bei
10 Litern/Stunde bei
Fahrt, hinzu kommen 1,5 Liter/
Stunde fur den Betrieb. Die Ein-
spritzpumpe dreht nicht iiber 1.500
U/min.

normaler
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Das Rigg

Die Masten messen
(ohne Topmasten)
16,5 Meter (Scho-

nermast) und
knapp 15 Meter
(Fockmast).  Die
Topmasten  habe
ich selbst ange-
bracht, mochte

aber darauf hinwei-
sen, dass es auch
noch weitere frabac-
coli mit Topmasten
gab, wenn auch
moglicherweise
kiirzere. Die Mas-
ten wurden vermut-

lich in den 1950er

oder 1960e¢r Jahren
von der Familie
Grado installiert
und ich habe eine
gusseiserne Finne hinzugefigt. In
den 1980cr Jahren unternahm ich
zahlreiche Fahrten, die mich bis in
die Turkei und nach Griechenland
fuhrten, obwohl ich mich in Kroati-
en am wohlsten fithlte.

. iert. il W@gﬁes&gelung etwa 197D
Der Kiel war flach, — au ommen (Autor unbekannt)

Das sehr hochbordige Rettungs-
boot lieB3 ich 1985 in Be#ina auf der
Insel Murter nach meinem eigenen
Entwurf so grof3 bauen, dass es bis
zu 12 Personen beférdern kann und

besegelbar ist (Red.).

Compagnia della marineria tradizionale »Il Nuovo Trionfo«

Der gemeinnlitzige Verein mit Sitz in Venedig wurde ge-
grtindet, um die Restaurierung und Erhaltung der letz-
ten verbliebenen traditionellen Schiffe der oberen
Adria zu fordern. Mit dem Erwerb des trabaccolo »ll
Nuovo Trionfo« im Jahr 2008 wurde dieses erste Pro-
jekt gestartet. Die Unterschutzstellung (Ministerium fir
Kulturerbe und Aktivitdten) wird durch ein historisch-
ethnographisches Gutachten gestiitzt. Der Verein hat
bisher 120 aktive Mitglieder, darunter auch mehrere
weitere gemeinnlitzige Vereine mit sowohl nautischem
als auch kulturellem Fokus.

Dieser Artikel wurde durch das freundliche Entgegen-
kommen des Vereins »Amici del Nuovo Trionfo«, im
Speziellen seiner Vizeprasidentin Frau Michela Scibilia,
ermoglicht.

Quellen fir Texte und Bilder:

https://www.ilnuovotrionfo.org/
https://www.amicidelnuovotrionfo.org/

[.]""I)c Jria della marineria tradizionale

[1 Nuovo Trionio

<O



https://www.ilnuovotrionfo.org/
https://www.amicidelnuovotrionfo.org/
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Eine Osterreichische maritime Institution
Ing. Hugo Herrmann (* 11.03.1939; 1 22. August 2020)

Auf dem Ausbildungsschiff II Nuovo TRIONFO
konnte man — wie sonst in Mitteleuropa fast nirgends
moglich — unter seiner geduldigen Anleitung traditonel-
le Techniken der Seefahrt erlernen und das »manuelle«
Bewegen eines Schiffes unter Segeln hands-on ertahren,

gesegelte Anker- und Anlegemandver inbegriffen. War
bei Leichtwind eine Wende in weniger als fiinf Minuten
gefahren worden, konnte man zufrieden sein. Selbstver-
stindlich erhielt man auch Unterweisung in Wetternavi-
gation und in allen klassischen und modernen Navigati-
onsverfahren.

Nicht zuletzt war Hugo auch ein begnadeter und
trickreicher »F&B-Manager«, der die erschopfte Crews
nach anstrengendem Einsatz auch kulinarisch wieder

Ing. Hugo Herrmann waufmobeln« konnte ...

Jederzeit konnte man Hugos Spezialgeschift in der
Nicht wenige aus Osterreich (und auch aus benachbar- Wiener Bartensteingasse aufsuchen, das er an Stelle des

ten Lindern) stammende angehende Schiffsfithrer auf vitetlichen Schleifmittel-Geschiftes in eine maritime

Kistenrevieren durchliefen ihre grundsolide nautische
Ausbildung auf dem traditionellen Schiff von Hugo
Herrmann (siche den Hauptartikel ab Seite 4).

Hugo enstammte einer alt-Gsterreichischen Familie
mit beruflichem Bezug zur k.(u.)k. Kriegsmarine, seine
nautische Karriere erarbeitete er sich jedoch selbst —
auch mithilfe einer umfassenden geerbten nautischen
Fachbibliothek.

Einrichtung in Art einer ship chandlery umgewandelt hat-
te. Fir jede noch so »iberkandidelte« Anforderung
fand er eine praktikable Lésung — oder er konnte auch
jemandem diese aufgrund seiner hervorragenden psy-
chologischen Fihigkeiten wieder erfolgreich ausreden.

Sampf im Mittelmeer

Tafel XXVII

Gebitgsjager auf der ,,Secfabrt” nad Reeta

Diese Aufnahme aus der
Zeit des zweiten Welt-
kriegs ist ein Zufallsfund
aus einer Publikation des
Oberkommandos der
deutschen Kriegsmarine.

Auffillig ist die Uberein-
stimmung mit der Erwéah-
nung des Einsatzes von
trabaccoli zum Truppen-
transport nach Griechen-
land durch die Kriegsma-
rine (siehe Text).

Als Urheber wurde das
Photo mit »PK — Weizsé&-
cker« gekennzeichnet.
Dr. Ralph Weizsacker war

Nauticus

Jabrbud fiir Deutfdlands
Secintereffen

Heransgegeben auf Veranlajjung
ted Dberfemmandes ber Kricgomarine
wen

Avmiral 5 B Berefried Hanien

Sabrgang
1942

Wiy B8 Whbilbwngen auf Tafeln

Berlag von & &, Wittler & Sobn 7 Berlin

Chemiker, Photographie-Ausbilder, Kriegs-
bildberichterstatter und Autor von zahlrei-
chen Fachbiichern zur Photographie.



Gedenktage der

Osterreichischen Kriegsmarine 2026 (zweiter Teil)

Von Oliver Trulei

Der Historiker Oliver Trulei ist Prédsident des
»KMA - K. u. k. Kriegsmarine Archiv«, welches in
seiner umfassenden Sammlung Literatur, Photogra-
phien, Modelle, Uniformen und vieles mehr zum
Thema der alten Ssterreichischen Kriegsmarine be-
herbergt, analysiert und dokumentiert.

In diesem schon lange bewéhrten Format wird
die Geschichte der k.(u.)k. Kriegsmarine anhand
von Jahrestagen ausgewahlter Ereignisse darge-
stellt. Der erste Teil erschien in Osterreich Maritim
91, Méarz 2026

Vor 150 Jahren - 1876

Am 12. Februar wurde in Libowitz/Béhmen der spite-
re Fregattenkapitin Friedrich Luschin Ritter von Ebengrenth
geboren. Er trat am 1. Juli 1894 als Seckadett 2. Klasse in
die k. u. k. Kriegsmarine ein. Es folgten die tiblichen Ein-
schiffungen. Héhepunkt war 1911 seine Teilnahme an
den Krénungsfeietlichkeiten fiir Konig Georg 1. mit dem
Schlachtschiff RADETZKY vor Spithead (vor Portsmouth,
Co. Hampshire, UK). Danach war er auf dem Schlacht-
schiff PriNZ EUGEN eingeteilt. 1917 erhielt er mit Torpe-
dofahrzeug STREITER sein erstes Schiffskommando. Am
1. Mai 1918 erfolgte seine Beférderung zum Fregattenka-
pitin, und er erhielt das Kommando des Zerstorers
BALATON. Fir sein erfolgreiches Seegefecht am 2. Juli
1918 mit den zwei Zerstorern BAL.ATON und CSIKOS sowie
zwei Torpedobooten (TB 83 und TB 88) gegen sicben

tberlegene italienische Zer-

storer erhielt er das Ritter-
kreuz des Leopold-Ordens
und 1927 die Goldene Tap-
ferkeitsmedaille fur Offizie-
re. Friedrich Luschin Ritter
von Ebengreuth starb am
23. Mirz 1952 in Graz.

Am 11. Mai wurde in Wien

der spitere Fregattenkapi-
tan Richard Schinthaler gebo-
ren. Er trat am 1. Juli 1895

Richard Schénthaler
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als Seekadett 2. Klasse in die k. u. k. Kriegsmarine ein.
Von seinen zahlreichen Einschiffungen wire jene auf
KaIsERIN UND KONIGIN MARIA THERESIA 1897 bei der
Blockade von Kreta und 1898 in Westindien zur Zeit des
Spanisch-Amerikanischen Krieges hervorzuheben, wobei
man Augenzeuge des Seegefechtes bei St. Jago di Cuba
wurde. Schonthaler wurde zwischenzeitlich mehrmals als
Fechtlehrer an der Marineakademie in Fiume eingesetzt.
1908-09 war et Kommandant des Marinedetachements in
Tientsin. Wihrend des Krieges war er langjihrig Kom-
mandant von TORPEDOBOOT (IB) 99 und einer Torpedo-
division. Er war auch technisch begabt und konstruierte
die »Schénthaler-Bombe« zur U-Boot-Bekdimpfung. Von
Mirz 1918 bis Kriegsende war Schonthaler Marineatta-
ché in Konstantinopel. Mit 1. November 1918 wurde er
noch zum Fregattenkapitin beférdert. Nach dem Krieg
zog er nach Wien und war bei Waagner-Bird! titig. Von
1941 bis 1943 wurde er zur deutschen Kriegsmarine ein-
gezogen und mit 1. Jinner 1943 zum Kapitin zur See et-
nannt. Richard Schonthaler starb am 12. November 1954
in Wien und wurde auf dem Zentralfriedhof beerdigt.

Vor 140 Jahren - 1886

Wihrend der »Kretakrise« nahm zwischen Jinner und
August auch eine k. k. Eskadre an der internationalen
Blockade der Insel teil. Beteiligt waren die Fregatte
RADETZKY als Flaggenschiff, Kasemattschiff IKAISER
Max, Raddampfer ErisaBerH, Kanonenboot KERKA,
Torpedoschiff LussIN sowie die TORPEDOBOOTE XI —
XVI. Die Eskadre stand unter dem Kommando von
Linienschiffskapitin (ab 1. Mai 1886 Kontreadmiral)
Hermann Freiberr von Spaun (* 9. Mai 1833 Wien; T 23. Mai
1919 GOrz). Aufgabe war es, einen Krieg zwischen
Griechenland
verhindern.
Wihrend des Aufenthaltes in New York wurde am
3. Februar Kutter No. 3 der Korvette DoONAU vom
amerikanischen Schleppdampfer BLANCHE PAGE (Kpt.
Theophile Herberf) gerammt. Der Kutter kenterte, finf
Matrosen (Matrose 1. Kl. Anton Ciparié, Matrose 2. Kl.

und dem Osmanischen Reich zu

! Osterreichisches Stahlbau-Unternehmen, fusioniert 1905 (Red.)



Floriado Marchesan, Ferdinand
Tanzer und Matrose 3. Kl
Apnton  Patinovié, — Martin
Lorenzin) sowie Seekadett
Otto Karsch, ertranken im
cisigen Hudson River. Der
Kommandant des
Dampfers wurde verhaftet,
spater vom Gericht jedoch

freigesprochen. Die

Leichen wurden erst

Gedenkstein Karsch Monate spiter gefunden.

Otto Karsch wurde spiter
am Greenwood Cementery, Long Island (Grab Nr. 235, Lot
Nr. 21025) beerdigt.

Am 19. Juni wurde in
Triest der
Linienschiffsleutnant

spatere

Egon Lerch als iltester
Sohn  des  spiteren
Kontreadmitrals  Richard
Lerch (* 22. Mai 1852
Prag; 1+ 20. November o
1909 Pola) geboren. Am  § ¢ L
I. Juli 1904 trat er als
Seekadett 2. Klasse in die

kuk. Kriegsmarine ein.

—

E genLerch

1909 kam er zur U-

Bootstation Pola, wo er bis 1912 blieb. AnschlieBend
wurde er Kommandant auf dem TB XVI. Wihrend
dieser Zeit lernte er Erzherzogin Elisabeth, Enkelin von
Kaiser Franz Joseph 1., kennen und lieben. Kurz nach
erhielt Lerch das
S. M. UNTERSEEBOOT 12. Am 21. Dezember 1914 gelang
es ihm, das franzésische Schlachtschiff JEAN BaRrT bei
Saseno (albanische Insel an der Stralle von Otranto, Red.)
zu  torpedieren. Die Propaganda feierte den
U-Boothelden. Letch erhielt das Ritterkreuz des
Leopolds-Ordens. In der Folge unterlieBen es die

Kriegsbeginn Kommando von

Franzosen bis Kriegsende (!), mit Schlachtschiffen in die
Adria zu fahren. AnschlieBend war Lerch nur mehr maBig
erfolgreich. Beim Versuch, in den Kriegshafen von
Venedig einzudringen, lief U 12 auf eine Mine und das
Boot ging am 8. August 1915 mit der gesamten Besatzung
unter. Lerch erhielt 1918 (noch posthum) die Goldene
Tapferkeitsmedaille fiir Offiziere.
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Am 1. August verlieB die Korvette AURORA unter dem
Kommando von Fregattenkapitin Frang Miiller von
Mayensee (* 15. Februar 1840 Wien; T 2. Februar 1923
Wien) Pola mit der Order, als Stationsschiff Dienst in
Ostasien zu versehen. Zudem sollten zoologische,
ethnographische und botanische Objekte gesammelt
werden. Die Route fithrte Giber Suez unter anderem nach
Aden, Colombo, Nikobaren, Singapore, Manila, Macao,
Hongkong, Yokohama, Nagasaki, Shanghai, Saigon und
Ceylon. Am 28. April 1888 erreichte man wieder Pola.

Am 21. August wurde in Temesvar/Siebenbiirgen der
spitere Korvettenkapitin Oswald von Heinrich geboren.
Am 18, Juni
k. u. k. Kriegsmarine ein. Von 1910 bis 1912 war er mit
FraNz JosePH 1. in China, 1914-1916 GDO? auf USKOKE.
Danach diente er als Kommandant von TB 66. Eine

1904 trat er als Seekadett in die

brillante Waffentat gelang ihm am 14. Juli 1916, als er
gemeinsam mit TB 65 (Lschl. Helleparth) in der Stid-Adria
das italienische U-Boot BALLILA nach harter Gegenwehr
durch Geschitzfeuer und Torpedoschuss versenken
konnte. Nach dem Kirieg griindete er die Elektro- und
Radiofirma, Henry-Radio, Heinrich & Cp, die bald
prosperierte und sich im In- und Ausland eines guten
Rufes erfreute. Im zweiten Weltkrieg wurde Heinrich zur
Dienstleistung in der deutschen Kriegsmarine einberufen,
zunichst an der Atlantikfront in Brest, dann als
Hafenkommandant in Triest. Nach dem Tod von

Prasident  Brumo — Dittrich
wurde et 1951  sein
Nachfolger  im »Marine-

verband«, den er erfolgreich
in den 1950er und Anfang
Jahren fihrte.
Oswald von  Heinrich
verstatb am 21. Dezember

1960er

1963 in Wien und wurde auf
dem Sieveringer Friedhof

beerdigt.

Oswald v. Heinrich

Am 24. September fand
in Wien am Praterstern in Gegenwart von Kaiser Frang
Joseph I. die Enthillung des von Car/ Kundmann und Car/
von Hasenaner gestaltete Tegetthoff-Denkmals statt. 1937

und 1955 erfolgten kleinere restauratorische Arbeiten am

2 Gesamtdetailoffizier (Erster Offizier in der k.u.k. Kriegsmarine,

Red)



Denkmal. Von 2016 bis 2018 wurde es fir rund 900.000
Euro generalsaniert.

Am 30. September verlie die Korvette SAIDA unter
dem Kommando von Linienschiffsleutnant Hermann
Heinze (* 21. September 1839 Ragusa; T 6. Mirz 1903
Triest) den Kriegshafen Pola mit dem Ziel Brasilien und
Ostafrika. An Bord waren die in diesem Jahrgang
ausgemusterten Seeckadetten. Die Reise fihrte via
Gibraltar nach Brasilien und den La-Plata-Staaten’.
Anschliefend segelte die Korvette zum Kap der Guten
Hoffnung wo die Heimreise dber Mauritius und
Madagaskar durch das Rote Meer erfolgte. In Korfu
wurde SAIDA von Kaiserin E/isabeth besichtigt. Am
25. Oktober erreichte man wieder Pola.

Vor 130 Jahren - 1896)

Am 30. April lief der Kreuzer PANTHER unter dem
Kommando von Fregattenkapitin Car/ Edler von Kippel
(* 11. Mirz 1845 Capo d’Istria; T 1. November 1910
Graz), mit dem Ziel Ostasien von Pola aus. Die Reise ging
uber Suez, Aden, Bombay, Colombo, nach Formosa“, wo
anschlieBend zahlreiche chinesische und japanische Hifen
angelaufen wurden. Der Kommandant erkrankte und
tbergab am 22. April 1897 in Chefoo das Kommando an
Korvettenkapitin Johann Padevit. Am 10. September
1897 ubernahm Fregattenkapitin Friedrich Freiberr von der
Decken (* 14. April 1848 Prag; T 26. April 1915 G06rz) das
Schiffskommando. Am 26. Februar 1898 erreichte man
wieder Pola.

? Argentinien, Uruguay, Paraguay, an der Mindung des Rio de la Plata
(Red)
*heute Taiwan (Red.)
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Korvette FRUNDSBERG

Am 1. Mai lief die Korvette FRUNDSBERG, unter dem
Kommando von Fregattenkapitin _August Schweifsgut
(* 29. November 1844 Wiesbaden; T 1. November 1901
Wien) von Pola zur Missionsreise nach Afrika, Indien und
Stidamerika aus. Die Reise ging Gber Suez, Aden nach
Bombay, dann tber Seychellen, Sansibar, Madagaskar
nach Trinidad und Havanna. Uber Cadiz und Palermo er-
reichte man am 13. Mirz 1897 wieder Pola.

Am 10. August geriet ein Detachement des Kanonen-
bootes ALBATROS auf der Insel Guadalcanar, Salomonen,
in ein Gefecht mit Eingeborenen. Dabei wurden der
Geologe Heinrich Foullon de Norbeek, Seekadett Armand de
Beanfort, die Matrosen Jakop Dokozic und Gustay Chalonka
getotet. Marsgast Peter Maras etlag spiter seinen Verlet-
zungen. Am 9. Februar 1901 wurde auf Guadalcanar, am
Ostlichen Ende des Dorfes Teferé, ein 2,5 Meter hohes, aus
Tiroler Porphyr geschaffenes Denkmal fiir die Gefalle-
nen der ALBATROS-Expedition errichtet. Das Kreuz hat
bis heute die Wirren der Zeit uberstanden und steht, in-
zwischen verwildert, noch. 1910 wurden im Bereich des
Berges Tatube Lei-
chenreste gefun-
den, die spiter
den Opfern von
1896 zugeschrie-
ben wurden. Am
10. August 1911,
dem 15. Jahrestag
des dramatischen
Uberfalls auf
Guadalcanar fand
in der Marinekir-
che Madonna del
Mare in Pola die
feietliche Beiset-




zung der sterblichen Uberreste der bei der ALBATROS-Ex-
pedition Gefallenen statt. Die Beisetzung fand in der
Gruft statt, in der eine Gedenktafel heute noch an die Op-
fer erinnert.

Oktober
Lemberg/

Am 16.
wurde in
Galizien der spitere
Fregattenleutnant
Nikolaus

Malatow  geboren. Als

Martiny  von

Einjidhrig-Freiwilliger
beim Feldkanonen-
Regiment Nr. 14 wurde
er am I. August I9Is

R

Nikol% Martiny v. Malatow

verwundet und erhielt

dafiir spiter die Silberne
Tapferkeitsmedaille
2. Klasse. Danach trat er als Seeaspirant in die
k. u. k. Kriegsmarine ein. Es folgten die tblichen
Einteilungen, ehe er mit 1. November 1918 noch zum
Fregattenleutnant beférdert wurde. Nach dem Krieg
studierte Martiny Keramik und griindete 1920 die
Radstiidter Kunstkeramik Martiny. 1924 Gbersiedelte er nach
Liezen, wo er die Alpenlindische, Kunstkeramik Liezen
mitbegriindete, deren technischer Leiter er wurde. Zudem
war er unermiidlich bestrebt, mit Lichtbildvortrigen das
Andenken an die k. u. k. Kriegsmarine hochzuhalten. In
tausenden Briefen mit ehemaligen Kameraden sammelte
et hunderte Photos, sodass die Idee zu einem Bildband
entstand. 1939 erschien dann sein Buch »Bilddokumente
aus Osterreich-Ungarns Seekriege, dem 1973 eine
Neuauflage folgte. Im Zweiten Weltkrieg war er seit 1941
als Kapitinleutnant z. V. titig. Nach dem Krieg zog er
nach Kilchberg bei Zirich, und grindete die Kunst-
Keramik Kilehberg. Nikolaus von Martiny verstarb am 6.
Juni 1991 in Kilchberg, und er wurde in Ziirich kremiert.
Seine Asche wurde vom Grazer Schlof3berg verstreut.

Vor 120 Jahren - 1906

Am 8. April lief auf der Werft Szabilimento Tecnico
Triestino in Triest das Torpedofahrzeug ULAN vom Stapel,
(STREITER,  WILDFANG,
ScHARFSCHUTZE und USKOKE) folgen sollten. Weitere

dem noch vier weitere
Schwesterschiffe wurden auf der Danubins-Werft in Fiume
gebaut. Die Feuertaufe erlebte ULAN gleich nach
Kriegsbeginn, als es mit dem Kreuzer ZentA die
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montenegrinische Kiiste blockieren sollte. Dabei wurde
es am 16. August 1914 von einem Ubetlegenen
franzésischen Geschwader gestellt. Wihrend ZENTA im
Kampf unterging, gelang ULAN unter dem Kommando
von Korvettenkapitin Egon Panfilli der Durchbruch nach
Cattaro. Bis Kriegsende war das Schiff bei zahlreichen
Aktionen im Finsatz. Nach dem Kirieg wurde es
Griechenland zugesprochen und blieb bis 1932 als
SMYRNI in Dienst.

Vor 110 Jahren - 1916

Am 18. Marz versenkte Linienschiffsleutnant Hugo

von  Falkhansen mit UNTERSEEBOOT 6 den

franzosischen Zerstorer RENAUDIN. Dabei kamen
drei Offiziere und 44 Matrosen ums Leben.

UNTERSEEBOOT 6

Am 13. Mai verfing sich UNTERSEEBOOT 6
(Falkhausen) in der Otrantostraf3e in den Netzen der
»mobilen Otrantosperre«. Falkhausen tauchte auf,
um die Netze vom Boot zu entfernen.
Wihrenddessen erdffneten die beiden Netzdrifter
Durcie Doris und EVENING STAR IT das Feuer auf
UNTERSEEBOOT 6. Da ein Entkommen unmdglich
war, wurde das Boot von der Besatzung selbst
versenkt. Die
Netzdriftern aufgenommen und geriet in italienische
Kriegsgefangenschaft.

Besatzung  wurde von den

Am 8. Juni versenkte Linienschiffsleutnant Friedrich
Schlosser  mit  UNTERSEEBOOT § den italienischen
Hilfskreuzer und Truppentransporter PRINCIPE UMBERTO
mit zwei Torpedos. Das Schiff ging in nur sieben
Minuten unter. Dabei kamen 1.750 Soldaten der
55. italienischen Division und 64 Mann der Besatzung
ums Leben.



Am 23. Juni versenkte Li-
nienschiffs-Leutnant Fried-
rich Fahndrich mit UNTERSEE-
BOOT 15 um 8:30 Uhr den
italienischen  Hilfskreuzer
CITTA DI MESSINA und um
10:00 Uhr den geleitenden

franzosischen  Zerstorer
FOURCHE mit dem verblie-
benen  Torpedo.  Die
B I>-Boote hatten zwei Tot-
pedos an Bord. Fihndrich

tauchte auf, um den Schiff-

Frieﬁ_ric‘Eéfbndrich

brichigen einige Rettungs-

mittel zu Ubetlassen. Als
sich ein feindlicher Zerstorer niherte, tauchte er ab. Fir
diesen Erfolg erhielt er den Orden der Eisernen Krone
3. Klasse.

Am 10. Juli versenkte Linienschiffsleutnant Zdenko
Hudelek mit UNTERSEEBOOT 17 den italienischen Zerstorer
IMPETUOSO. Dabei kamen 36 Mann ums Leben.

Am 14. Juli versenkten TB 65 F unter Linienschiffsleut-
nant Otto Stocker (* 19. Jinner 1888 Wien; T 31. Juli 1957
Wien) und TB 66 F unter Linienschiffsleutnant .A/fred
Lerch (* 14. Janner 1889 Pola; T 30. April 1951 Attersee)
um 23:30 Uhr nach lingerem Torpedo- und Artillerie-
beschuss im Seegebiet von Lissa das italienische U-Boot
BariLra. Dabei kamen 38 Mann, darunter der Komman-
dant CdC® Paolo Farinata Degli Uberti ums Leben.

e
- .
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Am 2. August sank gegen 22:40 Uhr im Hafen von Ta-
rent das italienische Schlachtschiff LEONARDO DA VINCI
(25.000 t, 13 Stiick 32-cm-Geschiitze) nach einer Explosi-

3 (sprich »Be-cins«, Red.)
%ital. Capitano di Corvetta (Red.)
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on in elf Meter Tiefe. Verantwortlich dafiir war das
k. u. k. Marineevidenzbiiro (das war der Gsterreichische
Marinegeheimdienst). Geleitet wurde die Aktion von Li-
nienschiffskapitin i. R. Rudolf Mayer (* 8. Dezember 1861
Brinn; T 29. Mai 1927 Briinn). Beim Untergang kamen
21 Offiziere, 41 Unteroffiziere und 141 Besatzungsmit-
glieder ums Leben. Das Wrack wurde spiter gehoben
und zur Verschrottung verkautft.

UNTERSEEBOOT 15

Am 9. August wurde der Kriegshafen Ienedig von
Flugbooten aus Triest, Pola und Parenzo in vier Gruppen
angegriffen und bombardiert. (1. Gruppe mit L 65, L 95
und L 94, 2. Gruppe mit L. 9o, L 76 und L 74, 3. Gruppe
mit L 123, L 117, L 62 und L 69, sowie 4. Gruppe mit
L 116, L 115 und L 119.) Dabei wurde das britische
Unterseeboot B
beschidigt und sank. Das daneben liegende britische U-
Boot B 8 erlitt ebenfalls Beschidigungen. B 10 wurde

10 durch Bombentreffer schwer

gehoben, jedoch als irreparabel spiter demoliert.

Am 15. September versenkten Flugboot L 132 (Pilot

Fregattenleutnant ~ Demeter ~ Konjovie, ~ Beobachter
Fregattenleutnant Max Sewera) und Flugboot L 135 (Pilot
Fregattenleutnant Walter ZLelezny, Beobachter

Fregattenleutnant  Offo  Freiberr  von  Klimburg) — das
franzosische U-Boot Foucaurr. Es war dies die erste
Versenkung eines getauchten U-Bootes durch Flugzeuge
in der Seekriegsgeschichte.

Am 17. Oktober versenkte Linienschiffsleutnant Orest
Ritter von Zopa mit UNTERSEEBOOT 15 den italienischen
Zerstorer NEMBO und wurde beim anschlieBenden
Auftauchen vom Dampfer BORMIDA gerammt, schwer
beschiddigt und dann von der eigenen Besatzung
versenkt.



Am 21. November starb, nach 68 Jahren Regentschaft,
Kaiser Frang Joseph 1. in Wien.

Vor 90 Jahren - 1936

Am 13. Dezember wurde auf dem 6sterreichischen
Teil des Friedhofes in Peking ein Denkmal fir die
Gefallenen' in China enthtllt. Die Initiative ging von vier
in Peking zu Studienzwecken sich aufhaltenden
Osterreichern aus, welche die erfordetlichen Gelder und
Genehmigungen organisierten. Das Denkmal bestand aus
einem 1,8 Meter in Granit ausgefithrten Obelisken, auf
dessen Vorderseite auf einem Steinzapfen ein patinierter,
durchbrochener Kranz aus Bronzeblech hing. Die
Inschrift aus Bronzebuchstaben lautete: »Osterreichs
Toten in China’s Erde. Taku, Tientsin, Peiping 1900,
Tsingtau 1914«. Das Denkmal hat die Wirren der

Kulturrevolution leider nicht uberstanden.

'Im Zuge des Boxeraufstandes 1899-1901 (Red.)
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Denkmal in Peking

Angehende Marineoffiziere der Osterreichischen Kriegsmarine
wurden in der Marine-Akademie ausgebildet. Als Nachfolge der
venezianischen k. k. Kadettenschule wurde am 27. Oktober
1857 in Fiume (Rijeka) die k. k. (ab 1869 k u. k.) Marine-Akade-

mie fertiggestellt. Die Professoren Josef Luksch (1836-1921)
und Julius Wolf (1844-1930) waren vielfach bei sterreichi-
schen Forschungsfahrten tétig (siehe dazu auch Osterreich
Maritim 91, Mérz 2026).
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Chemiker in Kaisers Diensten: Konrad Natterer

Nachtrag zu unserem Artikel »Osterreichische Arktis- und Ozeanforschung«

aus Osterreich Maritim 91 (Marz 2026)

[Zusammenstellung nach einem Beitrag von der Plattform www.facebook.com (Autor namentlich nicht bekannt)]

Konrad Natterer wurde am 22. Juli 1860 in Marz im Bur-
genland geboren. Sein Vater war Dr. med. Johann August
Natteret, die Schwester seiner Mutter wat die Ehefrau von
Eduard Suess'. Sein Grof3vater und sein GroBonkel waren
die beriihmten Naturforscher Josef und Johann Natterer.
Konrad absolvierte das Realgymnasium in Wien-Leopold-
stadt und studierte 1879 bis 1881 in Wien Physik und
Chemie. Er erhielt ein Staatsstipendium und promovierte
1882. 1884 war er Aushilfsassistent, 1886 Assistent und
1892 Adjunkt unter Prof. Adolf Lieben am 2. Chemi-
schen Institut. 1892 wurde er habilitiert und 1899 a.o.
Univ. Prof. der Anorganischen Chemie an der Universitit
Wien.

In den 1890er Jahren nahm er als leitender Chemiker
an insgesamt sechs Tiefsee-Expeditionen teil, die von der
Kaiserlichen Akademie der Wissenschaften in Wien vet-
anstaltet wurden. Er forschte an Bord der Kriegsschiffe
TAuRUS und PoLA im 6stlichen Mittelmeer, im Marmara-
meer sowie im Roten Meer.

Die erste Reise (1890)

Die Route fithrte vor allem in das Ionische Meer und an
die Westkiste Griechenlands, um erste systematische Tie-

! Osterreichischer Geologe, unter anderem Planer der ersten Wiener
Hochquellen-Wasserleitung, Gutachter bei der Anlage des Wiener
Zentralfriedhofs und Griindungsmitglied des Osterreichischen
Alpenvereins

+
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fenmessungen und Wasserproben zu entnehmen und
chemisch-physikalisch zu untersuchen.

Auf der Route der zweiten Reise 1891 kreuzte die
SMS Pola tiefer im 6stlichen Mittelmeer. Ein historischer
Meilenstein gelang am 28. Juli 1891: Rund so Seemeilen
sidwestlich von Kap Matapan (Peloponnes) wurde die
mit 4.404 Metern tiefste Stelle des Mittelmeers gelotet,
die bis heute als »Pola-Tiefe« bekannt ist.

Die dritte Expeditionsreise 1892 fihrte entlang der
stideuropidischen und kleinasiatischen Kiisten bis in die
Gewisser rund um Kreta und Zypern sowie nach Makri
(Rhodos).

Die Route der vierten Reise 1893 konzentrierte sich
auf die Agiis und die Gewisser um die Inseln Kythera
(Cerigo), Antikythira (Cerigotto) und Milos (Milo). Nat-
terer untersuchte hierbei insbesondere den chemischen
Wasseraustausch durch die Meerengen zwischen dem
Schwarzen Meer (iber das Marmarameer) und dem Mit-
telmeer.

1894 schloss sich eine erginzende zweimonatige Ex-
pedition in die Adria an, flankiert von einer Forschungs-
reise det SMS Taurus in das Marmarameer, die unter der
Gesamtleitung von Konrad Natterer stand. Unter der
wissenschaftlichen Ausbeute war der erste Tiefseefisch,
dert jemals in der Adria gefangen wurde.

Die fiinfte Reise 1895-1896 (gleichzeitig als erste Ex-
pedition ins Rote Meer verzeichnet), umfasste die nérdli-
che Hilfte des Roten Meeres. Von Suez aus fithrte der

Kurs durch den Golf von Suez und den Golf von Aka-
ba, entlang der Kiisten der Sinai-Halbinsel bis etwa auf
die Hoéhe von Dschidda. Natterer analysierte hier vor al-
lem den extrem hohen Salzgehalt und die Temperatut-
profile des isolierten Meeresbeckens.

Die sechste Reise (resp. 2. Rotes-Meer-Expedition,
1897-1898) schloss nahtlos an und untersuchte die std-
liche Hilfte des Roten Meeres. Die Route fithrte von
Dschidda weiter stidwirts entlang der eritreischen und
jemenitischen Kiste bis zur Strale von Bab al-Mandab
(dem Ubergang zum Indischen Ozean). Natterer sam-
melte auf all diesen Routen tausende von Wasser- und
Bodenproben, deren Ergebnisse in den »Berichten der

*Ein GroBteil der Priparate, gewonnen von Franz Steindachnet, ist
in der Sammlung des NHM erhalten



Kommission fiir ozeanographische Forschungen« der
Akademie der Wissenschaften publiziert wurden.

Wissenschaftliche Wirdigung

Konrad Natterer war ein Pionier der modernen Ozeano-
graphie und der Chemie des Meere. Seine Analysen zur
chemischen Zusammensetzung des Meerwassers, den ge-
16sten Gasen (wie Kohlendioxid) und den Meeres-Sedi-
menten galten als bahnbrechend. Fiir diese Arbeiten wur-
de er 1898 mit dem prestigetrichtigen Ignaz-Lieben-Preis
der Osterreichischen Akademie der Wissenschaften aus-
gezeichnet. In der Begriindung wurde seine Grindlichkeit
hervorgehoben.

Dartiber hinaus war Natterer auch als Fotograf und
Zeichner auf seinen Reisen aktiv, weshalb sich historische
Aufnahmen und Zeichnungen von ihm heute unter ande-
rem in den Sammlungen des Weltmusenm Wien und der Al-
bertina Wien befinden.

Am 15. Februar 1901 startb Konrad Natterer — nur
40jahrig Giberraschend durch eigene Hand.

(Quellen: Wien Geschichte Wiki, Osterreichisches Bio-
graphisches Lexikon, Osterreichisches Staatsarchiv)
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CHEMISCHE
UNTERSUCHUNGEN IM OSTLICHEN MITTELMEER

DR KONRAD NATTERER

L REISES M. SCHIFFES .POLA“ IM JAHRE 1880.

Siehe auch den Artikel Die Tiefsee-Expeditionen 1890-1898 (ber die
Forschungsfahrten von SMS PoLa, erschienen in Osterreich Maritim, Aus-
gabe 91, September 2025

Falkner, Zoologe, Praparator
https://austria-forum.org/af/Biographien/Natterer%2C_loseph_sen.
Gattin Maria Anna Theresia Schober

Joseph Natterer sen.
Johann Baptist Natterer
Joseph Natterer jun.

1843 in Wien)

Fur Interessierte: Bekannte Forscher im Stammbaum der Familie Natterer

Joseph Natterer sen. (* 18. Marz 1755; 1 6. Oktober 1823, Wien I-Hofburg)

Johann Baptist Natterer (* 9. November 1787 in Laxenburg in Niederdsterreich; + 17. Juni

Osterreichischer Naturforscher, Zoologe und Sammler)
https://de.wikipedia.org/wiki/Johann_Natterer

L Josef Franz Natterer

https://austria-forum.org/af/Biographien/Natterer, Johann

Johann August Natterer

Joseph Natterer jun., (1776-1852)
https://de.wikipedia.org/wiki/Joseph_Natterer

L Konrad Natterer

https://austria-forum.org/af/AustriaWiki/Joseph_Natterer

Josef Franz Natterer (* 28. Mai 1819 in Wien; T 17. Dezember 1862 in Khartum, Sudan) war
ein dsterreichischer Mediziner, Fotopionier und Forschungsreisender.)
https://de.wikipedia.org/wiki/Josef_Franz_Natterer

https://austria-forum.org/af/AEIOU/Natterer%2C_losef_Franz

Johann August Natterer, (* 13. Oktober 1821; + 25. Dezember 1900)
Arzt, Fotopionier, Chemiker, Erfinder, Physiker
https://www.geschichtewiki.wien.gv.at/Johann_August_Natterer

Zusammenstellung: Rudolf

Ermer (Korrespondent KMA) durch Suizid)

Konrad Natterer, Univ. Prof., Dr. (* 22. 7. 1860; Marz bei Mattersburg; T 15. 2. 1901, Wien,

https://austria-forum.org/af/Biographien/Natterer, Konrad
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https://austria-forum.org/af/Biographien/Natterer,_Johann
https://de.wikipedia.org/wiki/Joseph_Natterer
https://austria-forum.org/af/AustriaWiki/Joseph_Natterer
https://de.wikipedia.org/wiki/Josef_Franz_Natterer
https://austria-forum.org/af/AEIOU/Natterer%2C_Josef_Franz
https://www.geschichtewiki.wien.gv.at/Johann_August_Natterer
https://austria-forum.org/af/Biographien/Natterer,_Konrad

1866 Lissa: ein dsterreichischer Erfolg (?)
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Eine redaktionelle Ubersicht von Peter Strecha

Die nun einhundert sechzig Jah-
re zurlickliegenden Ereignisse
des Schicksalsjahres 1866
brachten unter anderem die fiir
Osterreich bedeutende Aufls-
sung des Deutschen Bundes mit
sich, der bis dahin unter osterrei-
chischem Vorsitz stand (»klein-
deutsche Lésung«). Am 20. Juni
desselben Jahres erfolgte die
Kriegserkldrung ltaliens an das
Kaisertum Osterreich, dies fiihr-
te zum Dritten Italienischen Un-
abhangigkeitskrieg. Neben Cu-
stozza wird auch die See-
schlacht von Lissa von Oster-
reich als erfolgreich angesehen.

Die Vorgeschichte

Dass Venedig — und neben anderen Ge-
bieten — auch Stadt und Hafen Triest un-
ter habsburgischer Herrschaft (und da-

mit der italienischen Einigung im Wege
standen), veranlasste das (chemalige)
Konigreich — Italien zu  einem  (Mili-
tir-)Bindnis mit Prexfen.

Nachdem Mitte Juni der Krieg zwi-
schen PreuBen und Osterreich ausge-
brochen war, erklirte auch Italien an
Osterreich den Krieg; italienische Trup-
pen marschierten daraufthin in der Loz-
bardei ein. Die Italiener wurden trotz
zahlenmiBiger Uberlegenheit bei Cu-
stozza geschlagen und mussten sich zu-
riickziehen. Osterreich selbst erlitt hin-
gegen am 3. Juli bei Koniggrity' eine vet-
nichtende Niederlage. Damit wurden
auch die Pline der Italiener durch-
kreuzt, mit Hilfe von Kaiser
Napoleon I1I. die Rickgabe von Venedig
und Triest durch Osterreich zu erzwin-
gen.

Der italienische Admiral Persano war

bereits am 10. Juni angewiesen worden,

'Hradec Krilové, Kgr. Bohmen, am Zusam-
menfluss von Elbe und Alder

+
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alle feindlichen Schiffe aus der Adria zu
vertreiben. Der Hafen Ancona sollte als
operativer Stitzpunkt der italienischen
Flotteneinheiten eingerichtet werden.
Am 20. Juni erklirte Osterreich offiziell
den Krieg an Italien. Die Italiener plan-
ten sodann, die dsterreichischen Kiistenlande
an der Adria einzunehmen.
Kontreadmiral Tegetthoff traf alle
vorbereitenden Malinahmen, um die
feindliche Flotte anzugreifen. Der Rad-
dampfer Stapium des Osterreichischen
Lloyd wurde zur Aufklirung der italie-
nischen Kiste zwischen Ancona und
Bari entsandt; es wurden aber keine
feindlichen Kriegsschiffe rapportiert.
Es folgte eine Aufklirungsfahrt (mit
Worten Tegetthoffs eine »scharfe Reko-
gnoszierung«) von Iasana’ ausgehend
nach Ancona. Mit der Genehmigung’

2kroat. Fagana an der istrischen Westkiiste,
Reede der Osterreichischen Kriegsmarine,
vor dem Kriegshafen Pola

? »Der freien Aktion der Eskadre, kein Hin-
dernis im Wege, nur nicht iiber Lissa hinaus;

Die Flaggenschiffe in der Seeschlacht von Lissa:
Links die Panzerfregatte Re p’ITaLIA unter dem Kommando von CdV Emilio Faa di Bruno.

Rechts die Panzerfregatte I. Klasse ERzHERzOG FERDINAND MAX, kommandiert von LschKpt Maximilian Daublebsky von Sterneck.
Adaptiert nach Strichzeichnungen von Franz Ferdinand Bilzer




von Erzherzog Albrech?’ vom 26. Juni lief
Tegetthof mit einem GroBteil seiner
Flotte aus. Die italienische Flotte hatte
sich — entgegen allen Erwartungen — auf
der Reede von Ancona versammelt. Te-
getthoff trug einen »Scheinangtiff« vor,
der bei den Italienern einige Verwirrung
hervorrief, sonst aber keine Wirkung
zeigte. Aufgrund der Uberlegenen Kis-
tenbatterien entschied sich Tegetthof
zum Rickzug.

Vom 9. bis zum 11. Juli 1866 kreuzte
Admiral Persano auf der Breite von Lissa,
ging jedoch nicht gegen die Osterreicher
vor. Dieses Verhalten wurde spiter als
»zu passiv kritisiert, war jedoch da-

durch begriindet, dass Persano zu diesem

Miindungen des Po und Kiiste> Venedigs im
Auges bebalten. «

*Erzherzog Albrecht Friedrich von
Osterreich-Teschen, am 24. Juni 1866
siegreich bei Custozza
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Zeitpunkt nur ein Teil seiner Streit-
macht zur Verfiigung stand.

Am 18. Juli erhielt Tegetthof Nach-
richt, dass die italienische Flotte die In-
sel Lissa angreife und unter Feuer neh-
me, zuerst dachte er an eine Kriegslist
der Italiener.

Tegetthoft hatte zuvor eher mit ei-
nem Angriff auf die fiir Osterreich be-
deutendsten Hifen Triest oder Pola ge-
rechnet und hatte daher die Reede von
Fasana als Basis fiir seine Flotte gewihlt,
um von dort aus in alle Richtungen
rasch eingreifen zu kénnen. Am 19. Juli
lief er letztlich um 13:00 Uhr Richtung
Siiden aus, nachdem er nach Lissa tele-
graphieren lielS: »Ausharren! Es kommt
Entsatz!«

Persanos Absicht war es, durch die
Besetzung von Lissa fiir Italien eine mari-

time »Operationsbasis« zu schaffen.

Fakten zur Insel Lissa / Vis
Lage:

Festlandes
Entfernung von Pola: rd. 145 sm

Ausdehnung:

Lange rd. 18 km; Breite ca. 10 km
Flache rd. 90 km?

Hochste Erhebung rd. 600 mUA

Bevélkerung:

Lissa selbst

Befestigungen:

Geographisch: 43,02° N/ 16,10’ E
Rd. 30 sm westlich des dalmatinischen

Entfernung von Ancona: rd.120 sm

10.000 Einwohner, davon 4.000 in der Stadt

Besatzung: 1.833 Mann mit 88 Geschitzen

Die Flotten

[talien
Die italienische Flotte
verfiigte iber elf Panzer-
schiffe (darunter RE D’I-
TALIA und RE DI PORTO-
GALLO, auf amerikani-
schen Werften gebaut).
Das »Rammschiff«
(Turmschiff) AFFONDA-
TORE stand damals kurz
vor der Auslieferung in
England.

Aufgrund der Her-

9

Mehrere Festungen und Kistenbatterien zur
Verteidigung, diese stammten aus den
napoleonischen Kriegen (teilweise bereits
vor 1815 von den Briten errichtet: Fort
Wellington, Fort George, ...)

Kommandant: der rumanischstammige
Oberst David v. Urs de Margina.

Polizeistation auf Hiigel Hum (585 m (i.A))

Strategische Bedeutung:
fur Italien: Moglichkeit zur Stérung des
Osterreichischen Seehandels

kunft der Mitglieder des
Marinekommandos  aus
verschiedenen ILandestei-
len des »geeinten« Italien
kam es zu regionalen
Spannungen, und auch
Persano wies Marinemi-
nister Angioletti mehrfach
auf erhebliche Mingel
hin, seiner Einschitzung
nach wire die italienische

Persano Tegetthoff

Flotte frihestens in einem Monat
einsatzfihig  gewesen. Angioletti
wurde durch Agostino Depretis ex-
setzt, dieser befahl das sofortige

Auslaufen der Flotte.

Osterreich

Von den sieben Panzerschiffen
(zwei davon in Triest in Bau) war
kein einziges im Dienst, entweder
nicht ausgeriistet oder im Arsenal
liegend. Die — grofteils holzernen —
kampftauglichen Einheiten besallen
(veraltete) Glattrohr-Geschiitze, mit
denen gegen Panzerschiffe nicht viel
auszurichten war. Gegen Splitterwir-
kung, durch welche viele Verluste in
der Mannschaft entstanden, wurden
diese Schiffe mithilfe von Ketten
und Eisenprofilen behelfsmilig ge-
sichert (innenbords).

Die Schiffsbiige besallen zum
Zweck des Rammens feindlicher
Einheiten zwar keinen »Ramm-
sporn«’; die konstruierten scharf
vorspringenden Bugformen sollten
vielmehr den Gegner in Hohe der
Wasserline treffen, Lecks erzeugen
und damit letztlich das Sinken her-
vorrufen.

In den Mannschaften der Sster-
reichischen Marine waren haupt-
sachlich Kroaten aus Istrien und
Dalmatien sowie Italiener aus Vene-
dig und Triest vertreten. Der Kom-

> Rammsporn, lat. rostrum, seit der Antike
zum leichteren Entern feindlicher Schiffe
eingesetzt, sollte durch »Verhaken« das
Abtreiben des angegriffenen Schiffes
verhindern (Klaus Kérner, pers. Mitt. 2026)




mandeur Kontreadmiral Wilhelm von
Tegetthoff hatte sich bereits 1864 bei
Helgoland bewihrt, und er war auch
sehr kreativ mit seinen Bemithun-
gen, die mangelnde Kampfstirke
Osterreichs zu kompensieren.

Der Angriff auf Lissa

Nachdem Persano mit dem italieni-
schen Marineminister eine Reihe
von erbitterten Depeschen gewech-
selt hatte, ging er am 8. Juli endlich
in See, kreuzte finf Tage vor Pola
und kehrte »ungesehen« wieder nach
Ancona zurtick. Da die italienische
Regierung befirchtete, dass noch
vor einem Sieg des Konigreiches ein
Waftfenstillstand geschlossen wiirde,
wurde Persano die Entlassung ange-
droht, wiirde er nicht sofort aktiv
werden. Es sieht so aus, als ob das
Vorhaben, Lissa ohne Schwierigkeit
zu besetzen, von Marineminister
Depretis selbst ausgegangen war.
Persanos Plan war es nun, die
Festungsanlagen auf Lissa gleichzei-
tig zu bombadieren und an anderen
Stellen Landungstruppen einzuset-
zen. Am 17. Juli nachmittags er-
schien das italiensiche Geschwader
vor der Insel Lissa. Das Telegra-
phenkabel zum benachbarten Fest-
land wurde gekappt, in der Folge
verwendeten die Osterreichischen
Verteidiger die auf Anordnung von
Tegetthoff auf der Insel Lesina (kro-
at. Hvar) errichtete Marine-Signal-
station zur Kommunikation. Eine
gewaltige BeschieBung der 6sterrei-
chischen Verteidigungsanlagen am
nichsten Morgen zeigte relativ we-

¢dazu bei Sokol (1972): »Die taktischen
Erkenntnisse ans der Seeschlacht von Lissa sind
irrefiihrend und von geringer Bedentung, [wenn man
beriicksichtigt, dass] Tapferkeit und
Entschlossenbeit anch iiber ungiinstige
Ausgangslagen obsiegen |... |«
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nig Wirkung, da die italienische
Schiffsartillerie die hoch gelegenen
Geschiitzbatterien nicht erreichen
konnten. Die kleinkalibrigen Oster-
reichischen Geschtitze konnten ge-
gen die italienischen Panzerschiffe
nicht viel ausrichten.

Am nichsten Tag befahl Persano
Porto San Giorgio anzugereifen und
mit dem Panzerschiff FORMIDABILE
den Hafen einzunehmen. Das italie-
nische Kommando wusste aber —
trotz des Umstandes, dass viele der
italienischen Offiziere noch in der
osterreichischen Kriegsmarine ge-
dient hatten — Uber die Verteidi-
gungsanlagen von Lissa (und tber
Dalmatien allgemein) recht wenig
Bescheid. Abends zog sich Persano
mit seiner Flotte zurlick, er avisierte
nach Ancona, Lissa sei »sturmreif«
und er bendtige nur noch mehr Sol-
daten fir eine Landung.

Endlich war auch der lange er-
wartete AFFONDATORE zut Eskader
gestoBen; insgesamt standen der ita-
lienischen Streitmacht nun rund
2.000 Mann zur Verfiigung.

Der nichste Morgen sah bei Be-
ginn der italienischen Angriffe erbit-
terten Widerstand der Verteidiger,
die die Nacht zur Verstirkung ihrer
Verteidigungsanlagen genutzt hat-
ten. Die Eroberung des Hafens wur-
de erfolglos abgebrochen, und
Persano zog sich mit dem in Brand
geschossenen Panzerschiff FormI-
DABILE eiligst — sogar unter Zuriick-
lassung des gesamten Ankergeschir-
res — zuruck.

Im Morgengrauen des 20. Juli
sollte (bei schlechterer Sicht und
aufbrisendem Wind mit entspre-
chender See ein weiterer Landungs-
versuch unternommen werden, das
Aufklirerschiff ESPLORATORE mel-

Der &sterreichische Angriff am Beginn der Schlacht, etwa 09:00 am 20. Juli 1866

(adaptiert nach Sokol 1972)

§ .
\ PAI.ESTROO

L= »
= o
i i E‘_h‘-‘-:;, L
a5 Ly g
e = o=
p= e 3
== & ey
= E =
5 == i
¢ = L =
§ = S =
3 S &=
§ ¥V ¢
& NS = =
§ i $
o) § $
y: 3 Q
5 Q‘ 3
§ ) g
Q N 5
~ e
Q
"
L i 1 )
Kilomezer
— Usterreich = Ialien

\

A
%\PI{J.\'CII’F DI CARIGNANO

A
Q CASTELFIDARDO
|

0 ANCONA
!

I
= !
- |
[

0 RE D'ITALIA J*‘“é/q(é

0 AFFONDATORE

\ SAN MARTINO !
\ /

s
QD[ PORTOGALLO _~
MARIA PIA__ -7
= %
==
FORMIDABILE = —
- “‘h
e —
\ - SS
=
)‘/ ALBINIS )
// \
V \
!

f ]
o LISSA
I
\ 1
1 \

! \

A LY

b Ny




dete jedoch »Verdichtige Schiffe in
WNW gesichtet« — Tegetthoff war
mit seiner Escadre eingetroffen.

Der 20. Juli”
Etwa eine Stunde bevor
ESPLORATORE die Osterreichische

Flotte gemeldet hatte, sichteten
Dampfer StApION und das Schrau-
ben-Linienschiff IKKAISER bereits den
Gegner.

Als Persano der k.k. Escadre an-
sichtig wurde, soll das anekdotisch
tberlieferte »Bonmot«: Ecco, gli pesca-
tori! gefallen sein.

Nach ecinigen Regenbéen, in de-
nen die beiden Flotten die Sichtver-
bindung verloren, flaute der Wind ab
und die Sicht auf die Insel war wie-
der klar. Tegetthoff befahl auf die
volle Fahrt von 1o kn zu gehen und
signalisierte auch den Befehl zum
Rammen der gegerischen Schiffe.

Um 10:45 Uhr er6ffneten die Ita-
liener das Feuer, und Persano gab in
der Folge eine Vielzahl von Signalen,
die wohl nicht alle korrekt empfan-
gen und befolgt worden waren. Be-
reits zu diesem Zeitpunkt meldeten
RE DI PORTOGALLO und CASTELFI-
DARDO Maschinendefekte, weiters
trat FORMIDABILE wegen Kampfun-
tihigkeit den Riickzug nach Ancona
an, die restlichen italienische Panzer-
schiffe konnten ihre Positionen in
der vorgesehenen Kiellinie nur mit
Miihe einnehmen.

Die letztlich
Entscheidung hatte Persano zuvor

verhingnisvolle

etwa um 10:00 getroffen: Da ihm
sein Flaggschiff RE D’ITALIA zu we-
nig schnell und wendig zur Uberwa-
chung des Kampfgeschehens war,

" Die folgende Darstellung ist aus
Platzgriinden schr kursorisch gehalten, fiir
Details wird auf die zahlreich vorliegenden
Fachpublikationen verwiesen. (Red.)
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lieB3 er sich auf AFFONDATORE Ubet-
setzen, dem aber Signalmittel (Flag-
gen) fehlten, um die Befehle des Ad-
mirals korrekt zu ibermitteln.

Tegetthoff erkannte und nitzte
die Chance fiir einen Durchbruch
durch die italienische Linie — zwi-
schen RE D’ITALIA und ANCONA. Im
folgendene Gemenge verfehlten die
italienschen Granaten wegen des
starken Seeganges die Osterreicher,
die wiederum bei diesem ersten An-
griff kein italienisches Schiff ver-
senken konnten.

Kommodore Anfon v. Pety? auf
dem holzernen Linienschiff KAISER
manévrierte sich in eine Position zu
RE DI PORTOGALLO, sodass er dieses
rammen konnte, wobei IKAISER
gleichzeitig auch konzentriertes Feu-
er auf das Gegnerschiff eréffnen
konnte. Beide Kontrahenten erlitten
schwere Beschidigungen.

Mittlerweile griff —Tegetthoff
Persanos Division direkt an. In dem
entwickelten dichten Kampfgemen-
ge (Melée) machte sich zur visuellen
Unterscheidung bezahlt, dass alle
Osterreichischen Schiffsrimpfe
schwarz, die Schornsteine unter-
schiedlich farbig, die italienischen
Panzerschiffe hingegen gesamt hell-
grau gestrichen waren. Tegetthoff:
»Alles, was grau ist, wird gerammt!«

RE D’ITALIA wurde eingekreist,
verlor sein Ruder und wurde auf Be-
fehl Tegetthoffs durch FERDINAND
Max gerammt, wodurch das Schiff
binnen Minuten sank.

Die beiden Flotten trennten sich
etwas nach 12:00 Uhr und die dster-
reichischen Panzerschiffe begleite-
ten die ungepanzerten FEinheiten
Richtung Lissas Hafen San Giorgio,
und Tegetthoff formierte alles neu.
Albinis Eskader stand noch immer

8 Anton v. Petz fithrte 1866 vor Lissa die aus
Holzschiffen bestehende 11. Division
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Der &sterreichische Durchbruch
(adaptiert nach Sokol 1972)

an der Kiste, und Persano befahl
die Verfolgung der Osterreicher, der
Befehl wurde aus oben beschriebe-
nen Griinden (nicht als vom Admi-
ral stammend erkannt) auch nicht
befolgt. Dies fiihrte zu einer Reihe
von weiteren nachrichtenmif3ig ver-
wirrenden Signalisierungen, welche
die Nachrichtenlage noch uniiber-
sichtlicher machen. Persano beot-
derte schlieBlich seine Schiffe Rich-
tung Ancona.

Die Osterreichische  Escadre
kehrte nach Pola zurtick.

Resumée:
Taktische Lehren

e Zerstreute Ausgangspositionen
der Italiener bei der Landungs-
operation  verhinderten den

operativen Erfolg. Der Wechsel

des Flaggschiffes durch Persano



behinderte die Befehlstibermitt-
lung an die italienische Flotte.
Es handelte sich um den ersten
Einsatz von Panzerschiffen in
Europa. Der Durchbruch Te-
getthoffs durch die Feindliche
Kiellinie zeigte sich letztlich er-
folgreich.

Tegetthoff hatte einen guten
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zahlreiche Manéveriibungen
durch und forderte auch eine
gute Ausbildung der Mann-
schaften.

Entschlossenheit gepaart mit
unkonventioneller ~ Vorgangs-
weise waren vorteilhaft; die
Rammtaktik war Uberschatzt,
ermoglichte aber den Erfolg

Osterreichs trotz der veralteten
Artillerie.

Auf das neue Schiff AFFONDA-
TORE setzten die Italiener starke
Hoffnungen, dieses Schiff ist je-
doch in der Folge am 23. Juli in
einem Sturm bei Ancona gesun-
ken.

Schlachtplan, fihrte im Vorlauf

Literatur Trivia
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1972, bearb. v. Hans H. Sokol)

Klaus Kdrner: Tegetthoff war kein Wunderwuzzi und Persano kein
Trottel, Vortrag Marineverband Wien (2026)

Ergebnisse von schlecht trainierten oder fahrlassig
verwendeten Sprachmodellen rufen oft Konfusionen
bei »intelligent« (maschinell) generierten Inhalten
hervor, siehe z. B. das in OeM91 von Oliver Trulei
beschriebenen »Machwerk«.

»Diese Schlacht am 13. Méarz im Zuge der
Koalitionskriege gegen Napoleon I. fand zwischen dem
Vereinigten Kénigreich GroBbritannien (William Hoste)
und Frankreich (Doubourdieu) unter Beteiligung
[talienischer Einheiten — und somit ohne
Osterreichische Beteiligung - statt.«

Der Postmeister von Lesina (kroat. Hvar)

»Herr Brduer erhielt einen Orden fir Verdienste zur
Aufrechterhaltung der Telegraphenverbindung
zwischen Lissa und dem Festland.«
(https://de.wikipedia.org/wiki/Seeschlacht_von_Lissa_(1866)#Nachwirkungen)

Reproduktion eines Ge-
méldes von Eduard Nez-
beda (Ausschnitt).

Der Kiinstler war selbst
bei Lissa dabei, wegen
der technischen Detail-
lierung ist das Bild von
hohem dokumentari-
schem Wert. Aufféllig ist
die Komposition, die je-
ner des Gemaéldes von
Alexander Kirchner im
HGM stark dhnelt.

Das Original befindet
sich in Wien in Privatbe-
sitz, Abbildung entnom-
men aus Sokol.

1891 verfasste Nezbeda
das Buch »Der 20. Juli
1866; Memorien aus der
siegreichen Seeschlacht
bei Lissa [...]J«

I
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Green Shipping

Neue Entwicklungen bei der »rein« elektrischen Schifffahrt

Die Boote und Fahrschiffe der schwedischen Firma
Candela sind zurzeit die einzigen dieser Art am
Markt und sie sind sowohl flir Unternehmen des pri-
vaten Sekors als auch flir 6ffentliche Transportauf-
gaben geeignet, dies schlief3t 6ffentlichen Nahver-
kehr, Taxidienste und Tourismus ein.

Die Schiffe kénnen wirtschaftlich und nachhaltig betrie-
ben werden, da sie sich durch geringere Treibstoftkosten
und einen minimalen Wartungsaufwand auszeichnen. We-
gen ihrer gerduscharmen Antriebe und auch weil sie kein
Ol an Bord mitfiihren, werden die marinen Okosysteme
geschont.

Die seit 2019 getesteten und produzierten Boote nut-
zen die innovative »Bocksprung«-Tragfliigeltechnik, durch
welche die Reibungskraft im Wasser derart vermindert
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werden kann, dass ein rein elektrischer Betrieb ermdglicht
wird. Bei H6chstgeschwindigkeit von 22 kn wird die mog-
liche Reichweite mit 57 Seemeilen angegeben. Der Ener-
gieaufwand zur Fortbewegung wird um 8o % reduziert.

Seetlichtigkeit und Fahrverhalten

Anstelle in die Wellen zu »knallen« gleitet das Boot auf sei-
nen Fliigeln dartber; die Seetiichtigkeit in Gleitfahrt ist bis
zu Wellen von 1,2 m gegeben. In Verdringerfahrt sind
2 m-Wellen méglich. Die Tragfligel werden sensorgesteu-
ert iber ein Computerprogramm verstellt (etwa 100 mal
pro Sekunde).

Die Fligel (wie auch der gesamte Rumpf) sind aus
Kohlefasern gefertigt und sind so dimensioniert, dass sie
das ganze Schiff tragen kénnen. Wird etwa ein groler
Baumstamm oder ein schwimmender Container angefah-
ren, brechen die Fliigel an Soll-Bruchstellen, sodass der
Rumpft selbst intakt bleibt. Fiir flache Gewisser und fir
Wartungszwecke sind die Fliigel einziebar.

Leistungsdaten
(Beispiel Schiffstyp C-7, fiir Steuermann pluss 700 kg Zu-
ladung)

Speicher: 40 kWh Li-Ionenakku, adaptiert von BMW i3
Mototleistung: 70 kW zum Start, 16 kW bei 23 kn, 37 kW
bei Hochstgeschwindigkeit.

http://candela.com

Die &sterreichische Bootswerft Frauscher hatte -
in Kooperation mit Porsche - ein elektrisches
Sportboot hergestellt, das bei der Monaco Boat
Energy Challenge einen neuen Geschwindigkeits-
rekord fiir Elektro-Serienboote erringen konnte.

Uber eine einen Kilometer lange Teststrecke konnte in
zwei regelkonformen Versuchen eine mittlere Ge-
schwindigkeit von s1 Knoten (rd. 95 km/h) erreicht
werden.

Der Antriebsstrang des 7,97 m langen Bootes
stammt aus einem Porsche Macan Turbo mit einer Leis-

tung von 400 kW. Mit einer 8oo-V-Technik betrigt die
dazu erforderliche Akkukapazitit 100 kWh.
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Osterreichische Technikgeschichte:

Dampfmaschinen

Die industrielle Revolution nimmt Fahrt auf

Wéarme(kraftimaschinen gab
es schon seit der Antike, wie
der Mathematiker und Ingeni-
eur Heron von Alexandria
(1 62 n. Chr.) in seiner Schrift
Pneumatika berichtete. Der
bekannte Heronsball ist wohl
eher als technische Spielerei
anzusehen, Heron soll aber
auch nutzliche Vorrichtungen
zum automatischen Bewe-
gen von Tempeltiren erdacht
haben.

Die Newcomen-Maschine
(nach 1700)

Als die Bergwerksgesellschaften ab
der zweiten Hilfte des 17. Jahrhun-
dert ihre Untertagebauten immer
tiefer unter die Erdoberfliche vor-
trieben, konnten die anfallenden

groen Mengen von Grund- und
Bergwasser nicht mehr nur mit Mus-
kelkraft (animalisch oder mensch-
lich) abgepumpt werden.

Der englische Schmied und Ei-
senwarenhdndler Thomas Newcomen
(1663-1729) erfand in zehnjahriger
Entwicklungszeit eine »atmospharische
Dampfmaschine« zar Wasserhaltung in
Bergwerken. Der Apparat erwies
sich als deutlich leistungsfahiger als
frihere und verwirklichte bereits
wesentliche Prinzipien wie die Er-
zeugung von (die Maschinenarbeit
unterstiitzendem) Unterdruck durch
Einpritzen in den  Zylinder
(Injektorq).

Die Maschine wirkte ohne Kur-
belwelle und Schwungrad direkt
uber einen Balancier genannten He-
bel auf die Pumpen (siche Abbil-
dung). Newcomens Aggregate lie-
ferten in dieser Zeit typisch 5 bis
20 PS bei einem energetischen Wir-
kungsgrad von o,5 bis 1 %.

aaaaa

Rewcomens Dampimaidine.

Fischer von Erlach

... nein, nicht jener hochbe-
rihmte Baumeister vieler
Barockbauwerke, sondern
sein Sohn Joseph Emanunel
(1693-1742), cbenfalls Bau-
meister, lernte die damals
so genannte »Feuermaschi-
ne« von Newcomen auf ei-
ner Reise nach England
kennen, wo er auch ein Ex-
emplar fiir das Bergwerk in
Koénigsberg  (Ungarn) et-
watb. Der »hochverstindige

und kluge« Ingenieur Isaac

Potter (1690-1734) kam als techni-
scher Berater mit nach Ungarn und
die Anlage ging 1724 in den routine-
miBigen Betrieb. Der Zylinder-
durchmesser betrug 850 mm und
der Kolbenhub 2,1 m.

Die beiden Techniker bauten im
selben Jahr fur Furst Schwarzenberg
— mit einem finanziellen Aufwand
von unglaublichen 12.000 Gulden '
die erste in Osterreich gebaute »Fex-
ermaschine« zur Bewisserung seiner
Gartenanlagen. Eine Gedenktafel in
Wien bei Prinz-Eugenstralle 15 erin-
nert noch an die leider nicht erhalte-
ne Maschine (Bild oben).

Sadi Carnot

Nicolas Léonard Sadi Carnot (1796-
1832), Ingenieuroffizier im franzosi-
schen Geniecorps, war ab 1814 in
dieser Pioniertruppe titig, ersuchte
jedoch zur Vervollstindigung seiner
Studien (Chemie, Physik, Mathema-
tik u.vm.) um »einstweilige Entlas-
sung« (in Osterreich hieBe das wohl
»Karenz gegen Entfall der Bezlige«).

Nach griundlichen Forschungen
in Industriebetriecben und Analyse
von technischen Maschinen in Mu-
seen erkannte er Moglichkeiten, um
die Dampfmaschine weiter zu ent-
'Heute etwa € 600.000.-
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wickeln. Er publizierte 1824 seine
einzige zu Lebzeiten veroffentlichte
und allgemein anerkannte Schrift
»Réflexcions sur la puissance motrice du fen
et sur les machines propres a développer cet-
te puissance« (Betrachtungen iiber die
bewegende Kraft des Feuers und die
zur Entwicklung dieser Kraft geeig-
neten Maschinen).

Veréffentlichung  be-
zieht sich nach seinen Angaben

Carnots

nicht nur auf Dampfmaschinen,
sondern auf Wirmemaschinen aller
denkbaren Art, und dies ginzlich
unabhingig vom verwendeten Ar-
beitsstoff. Bei der Arbeitsleistung
handle es sich um einen periodi-
schen Vorgang (im eigentlichen Sinn
ein Kreisprozgess, der heute ihm zu Eh-
ren Carnot-Progess genannt wird).
Die fundamentale Aussage lau-
tet: Uberall, wo ein Temperaturun-
terschied vorliegt, kann eine beweg-
te Kraft erzeugt werden, wobei War-
me grundsitzlich nur von einem
wirmeren zu einem Kkilteren Zu-
stand strebt. Der Wirkungsgrad
(Carnot-Faktor) einer Wirmekraft-
maschine ist nach Carnot bei gro3e-
rem Temperaturgefille héher und er
ist theoretisch begrenzt durch den
zweiten Hauptsatz der Wirmelehre
(Thermodynamik).

Eine fiktive Heiffdampf-Maschine —
etwa entsprechend jener des DFS
SCHONBRUNN — hat eine Dampftem-
peratur von 350 °C (thermodyna-
misch rd. 620 K) und eine Kihlwas-
sertemperatur von rund 25 °C (ca.
298 K), dies ergibt theoretisch einen
maximalen energetischen Wirkungs-
grad von 48 %; praktisch kann die-
ser Wert wegen Wirme- und Rei-
bungsverlusten aber nie erreicht
werden.?

Der Carnot-Faktor gilt fiir alle
Arten von Wirmekraftmaschinen —
bis hin zu Flugzeugturbinen und
Kernkraftwerken!

James Watt

Als der schottische Erfinder James
Wattim Jahre 1764 eine Newcomen-
Maschine reparierte, war er entsetzt
Uber den hohen Dampfverlust. 1765
fand er nach zihem Ringen pl6tzlich
die Lésung: den separaten Kondensa-
tor. Dies war seine erste Erfindung,
er hatte erkannt, dass der beobachte-
te Vetlust auf die »latente Warme« zu-

2Unter https://www.geogebra.org/m/
tb78mijtq kann die geneigte Leserschaft mit
verschiedenen Temperaturen
experimentieren.

rickzufihren ist, welche beim Pha-
senlibergang eines Stoffes (hier von
flissigem Wasser zu gasformigem
Dampf) eingesetzt werden muss.
Mit dieser Anordnung wird erreicht,
dass diese Wirmeenergie (real natiir-
lich nur teilweisel) zuriickgewonnen
werden kann.

Watt konstruierte seine Maschi-
nen derart, dass der Arbeitskolben
von beiden Seiten mit Dampf
beaufschlagt wurde; die geleistete
Arbeit der Maschinen resultierte da-
her zur Ginze aus dem Dampfdruck
(die friheren Konstruktionen wie
beispielsweise jene von Newcomen
nutzten fir die Rickbewegung des
Kolbens ein Vakuum, siche oben).
Ab 1781 wurde bei seinen Maschi-
nen der Kolbenhub in eine Drehbe-
wegung umgelenkt.

Entlehnt aus der Steuerung von
Windmiihlen zur Drehzahlregelung
der Antriebsachse fuhrte Watt bei
seinen Dampfmaschinen auch den
Fliebkraftregler neu ein, der unter an-
derem auch wesentlich leistungsstir-
kere Maschinen ermoglichte.’

e https://www.britannica.com/technology/Watt-
steam-engine

Sadi Carnot (1796-1832) entwarf eine
theoretische = Warmekraftmaschine,
die in einem zyklischen Prozess aus
Warme mechanische Arbeit erzeugt.

Mit seiner Arbeit Uber die »bewe-
gende Kraft des Feuers« legte er
1824 den Grundstein fur den zweiten
Hauptsatz der Warmelehre.

Der fundamentale Carnot-Prozess
ist Grundlage fir jede Konstruktion
und Berechnung von periodisch arbei-
tenden Warmekraftmaschinen. Er ist
hier in einem Druck-(p)-Volumen-(V)-
Diagramm dargestellt.

Nicolas Léonard Sadi Carnot und der zweite Hauptsatz der Warmelehre

Die Prozess-Schritte

(1) Isotherme Expansion bei T,, auf-
genommene Warmemenge Q,

(2) Adiabatische Expansion, Tempe-
ratur sinkt von T, auf T,

(3) Isotherme Kompression bei T,
liefert Warmemenge Q,

Pressure

(4) Adiabatische Kompression, Tem-
peratur steigt von T, auf T,

Die durch die p-V-Linien begrenzte
Fléache entspricht der nutzbaren
(mechanischen) Arbeit

—
tp://fe nmanlectures.caltec}.edu I,44.ht§t

3

Volume



https://www.geogebra.org/m/tb78mjtq
https://www.geogebra.org/m/tb78mjtq
https://www.britannica.com/technology/Watt-steam-engine
https://www.britannica.com/technology/Watt-steam-engine

Osterreich Maritim 92 - September 2026

Anfange der Dampfschifffahrt auf der Donau

Von den Vorlaufer-Projekten der Donau-Reedereien

Die Entwicklung der maschinen-
getriebenen Schifffahrt ist un-
trennbar mit dem Werden der
»Ersten Donau-Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft« verbunden.
Bald nach dem Anfang am Do-
naustrom wurde die dsterreichi-
sche Dampfschifffahrt auch
aufs Meer erweitert, zuerst
nach Konstantinopel (Istanbul)
und spéter auch in die Adria, wo
der Betrieb dem Osterreichi-
schen Lloyd (berantwortet
wurde.

In ihrem angestammten Revier
der Donau und ihren Nebenge-
wéassern war die DDSG bis zu ih-
rer Aufteilung und Privatisierung
aktiv tatig.

Die ersten Versuche

Nach dem Motto »Frede Schiffabrt von
Wien bis ins Meer< begannen sich die
Bestrebungen und Aktivititen zu
biindeln, getrieben vom Staatskanz-
ler Farst Wenzgel Metternich, dessen
lange Forderung es war, den »Han-
del mit der Pforte« (d.i. der Regie-
rungssitz des Osmanischen Reiches,
Red.) zu térdern.

Gemil3 Be-
schlissen — zuletzt 1815 im Wiener

internationalen

Kongress — verpflichteten sich die
Staaten, den freien Verkehr auf der
Donau dutch w»regelmafiige Réanmung
und den Ban von Treppehvegen’« zu si-
chern.

Mehrere Unternehmungen hat-
ten zuvor im Oktober 1814 aus-

' Gatejel, Luminita: Dze Reguliernng des
Eisenen Tores (1829-1890) |...]

Bild: Gerhard Schuster

schlieffliche Privilegien fir die Dampf-
schifffahrt auf der Donau beantragt.
Mit einem Circulare der k.k. Landesre-
gierung im Ergbergogthume Oesterreich
unter der Enns wurde ein flinfzehn
Jahre dauerndes Privileg an alle da-
fir in Frage kommenden Unterneh-
mungen in Aussicht gestellt, wobei
eine erfolgreiche Probefahrt mit ei-
nem Dampfschiff auf der Donau
Voraussetzung war. Als Versuchsab-
schnitte wurden etwa Fahrten von
Pre3burg nach Wien oder von Wien
nach Krems »oder auf einer dhnli-
chen Strecke« vorgeschlagen.

Das Originaldokument* formu-
liert im damals tblichen Kanzleistil
»Obschon hiernach an diesemr ansschiie-
Sfenden Privileginm alle jene, welche in der
[festgesetzten Zeit die vorgeschriebene Pro-
befabrt anf der Donau werden vorgenom-
men  haben, gleichen Antheil erbalten,
wenn anch Zwey oder mebrere derselben

neu erfundene Vorrichtungen und 1/ erbes-
serungen an der Dampfmaschine, oder an
dem Mechanismus des Schiffes, welche sein
Dampfboot von den iibrigen Dampfboten
wesentlich unterscheiden, insbesondere
ein ansschliefSendes Privileginm anzuspre-
chen, welches dann anch die sibrigen Theil-
nehmer von der Anwendung dieser 1 or-
richtungen, oder 1 erbesserungen ausschlie-
fen wiirde.«

CAROLINA, der erste Donau-
dampfer

Bereits 1813 hatte die Osterreichi-
sche Regierung den Einsatz von
Dampfschiffen am Donaustrom an-
geregt, lange bevor die
DDSG gegriindet wurde.

Wie die woereinigte  Ofner-Pestner

schon

Zeitunge am 23. Januar 1817 berich-
tete, baute Anton (Antal) Bernhard aus
Pés (Funfkir-

Das wunderbar detaillierte Modell der CaroLina, gebaut
von Gerhard Schuster (2000) (Bezirksmuseum Wien-Floridsdorf).

sich der nemlichen, oder einer in der Wesen-
heit nicht verschiedenen 1 erfabrungsart be-
dienen, so bleibt es doch jedem Theilnehmer

an diesem Privileginm unbenommen, anf

>2ONB, online unter https://anno.onb.ac.at

chen, Red) am
Ufer der Drau
das  Vorspann-
Dampfschiff CA-
ROLINA, mit
dem er am 21.

Mirz 1817 ei-
Schlepp-

kahn mit einer

nen

Beladung  von
488 t mit rund
3 km/h zu Berg

und etwa
15 km/h zu Tal
remorkieren® konnte.* Tir den

Transport groBerer Lasten erwies

*Remorquieren: alter nautischer Terminus
fiir (ab)schleppen

*Quelle: Osterreichische National-
Encyklopidie
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sich die eingesetzte Hochdruck-
Dampfmaschine von Richard Trevi-
thick (gebaut fir eine englische Tex-
tilfabrik) mit einer Leistung von 18
kW jedoch als nicht kriftig genug;
ein regulirer Gltertransport war
also vorerst nicht denkbar.

Genehmigungsverfahren

Nach dem Stapellauf der CAROLINA
wurde das Schiff von Anton Bern-
hard in Wien der Offentlichkeit vor-
gestellt. Die Behorde ordnete eine
Priifung an, die vom Direktor des
Wiener Polytechnischen Instituts'
Johann Josef won Prechtl (1778-1849)
am 10. Oktober 1817 durchgefiihrt
wurde. Im Ergebnis entsprach das
Schiff den Vorgaben, es wurde je-
doch — anstatt das gewiinschte Privi-
leg zu erteilen — eine neuetliche
(kommissionelle) Untersuchung fiir
den 18. Januar 1818 anberaumt. Die
Ursache fiir diese »amtliche Verzo-
gerung« lag in dem Umstand, dass
sich mittlerweile weitere Unterneh-
men fir ein Privileg angemeldet hat-
ten ...

Die Privilegien

Anton Bernhard erhielt nun eine
»wGenehmigung mit allerhochster Entschlie-
fung<, woriiber am 12. Januar 1819
die Wiener Polizeihauptmannschaft
berichtete. Die auf eine Zeit von
finfzehn Jahren erteilten Privilegien
lauteten:

»- Ein mit Ladung getauchtes Schiff
schleppen zu diirfen.

- Mit der Kraft des Dampfschiffes und mit
Unterstiitzung  durch Pferde  beladene

Die von David Matson gebaute erste
Hochdruck-Dampfmaschine, die in
Osterreich zum Einsatz kam.

Modell vom Erbauer der Maschine, Johann Diet-
rich Langenreiter, abgebildet in Burgenléndische
Heimatblatter 46 (1984) p.30.

Systens.

- Fiir die gestenerten Schanfeln inm Mecha-
nismus  der Schaufelrider, wofiir Seine
Majestit schon 3 Jabre vorher anf Ansn-
chen des Vorstandes der Gesellschaft fiir
den Fall der tatsdchlichen Ingebrauchnab-
me ein Privileg in Aunssicht gestellt hat.«

Die weitere Entwicklung

Unter dem Namen »Vermwvaltung der
kais. und kin. priv. Dampfschiffes CARO-
LINA« war das Schiff 1820 im Perso-
nenverkehr auf der Strecke Pest-
Kaiserbad-Margareteninsel-Altofen
eingesetzt. Um einer Pfindung zu
entgehen verlegte man CAROLINA
nach Esseg an der Dran (heute
Osijek in Kroatien, Red). Als
dortam 14. Januar 1821 ein Eis-
sto3 die Draubriicke zerstort
hatte, war das Schiff nochmals
in Betrieb genommen worden,
um einen lokalen Uberfuht-
dienst zu leisten. 1822 ist das
Dampfschift durch »wenschliche
Biswilligkeit« gesunken.
Bernhard griindete in Pecs/
Funfkirchen eine weitere Akti-
engesellschaft  (Hauptaktionir

Last-Dampfschiff auf Stapel gelegt,
dessen Pline von der PreBburger
Akademie approbiert wurden. Der
Schiffskérper wurde in Esseg gebaut
und zum Einbau der Dampfmaschi-
ne nach Prefburg geschleppt. Leider
gelang es Bernhard nicht, einen re-
gelmiBigen Schiffsverkehr auf der
Donau zu implementieren; am 26.
November 1828 wurde sein Schiff-
fahrts-Privileg gelGscht.

Informationen um Dampfschiff Caroli-
na finden sich auch noch in: Franz Graf-
fer, Johann ]. Cxikann: Oesterreichi-
sche National-Encyklopidie, oder
alphabetische Darlegung der wis-
senswuirdingsten Eigenthiimlichkei-
ten des Osterreichischen Kaiserthu-

mes, Band 1, Wien 1835

Wertvolle Unterstiitzung bei der Recherche
bot ein 2007 von Friedrich Prasky pri-
vat zusammengestelltes Heft »Beginn der
Dampfschifffahrt
(unpublizier?).

Die Modellbauseite von Gerhard Schuster
ist unter https://www.gjs-scale.at/ abzu-

in  Osterreich«

rufen.

i (67(4 ?t(}é:z_e

e et ‘émr %{ xﬂ(}ag;!(f(t ey
dacecl aie Jewpranes oot vers Areden: }jrmw‘w

el

»Erstes Dampf-Schiff auf der Donau (1818)

erbaut als Vorspanns Boot von Anton Bernhard et Comp.
Aufgenommen und gezeichnet von Drake«

Bild: Kopie nach einer Originalskizze im Wien Museum

Schiffe am Schleppseil anfwarts zu schlep- Bischof  Ladislans  Eszterhazy,
pen. Vorstand Kar/ Zichy). 1821 wurde
- Fiir die Dampferzeugung in einens Robr-

von Anton Bernhard ein neues
2Obuda

"heute die Technische Universitit Wien


https://www.gjs-scale.at/
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Die erste k. k. privilegierte Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft

Ein zogerlicher Start fuhrt doch zum Erfolg ...

Die Idee

Es bedurfte mehrerer Anliufe, bis
am 13. Mirz 1829 in Wien die »Erste
k.k.  privilegierte  Donau-Dampfschiff-
Sfabrts-Gesellschaft« gegrindet werden
konnte — und dies durchaus unter
Forcierung durch den Hof und wei-
tere bedeutende Staatsminner wie
Furst Clemens Wenzel von Metternich.
Der Textil-Industrielle Johann Baptist
Freiberr von Puthon ging dabei voran,
unterstiitzt von den Englindern Jobn
Abndrews',  Joseph Pritchard und dem
Gesandten Lord Covley.

Zur Marktkapitalisierung  der
Unternehmung wurde eine Aktien-
gesellschaft gegriindet und Aktien
emittiert, dies wurde in einer An-
kiindigung durch eine Anzeige in
der Wiener Zeitung vom 21. April
1829 publik gemacht. Unter den Ak-
tiondren befanden sich etwa auch
Kronpring Ferdinand, Erzherzog Joseph
und der ungarische Graf Istvan

Die »englischen Schiffsfabrikan-
ten« Andrews und Pritchard, die schon
lingere Zeit eine Geschiftsverbin-
dung zur Firma Boulton & Watt auf-
recht erhalten hatten, wurden auch
von der Wiener Hofkammer als be-
fahigt erachtet, die technische Um-
setzung des Projektes zu bewiltigen.

Die Grindung

Mehrere Unternehmungen hatten
im vorangegangenen Oktober aus-
schlieffliche Privilegien fir die Dampf-
schifffahrt auf der Donau beantragt.
Mit einem Circlulare der k.k. Landes-
regierung im Erzhergogthume Oesterreich
unter der Enns war bereits am
24. April 1818 ein fiinfzehn Jahre
dauerndes Privileg an alle dafiir in
Frage kommenden Unternehmun-
gen in Aussicht gestellt worden,
wozu eine erfolgreiche Probefahrt
mit einem Dampfschiff auf der Do-

Széchenyi. nau Voraussetzung war. Als Ver-
: : suchsabschnitte wurden etwa Fahr-

'Nicht verwandt mit dem Konstrukteur der .

HMS Titanic, Thomas Andrews ten von PreBburg nach Wien oder

der bk priv Tfien -
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von Wien nach Krems »oder auf ei-
ner dhnlichen Strecke« vorgeschla-
gen.

Meisterfalscher am Werk

Die an skurrilen Figuren und Vor-
kommnissen nicht gerade arme
Griindungsgeschichte der DDSG
wurde auch durch den innovativen
Geschiftsmann Pefer Ritter von Bobr
(1773-1846, nicht verwandt mit dem
spateren  Physik-Nobelpreistriger
Niels Bobr, 1885-1962) bereichert,
welcher zu den Grindern der
DDSG (und daneben auch der Ers-
ten Osterreichischen Spar-Casse) zihlte.

Sein hohes graphisches Talent
und Geschick nutzte er auch als
Hersteller von Falsifikaten der Ostet-
reichschen 10- bzw. 100 Guldenno-
ten, wofur er 1846 zum Tode durch
den Strang, jedoch durch Gnadener-
lass von Kaiser Ferdinand 1. zu einer
langjdhrigen Freiheitsstrafe verur-
teilt wurde.

Bild links:

Griinderaktie der DDSG mit einem Nenn-
wert von 500 Gulden, ausgestellt am

1. M&rz 1838 (entsprechend rd. 7.000 Euro)
auf Salomon Meyer von Rothschild, eigen-
héndig von zwei Bankiers dieser Zeit unter-
schrieben.
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Verdrangung: 218 t

Massen:
Rumpf 35t

Staatsarchiv)

NREas

Donaudampfer Franz I. (Il)
Maschinenleistung: 60 PS nom.
Lange 54 m, Breite 6,4 m, Hohe 2,7 m

Maschine und Speisewasser: 45 t
(Konstruktionsplane aus dem Osterreichischen

DDSG nimmt Fahrt auf

Andrews und Pritchard hatten durch
eine frithere Geschiftsbeziehung
mit der Firma Boultond>Wart die
Moglichkeit, eine Maschinenanlage
sowie auch konkrete Schiffspline er-
halten zu kénnen. Am 24. Januar
1829 riefen sie schlieBlich zur Grin-
dung der DDSG auf.

Da bei vielen bisherigen erfolglo-
sen Grindungen viel Kapital »ver-
nichtet« worden war, lief die Finan-
zierung des Projektes eher zogerlich
an. Treibende Kraft war wieder der
genannte Johann Baptist Freiberr von
Puthon' (1776-1839), Griinder unBe-
sitzer einer groflen Spinnerei in
Teesdort im Bezirk Baden.

Unter den wichtigsten Unterstlt-
zern waren:

*  Kronprinz Ferdinand

*  BErzherzog Joseph

»  Furst Wenzel Metternich
o Graf Istvan Szechenyi

"https://www.biographien.ac.at/oebl/
oebl_P/Puthon_Karl_1780_1863.xml

* Angehorige des Wiener (und
auslidndischen) Hochadels
*  GroB3banken in Wien

e Bankiers Benvenutti, Sina und
Elskeles.
Die konstituierende Generalver-

sammlung der Aktiengesellschaft
fand am 13. Mirz 1829 statt; es war
jedoch bis dahin weniger als die
Hilfte der Aktien gezeichnet wor-
den.

Am 14. September 1830 wurde
der Dienstbetrieb des hdlzernen
Dampfschiffes Franz 1. zwischen
Wien und Budapest aufgenommen.

Dampfschiff Franz 1. (1)

Mit kaiserlicher EntschlieBung vom
1. September 1830 erhielt die
DDSG ihr endgiltiges Privileginm anf
die Dauer von 15 Jahrern, beginnend
mit dem 22. April 1831

Der nichste Bau eines Donau-
Dampfschiffes wurde Franz 1. (II)
benannt. Dessen Bauteile sowie die

Maschinenanlage von Bowultonc>Watt

wurden am Seeweg von England
nach Venedig verschifft, von dort
kamen sie mit Pferdefuhrwerk an
den Bauplatz (»Werft) am Miibl-
schiittelarm, heute links des regulier-
ten Donaustroms im Bezitk Florids-
dorf gelegen (praktischerweise hatte
man aus Venedig auch eine Reihe er-
fahrener Schiffszimmerleute mitge-
nommen ...).

Der Stapellauf des Rumpfes er-
folgte am 26. Juni 1830, danach wur-
de die Maschinenanlage eingebaut.
Die Jungfernfahrt fand am 4. Sep-
tember 1830 statt. Die erste Fahrt zu
Tal fihrte vom Lusthaus im Wiener
Prater nach Pest und dauerte
15 Stunden; die Bergfahrt zuriick
benétigte wegen starker Stromung
und Gegenwind fiinf Tage (I), wobei
wegen niedrigen Wasserstandes die-
se Fahrt eigentlich in Ebersdorf
(Kaiserebersdorf) abgebrochen wet-
den musste.



https://www.biographien.ac.at/oebl/oebl_P/Puthon_Karl_1780_1863.xml
https://www.biographien.ac.at/oebl/oebl_P/Puthon_Karl_1780_1863.xml

Die DDSG schafft es ...

Der Aktiondr der ersten Stunde
Graf Istvan Szechenyi gewann bald
groBlen Einfluss auf das Unternch-
men: Bald erkannte er den Nutzen
fir die Verkehrs-ErschlieBung Un-
garns, und durch sein Vorantreiben
erlangte das Unternechmen DDSG
in der Monarchie eine hervorragen-
de Bedeutung,

Anfang 1831 nahm man regel-
miflige Fahrten auf; wegen der
schwierigen Fahrwasserverhiltnisse
sollten laut Beschluss der DDSG-
Fihrung nur Strecken unterhalb von
Raab (ung. Gyor, Red.) befahren
werden'.

Danach nahm im Februar 1834
PANNONIA (136 t, 36 PS nom.)
ihren Dienst auf, im August dessel-
ben Jahres Folgte ARGO (242 t,
50 PS nom.). Dieses Schiff konnte

!Raab (Gyor) liegt rund 50 Strom-KM
oberhalb des Gefillsbruchs der Donau bei
Komarom/Komorn, bei dem sich der
Charakter eines Gebirgsflusses zu einem
eines Tieflandflusses dndert (Red.)
Znominale PS: rechnerische Leistung von
Wirmekraftmaschinen, ermittelt aus den
Zylinderdimensionen (Red.)

www fortepan.hu Ung. Techn. Transportmus.-Sammlung Obuda-Werft, Lizenz CC-BY-SA 3.0
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als erstes Dampfschiff das Eiserne
Tor zu passieren. Franz I.(IT) bekam
einen neuen Kessel, der die Leistung
auf 70 PS nom. steigerte. Am
18. Juni 1834 legte Szechenyi mit
Kapitin Andrews auf Franz I1.(II)
zu einer Hrkundung der Katarakt-
strecke ab.

1835 wurde die Flotte durch die
DDSG selbst ubernommen, die bis-
her im Eigentum von Andrews und
Pritchard gestanden war. Auf Initia-
tive von Szechenyi griindete man die

OFNER WERFT.

A. Hartlebens Verlag, Kartographische Anstalt von Theodor Bannwarth (gemeinfrei)

Lageplan des Winterhafens in Altofen mit DDSG-Werft (1896), der nach
und nach ab 1835 gebaut und eingerichtet wurde.

heute

Werft in A/fofeﬂ (Obuda
III. Bezirk von Budapest, Red.), auf
der spiter ein Grof3teil der Flotte ge-

baut wurde. Einer der ersten Ingeni-
eure der Werft war der Schiffs- und
Maschinenbauaer Joseph Jobn Ruston
(1809-1895), der von der Firma
Boulton&Watt nach Wien entsandt
worden wat.

DDSG - auf hoher See?!

Schon 1834 war die DDSG in die
Hochsee-Schiffahrt
Der erste Seedampfer Osterreichs
hie3 MARIA DOROTHEA und wurde
in Triest gebaut, die Schiffsmaschine

eingestiegen.

stammte wie jene der Flussdampfer
wieder aus England. In der Wiener
Zeitung vom 6. Oktober wurde das
Angebot von Linienfahrten in-
seriert. Mit der Indienststellung von
weiteren finf Finheiten Dampfern
war die DDSG zwischen Levante
und Schwarzem Meer unterwegs.
Damit trat die Gesellschaft in direk-
te Konkurrenz zum Osterreichi-
schen Lloyd, an welchen die DDSG
alle Hochseeschiffe verkaufen muss-
te.



Das Entstehen der letzten Dampfschiff-
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generation der DDSG

VVon Thiemo Gaisbauer

Wer heute mit einem Donau-
schiff unterwegs ist, verbin-
det damit in erster Linie Ur-
laub, Ausflug und Erholung.
Dies war vor mehr als 120
Jahren grundlegend anders.
Die Donauschifffahrt stellte
einen wichtigen Bestandteil
des Offentlichen Verkehrs
dar und stand in unmittelba-
rer Konkurrenz zur Eisen-
bahn.

Vor allem im Raum Wien, aber auch
entlang der oberen Donau, dienten
die Schiffe der Beférderung von Ar-
beits-Pendlern, Geschiftsreisenden,
Hindlern und Ausfliiglern. Die Ent-
wicklung der Passagierschifffahrt bis
zum Bau der SCHONBRUNN ist daher
nicht isoliert zu betrachten, sondern
steht in engem Zusammenhang mit
dem allgemeinen Wandel des Ver-
kehrswesens in Osterreich-Ungarn.

Verkehr an der Wende
zum 20. Jahrhundert

In der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts galt das Hauptaugenmerk
der Osterreichisch-ungarischen Ver-
kehrspolitik dem Ausbau der Ezsen-
babn. Das Streckennetz wuchs von
etwas mehr als 1.300 km im Jahr
1846 auf Uber 19.000 km um 1900
und auf knapp 23.000 km im Jahr
1912. Zur besseren staatlichen Ko-
ordination wurde 1895 sogar ein ei-
genes Eisenbahnministerium  ge-
schaffen.

Die Schifffabrt blieb hingegen dem
Handelsministerium unterstellt und
besal3 eine wesentlich geringere poli-
tische Prioritit. Auch die Osterrei-
chisch-ungarische Handelsflotte auf
den Meeren war im internationalen
Vergleich nur schwach entwickelt.
Im Jahr 1913 verfiigte sie iiber 269
Dampfer mit zusammen rund
900.000 BRT und lag damit an
zehnter Stelle Europas.

Far die Donauschifffabrt waren die
politischen ~ Rahmenbedingungen
von besonderer Bedeutung. Die Pa-
riser Seerechtsdeklaration von 1856,
die nach dem Krimkrieg die freie
Befahrung der Donau festlegte, be-
deutete das Ende des bisherigen
Monopols der Ersten k. k. privile-
gierten Donau-Dampfschifffahrts-
Gesellschaft, der DDSG.

Der Staat versuchte jedoch, die
heimische Gesellschaft durch Sub-
ventionen gegen die auslindische
Konkurrenz und dem drohenden
Ruin zu schiitzen. Dadurch konnte
die DDSG ihre Flotte weiter aus-
bauen und verschiedene Konkur-
renten ubernehmen. Bis zum Ende
der Monarchie blieb sie die behert-
schende Schifffahrtsgesellschaft auf
der Donau.

Kurz vor dem Ersten Weltkrieg
umfasste ihr Bestand 49 Personen-
schiffe, 9o Remorqueutre', ein Mo-
torschiff sowie 858 eciserne Waren-
boote?. Damit gehorte die DDSG
zu den grofiten Flussschifffahrtsge-
sellschaften der Welt.

' Remorqueur: Schleppdampfer

Konkurrenz Eisenbahn

Die Eisenbahn war eine starke Kon-
kurrentin um Fracht und Passagiere.
Der wirtschaftliche Schwerpunkt
der Donauschifffahrt lag beim Gi-
terverkehr. Wie bei der Eisenbahn
bestand die wesentliche Aufgabe zu-
nichst darin, groBe Warenmengen
moglichst kostengiinstig zu befér-
dern.

Wihrend der zweiten Hailfte des
19. Jahrhunderts nahm die Bedeu-
tung des Giterverkehrs der DDSG
stark zu. Das transportierte Fracht-
gewicht stieg innerhalb von etwa so
Jahren auf das Funfzehnfache. Den-
noch hatte die Eisenbahn bis 1911
bereits ein 18- bis 20-mal gréeres
Transportvolumen als  sidmtliche
Dampfschifffahrtsunternehmen der
Monarchie zusammen.

Fir die Versorgung der grofien
Stadte blieb die Donau trotzdem
von erheblicher Bedeutung. Eine be-
sondere Stellung nahm Wien ein.
Rund ein Viertel bis ein Drittel der
von der DDSG beférderten Giiter
wurde in der Reichshauptstadt verla-
den oder gel6scht. Etwa drei Viertel
der in Wien ankommenden Giliter
stammten aus der ungarischen
Reichshilfte und wurden stromauf-
Wirts transportiert.

Eine andere Entwicklung zeigte
sich beim Personenverkeht. Zwi-
schen 1870 und 1895 kam es bei der
DDSG zu einem starken Anstieg
der Fahrgastzahlen. Besonders im
Raum Wien und Budapest wurden
die Schiffe als Nahverkehrsmittel
eingesetzt und standen damit unmit-




telbar mit der Eisenbahn in Konkut-
renz.

Die Eréffnung der Franz-Josefs-
Bahn im Jahr 1870 konnte diesen
Aufschwung zunichst nicht verhin-
dern. Erst der weitere Ausbau des
Wiener Strallenbahnnetzes und der
Wiener Stadtbahn fuhrte zu einem
deutlichen Rickgang in der Passa-
gierschifffahrt. Zwischen 1885 und
1913 verringerte sich das Passagier-
aufkommen der DDSG im Wiener
Raum um etwa ein Drittel. Die Ei-
senbahn steigerte dagegen ihre Be-
férderungsleistung im gleichen Zeit-
raum auf mehr als 300 Millionen
Personen und damit auf
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nau. Weitere Unsicherheitsfaktoren
waren Epidemien, insbesondere die
Cholera, sowie die schwankenden
Ernteergebnisse in Ungarn und Ru-
mainien.

Auch hinsichtlich der Fahrzeiten
bestanden deutliche Unterschiede
zwischen Berg- und Talfahrt. Eine
Fahrt von Linz nach Wien dauerte
um 1907 mit dem Postschiff etwa
82 Stunden. Der Personenzug be-
nétigte dafiir nur finf bis sechs
Stunden.

Der wesentliche Vorteil des
Schiffes lag daher nicht in der Ge-
schwindigkeit, sondern im Fahr-

secharakter an Bedeutung, Die Fahrt
durch die Landschaft wurde selbst
zum Bestandteil der Reise.

Gesellschaft und Technik
andern sich

Bereits vor dem Ersten Weltkrieg
zeichnete sich damit eine Entwick-
lung ab, die spiter fir die Donau-
schifffahrt bestimmend werden soll-
te. Der Personenverkehr verlor zu-
nehmend seine Bedeutung als reiner
Alltagsverkehr und entwickelte sich
in Richtung Ausflugs- und Touris-

nahezu das Siebenfache.
Fir den Riickgang wa-
ren mehrere Faktoren
verantwortlich. Umfang-
reiche Bauarbeiten behin-
derten  zeitweise den
Schiffsverkehr. Ein Bei-

spiel dafir war die Er-

richtung der NufBidorfer
Weht- und Schleusenan-
lage in den Jahren 1894
bis 1899. Hinzu kam die
wirtschaftlich
Einschrinkung des Fahr-

planangebotes durch die DDSG.
Die Eisenbahn war schneller und

Quelle: Archiv der Ersten 6sterreichischen Donaudampfschiffgesellschaft

bedingte

zuverlissiger. Der Schiffsverkehr
war dagegen von den jeweiligen
Wasserstinden abhingig. Hochwas-
ser, Niedrigwasser und Eis konnten
den Betrieb erheblich beeintrichti-
gen. Zwischen Passau und Wien
existierten zu dieser Zeit noch keine
modernen Staustufen.

Auch die politischen Verhiltnisse
am Balkan wirkten sich auf die Do-
nauschifffahrt aus. Die Balkankriege
von 1912 und 1913 fihrten zu Un-
tertbrechungen des Eisenbahnver-
kehrs in Serbien, Bulgarien und Ru-
manien und beeinflussten damit
auch den Giterverkeht auf der Do-

musverkehr.
Der DDSG blieb
diese Verinderung

nicht verborgen. Sie
versuchte, daraus ein
neues Geschiftsfeld zu
entwickeln. Trotz un-
ubersehbarer ~ Armut
entwickelte sich in Wien
und  Niederosterreich
vor dem Ersten Welt-
krieg eine Elite mit
beachtlichen finanziel-

len Mitteln. Gleichzeitig

preis. Eine Fahrt »unter dem Ver-

decke, was der dritten Klasse im Zug
entsprach, kostete 2 Kronen’ 6o
Heller, wihrend fur die Eisenbahn
rund 6 Kronen zu bezahlen waren.

Stromaufwirts verlingerte sich
die Fahrzeit allerdings erheblich,
und sie betrug ungefihr das Dop-
pelte. In Wien kamen daher auf ei-
nen bergfahrenden Fahrgast etwa
drei talwirts fahrende.

Fur Reisende aus den stromauf-
wirts gelegenen Gebieten war der
niedrige Fahrpreis von Bedeutung.
Bei den Bergfahrten gewann dage-
gen zunehmend der eigentliche Rei-

3Eine Krone hatte damals eine Kaufkraft von
etwa vier bis fiinf heutigen Euro

entstand eine wachsen-
de Bevolkerungsschicht mit gro3e-
rem Interesse an Freizeitangeboten.
Die sogenannte ,,Lustfahrt™ gewann
daher zunehmend an Bedeutung,

Auch die Verbindung von Eisen-
bahn und Schiff wurde ausgebaut.
Bahnanschlusse in Orten wie Grein
und Krems erméglichten kombi-
nierte Reisen. Durch Kombifaht-
scheine und Rundfahrkarten sollten
insbesondere Familien und Ausflig-
ler fur die Schifffahrt gewonnen
werden.

Die technische Entwicklung der
Flotte konnte mit diesen neuen An-
forderungen zunichst nicht Schritt
halten. Der Bestand der DDSG-
Dampfer verringerte sich von 190



Schiffen im Jahr 1891 auf 135 Schif-
fe in den Jahren 1910 und 1911.
Darunter befanden sich lediglich
46 Fahrgastschiffe.

Viele der eingesetzten Postschif-
fe waren bereits mehrere Jahrzehnte
alt. Die Lokalschiffe mit Lingen von
etwa 55 bis 60 Metern bedienten
kiirzere Strecken und legten an zahl-
reichen Stationen an. Die gré3eren
Postschiffe waren dagegen fiir lin-
gere Relationen vorgesehen. Sie leg-
ten seltener an und ibernahmen ne-
ben der Personenbeférderung
auch den Transport von Post
und Waren sowie teilweise
Schleppaufgaben. Auf den lin-
geren Strecken standen den Rei-
senden sogar Schlafgelegenhei-
ten und einzelne Kabinen zur
Verfiigung. Der Komfort blieb
jedoch insgesamt deutlich hinter
den Moglichkeiten moderner
Verkehrsmittel zurtick.

Der Subventionsvertrag
von 1910

Eine wesentliche Anderung brachte
der neue Subventionsvertrag des Jahres
1910. Der Staat verpflichtete die
DDSG nicht mehr nur zur Auf-
rechterhaltung des bestehenden Per-
sonenverkehrs, sondern ausdrick-
lich zu dessen Ausbau.

Zwischen Passau und Theben
sollte ein regelmiBiger Schiffsver-
kehr eingerichtet werden. Fur die
Strecke Linz—Wien war ein Eildienst
mit zwei Schiffen vorgesehen, die je-
weils bis zu 1.000 Personen aufneh-
men konnten.

Gleichzeitig erhielt die DDSG
eine langfristige finanzielle Absiche-
rung. Der durchschnittliche jdhrliche
Kapitalzufluss von etwa 1,3 Millio-
nen Kronen verbesserte die wirt-
schaftliche Grundlage des Unter-
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nehmens und schuf die Vorausset-
zungen fiir eine Modernisierung der
veralteten Flotte.

Der Schwerpunkt der neuen
Strategie lag auf der oberen Donau.
Der Personenverkehr sollte auf eine
stabilere Grundlage gestellt und da-
mit weniger von den schwankenden
Ertrigen des internationalen Giiter-
verkehrs abhingig gemacht werden.

Dartber hinaus besal3 die Do-
nauschifffahrt auch eine militarische

Bedentung. Im Falle einer Mobilisie-

Die Entstehung der ScCHON-
BRUNN war somit das Ergebnis einer
von wirtschaftlichen und politischen
Krisen begleiteten lingerfristigen
Entwicklung. Die DDSG musste
auf die zunehmende Konkurrenz
der Eisenbahn reagieren, staatliche
Verpflichtungen erfiillen und gleich-
zeitig ihre tberalterte Flotte erneu-
ern.

Gleichzeitig verdnderten sich die
Anforderungen der Fahrgiste. Ne-
ben der eigentlichen Beférderung
gewann der Komfort der Reise

rung oder eines Krieges konnten
Schiffe und Betriebsmittel der
DDSG flir militirische Zwecke het-
angezogen werden. Die staatliche
Foérderung war daher nicht aus-
schlieBlich wirtschaftlich begriindet.

Eilschiffe — die letzte
Generation

Aus diesen politischen, wirtschaftli-
chen und verkehrstechnischen Vor-
aussetzungen entstand eine neue
Generation schnellerer und komfor-
tablerer Fahrgastschiffe.

Fir den vorgesehenen Eilver-
kehr wurden drei moderne Dampfer
in Auftrag gegeben. 1912 gingen die
WIEN und die BUDAPEST in Dienst.
Ein zunichst nur als »Reserve-Eil-
schiff« bezeichnetes drittes Schiff
folgte 1913: Die SCHONBRUNN.

zunechmend an Bedeutung, Die
Donau wurde damit nicht mehr
ausschlieBlich als Verkehrsweg
betrachtet, sondern entwickelte
sich bereits zum Reiseziel und
Erlebnisraum.

Die SCHONBRUNN steht daher
an einer verkehrsgeschichtlich
wichtigen Ubergangsstelle. Sie
entstand noch als »klassisches«
Verkehrsschiff einer Epoche, in
der die Donau tiglich groe Mengen
an Personen und Giitern beforderte.
Gleichzeitig gehorte sie bereits einer
neuen Generation von Fahrgast-
schiffen an, bei denen Geschwindig-
keit, Komfort und der Etlebniswert
der Reise eine immer gréfiere Rolle
spielten.

Thre Geschichte verbindet damit
die Entwicklung der Donauschiff-
fahrt mit jener von Verkehr, Tech-
nik, Wirtschaft und Gesellschaft im
spiten Osterreich-Ungarn.

Dr. Thiemo Gaisbauer ist Historiker
und Autor zahlreicher wissenschaftli-
cher Publikationen. Mehr als drei
Jahrzehnte war er im Finanz-Dienst-
leistungssektor beruflich tatig. Vor
zehn Jahren traf er auf die Crew des
DFS Schénbrunn und stellt nun dort
als Zahlmeister Wissen und Erfah-
rung in begeisterter freiwilliger Funk-
tion zur Verfligung.
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Das Seitenrad-Dampf-Fahr-
gastschiff ScHONBRUNN feiert

Dampf-Fahrgastschiff SCHONBRUNN heute
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Geschichte und Technik im Uberblick

Dieser Textteil basiert auf einem Werbeprospekt der OGEG - DFS ScHoénsrunn von Herwig Wolloner. Eine detaillierte Darstellung der
aktuellen Technik des Dampfschiffes bringen wir in Osterreich Maritim Ausgabe 93 (erscheint im Mérz 2027).

im kommenden Jahr das
115jahrige Jubildum seiner
Kiellegung. Das Schiff steht
im Eigentum der Osterreichi-
schen Gesellschaft far Ei-
senbahngeschichte (OGEG)
und ist in einem ausgezeich-
neten Erhaltungszustand.
Hier ein kurzer Abriss Uuber
die Schiffsgeschichte.

In den Jahren 1911-1912 beauftrag-
te die Erste Donaudampfschiffge-
sellschaft (DDSG) ihre unterneh-
menseigene Schiffswert in _A/tofen
(Obuda) am rechten Donauufer mit
dem Bauprogramm einer Serie von
drei Dampf-Fahrgastschiffen (Eil-
dampfer«) zum Einsatz auf der Li-
nie Wien-Budapest-Wien.

Im Jahr 1954 wurde das Schiff —
noch durch die DDSG - in der
Schiffswerft Liny modernisiert: Die
originalen Decksaufbauten aus Holz
und Stahl wurden in Aluminium neu
angefertigt, die Feuerung wurde auf

Bauprogramms 1911-13

kollidiert und gesunken)
o SCHONBRUNN.

Die DDSG-Dampf-Fahrgastschiffe des

«  BuparesT (in Fahrt bis 1968, in Werft Korneuburg abgewrackt);
« WEN (1936 mit einem Pfeiler der Wiener Reichsbriicke

Die hervorstechendsten Merkmale dieser Schiffe waren ihre
Ausstattung, die Maschinenleistung und - durch den geringen
Tiefgang - die hohe Geschwindigkeit.

Olfeuerung umgestellt und die Kes-
selanlagen wurden erneuert. 1976
wurde die Dampfturbine zum An-
trieb eines elektrischen Generators
durch ein Dieselaggregat ersetzt.

Der Linienverkehr wurde durch
die DDSG eingestellt, es wurden
aber weiterhin Sonderfahrten durch-
gefiihrt. Danach wurde DFS ScHON-
BRUNN nach Budapest verbracht und
dort als schwimmendes Casino ver-
wendet. Die — damals noch beste-
henden — originalen Jugendstil-Ein-
richtungen wurden dabei unwieder-
bringlich zerstért. Zuriick remor-
kiert nach Osterreich diente das
Schiff bei der oberdsterreichische
Landesausstellung in Engelhartszell
als Ausstellungsschift.

Verkauf an die OGEG

1995 verkaufte die DDSG das
DFS SCHONBRUNN um einen symbo-
lischen Betrag an die OGEG (Oster-
reichische Gesellschaft fir Eisen-
bahngeschichte);
standsetzung durch freiwillige Hel-

nach einer In-

fer folgten im Jahr 2000 die ersten
Probefahrten. Diese Organisation
iberholte in den Jahren 2003-2005
die Kesselanlage vollstindig, gefolgt
2005-2006 von einer kompletten Sa-
nierung des Unterwasserschiffes.
Seit 2007 besitzt das Schiff eine mo-
derne Tagsicht-Radaranlage.

DFS SCHONBRUNN ist nunmehr
das cinzige von mehr als dreihun-
dert Dampfschiffen, die unter der
Flagge der DDSG — der iltesten
Donau-Reederei — seit 1829 dieses
Einsatzgebiet befuhren.
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DFS Schoénbrunn - Technische Daten (zum Zeitounkt der Kiellegung 1912)

2
4,02 m

Je 8 gebogene, durch Exzenter
verstellte Schaufeln (3,15 x 0,75 m,
Patent Morgan-Galloway)

Achtern: Speisesaal I. Klasse
(Mahagoni-Ausstattung)

Bb und Stb je eine Salonkabine,
Mannschaftsquartiere und
Sanitéranlagen

Damen- und Herrensalon (im Vorschiff)

Hauptabmessungen
Lange in der Wasserlinie 70 m Seitenrader
Lange Uber alles 73 m Raddurchmesser
Breite am Hauptspant 8m Schaufeln
Breite liber Radkasten 15,7 m
Tiefgang (bekonhlt) 1,8 m
Geschwindigkeit (durchs 22,5 km/h
Wasser) Hauptdeck
Kesselanlage
Zylindrischer Doppelender-
Kessel
Dampftemperatur 280 °C
Betriebsdampfdruck 10,5 bar
Antrieb Oberdeck
Dampfmaschine Schragliegende HeiBdampf-

Verbundmaschine
Leistung 700 PSi, kurzfristig 1.100 PSi Ausstatt
Drehzahl 485 UpM usstatiung

Rauchsalon
Damenkabine

2 Balanceruder mit kleiner 2-

Ruderanlage

Zylinder-Dampfmaschine

Hoflieferant Portois & Fix, Wien I,
Ungargasse 59-61 (gegr. 1881)

»Die Lisl«
So wird die Haupt-Antriebs-
Dampfmaschine des DFS ScHON-
BRUNN seit ihrem Bau durch die
DDSG-Werft in Altofen (Obuda)
liebevoll bezeichnet — die entspre-
chende Aufschrift im Maschinen-
raum wird auch durch die Bedie-
nungsmannschaft stets auf Hoch-
glanz poliert gehalten (siche Bild un-
ten; Breite rd. 30 cm).

Im Gegensatz zu vielen Dampf-
Schiffsmaschinen wurden die Ma-
schinen dieser Bauserie durch die
Bauwerft in Alleinregie entwickelt
und gebaut. Bei einer genaueren In-

spektion der Anlagenteile kann man

historisch interessante Entdeckun-
gen machen: So ist beispielsweise an
der Kurbelwelle eine Aufschrift ein-
geprigt (siche Bild rechts). Dieser
Bestandteil stammt also aus jenen
Eisenwerken, die nahe Madbrisch
Ostran (Ostrava, Tschechien) 1828
gegrindet worden waren.

Blick in den Maschinenraum mit der Steu@rkulisse
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Die Gemeinde Sankt Helena/Sfanta Elena liegt im Banater
Bergland, wenige Kilometer nérdlich der Donau im Bereich
des Eisernen Tores. Gegriindet wurde sie von Auswanderern
aus Mittelb6hmen, die man dort als Kolonisten angesiedelt
und sie in der Forstwirtschaft und im Bergbau eingesetzt
hatte. Ab 1863 wirkte Jindfich Schlégl in Sankt Helena als
Lehrer; daneben betétigte er sich offenkundig als Amateur-
fotograf.

Die Aufnahmen entstanden im April 1894. Am 13. April war
der DDSG-Dampfer SzecHenyl im Bereich des Eisernen Tores
bergwdrts zwischen den Stationen Drenkova und Kolum-
bacs bei Niedrigwasser auf einen Felsen aufgelaufen und
drohte rasch vollzulaufen. Die Besatzung setzte das Schiff
daraufhin auf eine Sandbank, um das vollstdndige Sinken zu

verhindern. Personen kamen dabei nicht zu Schaden, auch
die Ladung konnte vollstindig geborgen werden. Das 1853
auf der Altofener DDSG-Werft gebaute Schiff wurde repa-
riert und erst 1925 kassiert.

Die vom Bild-Experten Thomas Zimmel (KMA) aufgefunde-
nen Bilder stammen aus dem Besitz von Samuel Turcsanyi,
der zum Zeitpunkt des Unfalls als Oberkellner an Bord be-
schéftigt war. Von ihm stammen auch die eingezeichneten
Kreuze, mit denen er sich selbst markiert hat. Der Lehrer und
Fotograf JindFich Schlégl starb am 15. Dezember 1897 im Al-
ter von nur 56 Jahren in Sankt Helena.

Fotos (vergréBerte Ausschnitte): Magyar Kereskedelmi és

Vendéglatéipari Muzeum Budapest (rechts oben verkleinert mit den ori-
ginalen Atelier-Rahmen).
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Das tragische Ende des DFS Wien 1936

Das Dampf-Fahrgastschiff WieN fuhr nur kurze Zeit
die Strecke Wien-Budapest. Aufgrund einer Finanzie-
rungszusage erdffnete die DDSG eine neue Eil-Linie
Linz-Wien, und am 7. Juli 1912 erfolgte die feierliche
Eroffnungsfahrt dieser Schiffsverbindung,

Die zu dieser Zeit noch schwierigen nautischen Ver-
hiltnisse auf der 6sterreichischen Donau etlaubten kei-
ne héheren Fahrgeschwindigkeiten — dass DFS WiEN
als »Eilschiff« bezeichnet wurde, lag lediglich an der ge-
ringen Anzahl der Anlegestellen.

Auch in den Saisonen 1913-14 blieb DFS WIEN auf
der Strecke Linz-Wien eingeteilt. Ende Juli 1914 mach-
te jedoch der Kriegsbeginn allen Uberlegungen ein
Ende ...

Nach Kriegsende 1918 war DFS WIEN hauptsich-
lich auf der Gsterreichischen Donau im Einsatz. Am
I1. Juni 1936 (dem Fronleichnamstag) kam unerwartet
das tragische Ende fiir das Schiff. Vormittags fuhr das
Schiff unter dem erfahrenen DDSG-Kapitin Karl
Ziegler Zubringerdienst fir den MFTR'-Personen-
dampfer SzENT IsTVAN: Dieser konnte wegen seiner ho-
hen Aufbauten die Stadlauer Bricke nicht passieren.
Nachdem alle Fahrgiste auf SZENT ISTVAN umgestiegen
waren, dampfte DFS WIEN zu dem Kohlenlagerplatz,
der sich oberhalb der Reichsbriicke befand. Kurz nach
13:00 Uhr fuhr DFS WIEN mit halber Kraft achteraus,
um die Reichsbriicke zu passieren.

Die Durchfahrt war zu dieser Zeit eingeengt, da ne-
ben der alten Reichsbriicke die (spiter am 1. August
1976 cingestiirzte) neue Briicke in Bau war. Fur kurze

! Kiraly Magyar Foljam- és Tengerbajézdsi RT, Koniglich Ungatische Fluss- und
Seeschifffahrts-AG, gegr. 1895

Zeit versagte die Ruderanlage, und DFS WIEN verfiel
aus dem Kurs. Trotz sofortigem Befehl »aullerste Kraft
vorwirts« trieb das Schiff schrig in das vorgesehene
Briickenjoch. Wegen des hohen Wasserstandes blieb
eine Zille samt deren Kran am Baugertst der Briicke
hingen.

DFS WieEN wurde mit der Backbordseite an einen
Briickenpfeiler gedriickt; dabei verkeilten sich die Auf-
bauten mit dem Baugertst. Das Schiff lag nunmehr fast
quer zum Strom und kringte durch den Wasser(stau)-
druck stark, so dass sich der — mit Wasser gefiillt 6o t
schwere — Kessel aus seiner Verankerung riss. Dadurch
kenterte das Schiff, und der Kessel durchschlug die
Bordwand auf einer Linge von acht Metern. Der Was-
serdruck riss nun das Schiff in zwei Teile.

Der gesamte Vorgang dauerte lediglich zwei Minu-
ten. Sechs Personen wurden dabei getétet, die tberle-
bende Besatzung konnte sich auf das Baugeriist an der
Brucke retten. Die Kommandobriicke des DFS WieN
wurde vom Schiff getrennt, sie wurde spiter bei der
Donaukanalmiindung angeschwemmt.

Das Wrack wurde mit Unterstiitzung durch Pioniere
des Osterreichische Bundesheers in den folgenden Wo-
chen geborgen. Das Rad-Motorschiff StapT WIEN
wurde 1939 in Dienst gestellt und ist bis heute als Exr-
satz des Totalverlustes DFS WIEN in Fahrt.

Grundlage fiir diesen gekiirgten und bearbeiteten Beitrag ist der Artikel
von Herbert Winkler in Osterreich Maritim 31, September 2008

(Red,).

D’a}npf-Fahgats'Hiff WiEn vor dem Felsn von Theben (evi_r;) 1979’ Bildquelle: htts.-fortea'n u
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»\Wir sehen, es funktioniert ...«

Charterjacht Moritz mit elektrischem Antrieb und Photovoltaik

VVon Ferdinand Bammer

el %

e

Eine Jacht von vielen.in einer krbatisc;bén"Bucﬁf:.DoGh dieses Schiffist anders ..

»Wir sehen, es funktioniert!«,
ist CEO Klaus Pitter von der
Osterreichischen Firma pitter
yachting’ tiberzeugt. Die von
der Firma vercharterte Jacht
MoriTz ist im Mittelmeer (und
vermutlich auch weltweit) die
einzige charterbare Segel-
jacht mit Elektroantrieb und
einer  Photovoltaik-Anlage.
Unser Autor Ferdinand Bam-
mer hat im Juni 2026 die Pro-
be aufs Exempel gemacht ...

Endlich, nach vielen Charter-T6rns,
(allesamt getriibt durch Lirm, Vi-
brationen, Abgas und die letztlich
unvermeidlichen Wartezeiten —an
uberfillten Bootstankstellen) auto-
nom und dieselfrei von Biograd na
moru bis Trogirund zuriick!

"https://pitter-yachting.com

Erste Erfahrungen 2025

Nach einem ersten dieselfreien elek-
trischen Segeltérn im Vorjahr, auf
einer Dufour 530 smart-electric an der
Céte d’Azure?, leider ohne Photovol-
taik, ist die Erwartungshaltung grof3:
Wird die PV-Anlage der Segeljacht
MoRrrtz einen autonomen Betrieb
ermdglichen? Kann der E-Antrieb
nun energischer eingesetzt werden,
sind nun Komfort und Sicherheit
hoher, ist vielleicht sogar ein elektri-
scher Kiichenbetrieb méglich?

Die Antwort: Ein klares »ja«.
Nach der Woche mit der MoRriTZ
stellt sich die Frage, warum diese
technische Loésung nicht schon
lingst Standard auf Segelyachten ist.
Bieten diese, anders als beispielswei-
se E-Autos, doch Uberreichlich Platz

fir die relativ kleine zu installierende

2siche Osterreich Maritim Ausgabe 91,
September 2025

Akku-Kapazitit und die PV. Dies ist
auch deutlich einfacher und vor al-
lem zuverldssiger als ein Dieselan-
trieb. Die Statistiken der PKW-Pan-
nenhelfer sind hier deutlich, E-Mo-
bilitit ist zuverldssiger. Wer schon
einmal in einer schwierigen Situation
auf das zuverldssige Starten des Die-
sels angewiesen war, muss sich fra-

gen, warum dieser sich derart eta-
bliert hat.

Safety first

Ein weiterer Sicherheitsgewinn er-
gibt sich durch die sofortige Verfiig-
barkeit des E-Antriebs, welche bei
Morrtz gegeben ist. Ein POB-Ma-
néver’ kann unverziglich mit Mo-
torunterstiitzung gefahren werden.
Das POB-Training kann nun auch
mit geringerer »Hemmschwelle« er-
*POB: Person-Over-Board (Red.)




folgen, ohne das man in seiner eige-
nen Abgaswolke Kurven dreht. In
der Ankerbucht kann man mit dem
Wissen schlafen gehen, dass im Falle
einer Gewitterboe der Schub sofort
da ist und nicht im Dunkeln der
Starterknopf des Diesels gesucht
werden muss.

Die prompte Verfugbarkeit des
Antriebs bedeutet auch Komfort
beim Segeln, ganz wichtig fiir unam-
bitionierte Chartercrews: Mal kurz
anschieben bei einer Wende oder
beim »Héhe pressen«, um gerade
einmal eine Huk zu runden. Oder, in
einem Windloch elektrisch die Ge-
schwindigkeit halten, um das »Ei-
ern« (Schlingern, Red.) in der Welle
zu vermeiden, und vor allem akus-
tisch sofort zu bemerken, wenn der
Wind wieder anspringt.

Gesunde Seeluft

Besonders angenehm fillt das Weg-
fallen von Abgasen auf: Nun ist es
ein Vergnligen, bei achterlichem
Leichtwind elektrisch zu unterstiit-
zen ohne Abgaswolke, die einen ver-
folgt und allen den Magen umdreht.
In der Ankerbucht gestaltet sich das
Ankerauf-Manéver ganz einfach
ohne Dieselstart, ohne Lirm und
Vibration, ohne Gestank von Diese-
labgasen! Ein sinnloses Laufenlas-
sen der Maschine im Leerlauf gibt es
nicht: Steht der Propeller, steht auch
der Motor. Angenehm ist dies letzt-
lich auch fur die Nachbarboote in
der Marina oder in der Ankerbucht.
Wer hat sich nicht schon uber den
Lirm und Gestank des benachbat-
ten Dieselmotors geirgert.

Apropos Liarm: Der frihmor-
gendliche Aufbruch aus der Anker-
bucht gelingt nun auch ohne dass
die halbe Crew und eventuell auch
die Kinder durch den Dieselstart aus
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dem Schlaf gerissen werden. Ein
wesentlicher Beitrag zu »Komfort &
Sicherheit«: Eine ausgeschlafene

Crew!

Leben an Bord

Kinder an Bord: Diese sollten fiir
ein Umdenken das stirkste Argu-
ment liefern. Welcher Schiffsfiihrer
will seine Kinder (oder die seiner
Crew) unnétig Dieselabgase atmen
lassen, noch dazu im Utlaub am
Meer? Vielleicht genauso wichtig ist
aber die Vorbild-Wirkung: Sollen
unsere Kinder in die Zukunft sehen
oder sollen sie lernen, dass Diesel-
motoren toll sind? Oder Benzin-Au-
Benborder?

Apropos: MORITZ hat natiitlich
ein Beiboot mit elektrischem Au-
Benborder. Wer mochte da noch
gerne mit Benzin hantieren und
nichtens am Rickweg von der Ta-
verne im Finsteren im schaukelnden
Boot unter wisten Flichen versu-
chen den réchelnden Aullenborder
anzureil3en?

Ahnliches gilt fiir den Kiichen-
betrieb. Wenn Solarstrom kostenlos
zu Verfiigung steht, ist das Kochen
mit Gas ein Unding, Elektrisch ko-
chen ist die Antwort und liefert wie-
der mehr Kom-
fort und Sicher-
heit. Denn wel-
cher Skipper hat
sich nicht schon
nichtens ge-
fragt, ob der
Gashahn zu ist.
Und welcher
Skipper vermisst
den  freudigen
Hiobstuf  aus
der Kliiche, meist :
zur Unzeit, »Gas |
ist leerl« Wir hat-

ten fur den Kiichenbetrieb eine elek-
trische Espresso-Maschine und eine
elektrische Kochplatte mitgebracht,
die sich beide sehr bewihrten, so-
dass wir unseren (dennoch ndtigen,
Red)) Gasverbrauch etwa halbieren
konnten. Mehr wire leicht méglich
gewesen, wenn der bordeigene
48 VAC-Wechselrichter mit 4 kW
Leistung angeschlossen wire (siche
Technikkasten).

Der Tornverlauf

Unser Test-Térn verlief ange-
nehm unspektakuldr, bei insgesamt
wechselhaftem Wetter mit gutem Se-
gelwind untertags und Flaute am
Abend; ein Schlechtwettertag war
auch dabei. Am Samstag, dem 30. 5.,
nach einer pragmatischen Unterwei-
sung, um 18:00 Uhr Auslaufen mit
siecbenkopfiger Crew Richtung Si-
den, mit 100 % elektrischem Iade-
status. Bs folgten zwei Ubernach-
tungen vor Anker, wobei der mini-
male Ladestand bei 74 % abgelesen
wurde.

Die erste Ankernacht wurde an
der Stdspitze von Ok Pasman ver-
bracht. Wegen der Wettersituation
erfolgten zwei Ubernachtungen in
den Marinas von Maslinica (Solta)

r‘ 1.‘_5 |I . N

Ankerbucht an.der Slidspitze von Otok Pasman



und in Trogir. AbschlieBend wieder
zweimal Ankern iber Nacht, ver-
schonert durch Meeresleuchten.

Das Segeln war fein mit bis zu
s Bft, wobei der Wind abends je-
weils abflaute, sodass wir wieder
elektrisch  fahren mussten. Die
hochste  Geschwindigkeit — Uber
Grund war 8 Knoten bei Halbwind
mit etwa 20 Knoten. Mit Motorun-
terstitzung fuhren wir bei Welle 3
bis 4 Knoten mit einer Leistung von
2-4 kW (sonst auch weniger). Der
niedrigste Ladestand wurde in dieser
Woche am Morgen des letzten Tages
mit 55 % registriert. Beim Einlaufen
in Biograd am Freitag, 5. Juni um
17:30 Uhr betrug der Ladestand
wieder 68 % — an der lange Warte-
schlange vor der Tankstelle wurde
zufrieden elektrisch vorbei mo-
tort... Die zuriickgelegte Strecke
betrug rund 120 Seemeilen, etwa ein
Dirittel davon unter Motor oder mo-
torisch unterstiitzt.

Vergleich der Systeme

Der Chartermarkt im Mittelmeer
bietet an E-Segelyachten sonst nur
den erwihnten Typ Dufour 530 (Mo-
torleistung 22 kW, Akkukapazitit
33 kWh) an, von denen Dream Yacht
Charterje eine auf den Balearen, Sar-
dinien und Cote D’Azure betreibt.
Ebenda charterte der Autor 2025
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die INSPIRATION mit einer Crew von
insgesamt elf Personen. Wir hatten
auch hier einen sehr gelungenen die-
sel-freien Torn, wenngleich das Feh-
len einer PV-Anlage dies nicht ganz
leicht machte. Eine notwendige
MafBinahme hierfir war jedenfalls
das Abschalten der Warmwasserhei-
zung und die Einfiihrung der »Ki-
belspiillung« fiir die Toiletten, denn
vollkommen realititsfremd werden
bei der INSPIRATION die Toiletten mit
Tankwasser gespiilt! Bei elf Perso-
nen ist dieses schnell verbraucht und
kénnte dann mittels eines energie-
fressenden Wassermachers erzeugt
werden! »Brummme« sagt der auto-
matisch startende Dieselgenerator
dazu. Stellt man diese Absurditit ab,
kann entspannt getdrnt werden und
zwei Tage Segeln mit einer Uber-
nachtung vor Anker gehen sich bei
sparsamem Einsatz des E-Antriebs
(Leistung < 4kW) ohne Diesel gut
aus. Gefordert ist hier aber mehr
seglerischer Finsatz als bei MORITZ.
In Summe ist auch die Dufour 530
smart-electric unbedingt zu empfeh-
len, wenngleich die — nachtriglich
von Pitter und Oceanvolt umgebau-
te E-Segeljacht MoriTz — sich als
praktikabler erweist, als die vom
Hersteller elektrifizierte Dufour 530.
Ceterum: In Kroatien kann man
auch einen E-Katamaran, Type
Vaan R4 Electric chartern, dieser be-
sitzt allerdings keine PV-Anlage.

Fazit

Die beiden E-Segeljachten Morirz
und INSPIRATION beweisen: Ein Die-
selmotor ist nicht der ideale Antrieb
fiir eine Segeljacht. Dringendes Um-
denken ist hier erforderlich. Wir
Segler haben uns an all die Nachteile
und Listigkeiten des Dieselantriebes
so sehr gewdhnt, und wir nehmen
diese zu selbstverstindlich hin.
Selbst der Autot, sonst sehr bedacht
auf Okologie, hat iiber zwanzig
Torns mit konventionellen Segel-
yachten gebraucht, um den Diesel-
antrieb endlich zu hinterfragen.

Als Wermutstropfen bleibt ledig-
lich, dass man im Charterbettieb ei-
nen Dieselgenerator aus Sicherheits-
grinden behalten wird (missen).
Brauchen sollte man diesen im Re-
gelfall nicht.

Dr. Ferdinand Bammer ist Maschi-
nenbauer an der TU Wien und seit-
vielen Jahren passionierter See-
segler.

Fiir Details und weitere Diskus-
sion steht unser Autor unter
ferdinand.bammer@tuwien.ac.at
gerne zur Verfligung.

Komm ;md:mtcn :

\_

( Anekdotisches zur Elektrizitit auf Schiffen der k. u. k. Kriegsmarine \

Ausbildungskurs fir Maschinenpersonal durch einen Unteroffizier:

»Inderk. u. k. Kriegsmarine ist die> positive> und die> negative Elektrizitit eingefiibrt.«

Und im Zuge einer der Kommissionierungen der Schiffseinheiten durch Beamte und Offiziere wurde auch tiberpriift, ob unnétig
brennende elektrische Beleuchtungskérper angetroffen wurden, und bei einer solchen Gelegenheit fiel folgendes Bonmot des

»Da gibt es gar nichts zu lachen, meine> Herren! Uberall kann man Ersparnisse> machen, da ein
Volt, da ein Ampere,, da ein Obm!«

Quelle: Horst Friedrich Mayer, Dieter. Winkler: Der Flottenhai, Edition S (1 QBU
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Elektro-Segeljacht MoriTz — die Technik

Die Morimz wurde 2023 als konventionelle Segel-Jacht
(Oceanis 40.1,Lange 13 m, Breite 4,2 m,Tiefgang 2,2 m,
Gewicht 8 t, 57 PS Yanmar-Diesel) ausgeliefert und
dann umgehend auf E-Antrieb umgebaut sowie mit ei-
ner Photovoltaik-Anlage (PV) versehen.

Der neue Antrieb besteht nun aus E-Motor und Mo-
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Geschwindigkeit [kn]

An Bord ermittelter (ungefdhrer) Zusammenhang zwi-
schen elektrischer Leistung und Geschwindigkeit
(Speed Over Ground, SOG). Die mégliche Reichweite ist
ebenfalls dargestellt; in der Praxis empfiehlt sich eine
Geschwindigkeit von 3-4 kn bei 2-4 kW Leistung.

torsteuerung, beides wassergekiihlt (Typ 15 Servoprop
von OCEANVOLT). Die maximale Leistung liegt laut Ty-
penschild bei 15 kW, fir 30 Minuten abrufbar, die Dau-

ren eine vielfach hdhere Kapazitat als Blei-Akkus und
fuhlen sich, anders als diese, teilentladen (im Bereich
20-80%) besonders wohl, eine sehr wichtige Eigen-
schaft flr Inselanlagen.

Der Technikraum wird von Akkus und dem Die-
selgenerator dominiert. Der E-Motor befindet
sich — gut verborgen - unter den Akkus.

Ihre Kapazitat ist etwas kleiner als bei den anderen
Li-lonen-Akkus, die in Fahrzeugen eingesetzt werden,
daflr sind sie inharent sicher und kénnen auch bei einer
Uberladung nicht in Brand geraten. Besonders zyklen-
fest sind sie natirlich auch.

Die Akku-Verwaltung tbernimmt der auffallig groBe

>MG-Master LV« von Victron, der unter

Am Ste von Pitter Yachting haben alle Jacten eie kleine PV-Anlage, jene von

Moritz sticht allerdings durch ihre Dimension heraus.

erleistung ist 12 kW. Das entspricht in etwa der Faust-
regel, pro Tonne Schiffsgewicht 2 kW E-Leistung zu in-
stallieren. Angetrieben wird damit — Uber einen Z-Trieb
- ein Verstellpropeller.

Als Speicher dienen vier Victron LiFePO,'-Akkus
(24 V, 280 Ah), die seriell-parallel zu einem 48 V-Sys-
tem mit nominell rund 26 kWh (= 48 V * 280 A * 2) Kapa-
zitat verbunden sind. Li-Eisenphosphat-Akkus sind der-
zeit der »Goldstandard« fur Schiffs-Akkus. Sie offerie-

" Lithium-Eisenphosphat-Akkumulator

anderem das Balancing Ubernimmt,
also daflr sorgt, dass kleine Unter-
schiede zwischen den Akkus ausge-
glichen werden.

Die PV-Anlage besteht aus 4
Victron-Paneelen mit Spitzenleistung
305 Wp?, Leerlaufspannung 40 V3,
MaBe 100x166cm, in einem grof3en
ebenen Feld Uber dem Heck des
Schiffes montiert. Der Laderegler ist
vom Typ >Victron-SmartSolar charge
controller MPPT 150145'.

Der installierte Dieselgenerator
Typ >Fischer Panda 6000« startet automatisch bei nied-
rigem Ladestand; ein manueller Start ist méglich. Die
Starterbatterie wird Uber einen eigenen Regler gela-
den.

Der elektrische Beiboot-AuBenborder leistet 1 kW
und hat einen schwimmfahigen Akku mit 1,3 kWh Kapa-
zitat.

2Theoretische Maximalleistung (peak) unter genormten
Laborbedingungen

3Klemmenspannung ohne Stromfluss




Gewasserokologie: Fisch des Jahres 2026

Der europaische Schlammpeitzger - eine stark geféhrdete Fischart

Osterreich Maritim 92 - September 2026

Von Gerhard Kafel (Text und Bilder)

Der Schlammpeitzger st
eine heimische Kleinfischart.
Man findet ihn zum Beispiel in
den Flussauen von Donau,
March und Thaya. Seine Be-
stinde sind durch mensch-
lichche Eingriffe gefahrdet.
Zunehmend setzt ihm auch
der Klimawandel zu.

Weibchen unterschieden werden.
Sein  typisches
zeichen sind zehn auffillige Barteln

Erkennungs-

um das nach unten gerichtete Maul.
Wir zahlen sechs Barteln am Ober-
und vier kleinere Bartfiden am Un-
terkiefer.

Der heimische Schlammpeitzger
hat eine sehr auffillige Lingsbinde-
rung: auf einer hell-braunen
Grundfirbung
finden sich ent-
lang der Korper-
mitte und am
Riicken dunkle
Binder. Mit den
dazwischen lie-
genden hellbrau-
nen Lingsstrei-
fen ergibt sich
eine sehr wvaria-
ble Lings-
binderung. Da-
mit unterschei-
det sich der hei-
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Der Fisch (Misgurnus fossilis) wird bis
zu 25 cm, selten auch 30 cm grof3.
Er hat einen sehr lang gestreckten,
fast aalartigen Korper. Dieser ist
vorne drehrund und wird — zum
Schwanz hin — ab der Kérpermitte
seitlich abgeflacht. Die Schwanzflos-
se, wie auch die ubrigen Flossen
sind klein und abgerundet und zei-
gen kleine schwarze Pigmentflecken.
An den lingeren Brustflossen koén-
nen bei geschlechtsreifen Schlamm-
peitzgern oft gut die Mdnnchen von

mis c h e
Schlammpeitzger doch recht deut-
lich von seinen asiatischen Verwand-
ten, die durchgehend braunlich mar-
moriert, jedenfalls nicht lingsge-
streift sind.

Der Schlammpeitzger gehort zu
einer Gruppe karpfenartiger Fische,
die man Schmerlen nennt. Der Begriff
Schmetle leitet sich vom mittelhoch-
deutschen smerle (oder smetl) ab, was
sich auf »fettig bezieht. Diese Be-
zeichnung wird auf die schleimige
Haut zuriickgefithrt. In Niederdster-

Zum Nachsehen und -héren:

Servus-TV: https://www.servustv.com/wissen/v/aaknavl5ct622m8e6e5i/

O1: https://oe1.orf.at/vomlebendernatur

reich wird Stflgebdck aus Blitter-
teig, bei dem Butter durch Schwei-
nebauch (Bauchfilz) ersetzt wird,
auch »Schmerbickerei« genannt.
Sein urspriinglicher Lebensraum
sind naturbelassene, dynamische
Tiefland-Auen und Uberschwem-
mungsflichen, wo er Timpel mit
dichtem Bewuchs von Wasserpflan-
zen und Schlammgrund bevorzugt.
Seine Hauptverbreitung findet er in
Osterreich in den Donau- und
March-Thaya-Auen. In Anpassung
an diesen Lebensraum koénnen die
Tiere auch atmosphirischen Sauer-
stoff nutzen, indem sie Luft schlu-
cken, die den Darm passiert und
durch den Anus wieder ausgeschie-
den wird. Die entsprechende Gerdu-
schentwicklung dieser Darmatmung
fithrte zum bezeichnenden Namen
Auch  der
Schlammpeitzger soll auf den obersor-

wEurzgrundels. Name
bischen (eine westslawische Spra-
che) Begriff wpisk« fir »Pfiff« zu-
rickgehen. Im Schlamm vergraben
kénnen Schlammpeitzger mit dieser
Anpassung und durch die Fihigkeit
zur Hautatmung sogar Austrock-
nungen von Gewissern fiir einige
Wochen tiberdauern.

Angeblich zeigt diese Fischart
vor Gewittern eine gesteigerte Akti-
vitit und wurde in fritheren Zeiten

deshalb, 4hnlich dem Laub-
frosch, als Wetterprophet in weiten
Glisern gehalten. Die englische Be-
zeichnung »weather-loach« und der
Name »Wetterfisch« nehmen darauf
Bezug,

Im Frihjahr sucht der Schlamm-
peitzger zum Laichen flach tberflu-
tete Flichen mit dichtem Pflanzen-


https://www.servustv.com/wissen/v/aaknavl5ct622m8e6e5i/%20%3CU+00d6%3E1:%20https://oe1.orf.at/vomlebendernatur
https://www.servustv.com/wissen/v/aaknavl5ct622m8e6e5i/%20%3CU+00d6%3E1:%20https://oe1.orf.at/vomlebendernatur

bestand auf. In diesen flachen Berei-

chen erwirmt sich das Wasser im
Mai sehr rasch und die Jungfische
finden gute Bedingungen vor. Na-
tirlicherweise gibt es in den Donau-
und March-Thaya-Auen nach der
Schneeschmelze hiufig Hochwasser
und flach iberschwemmte Bereiche.
Durch die Flussregulierungen und
Hochwasserdimme ist dieser Le-
bensraum aber hiufig verloren ge-
gangen.

Lange Zeit wurde der Schlamm-
peitzger ebenso wie viele andere
Kleinfischarten kaum beachtet. Be-
standsriickginge, hervorgerufen vor
allem durch Lebensraumverlust —
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aufgrund von Flussbegradigungen
und HochwasserschutzmalB3nahmen
— blieben deshalb lange unbemerkt.
Erst die Ausweisung als »vom Aus-
sterben bedrohte« — bzw. »stark ge-
fihrdete Tierart« machte das Aus-
mal seiner Gefihrdung deutlich.

Heuer, also 2026, wurde der
Schlammpeitzger in Osterreich zum
Fisch des Jahres gewihlt.

Der Zoologe Dr. Gerhard Kafel koordi-
niert ein Projekt, das die Lebensbedin-
gungen dieser Fische in den March-
Thaya-Auen dauerhaft verbessern soll.

Ein wenig Etymologie

Der Namensteil »-peitzger« in der deut-
schen Bezeichnung »Schlammpeitz-
ger« soll auf das obersorbische’ Wort
»Pisk« fur »Pfiff« zurlickgehen und die
Gerausche beschreiben, die beim Aus-
pressen der Atemluft entstehen.

Der bairisch-6sterreichisch-wieneri-
sche Kraftausdruck »BiBgurn« (oder
Bissgurn) fiir eine zénkische Frau klingt
zwar ahnlich der deutschen Bezeich-
nung »Bisgurn« fir den Schlammpeitz-
ger, entspricht aber wohl ebenfalls dem
Wortstamm »pisk«.

Quelle:

Petz-Glechner, R.: Die Namen unserer Fische
-— eine etymologische Spurensuche, in: Oster-
reichs Fischerei 59 (2006)

Teine westslawische Sprache in der Oberlausitz, nur
mehr 20.000 Sprecher, gilt daher als gefahrdet




Donau-Niedrigwasser in Serbien: Wrackfund?

Wrack aus dem Zweiten Weltkrieg wurde durch anhaltende Trockenheit

freigelegt
Von Wilhelm M. Donko

Das Foto eines deutschen Kriegsschiffwracks
in Serbien wird zum Inbegriff des niedrigen
Donau-Wasserstandes 2026 und liefert Stoff
flr wilde Spekulationen.

s Y . AW FReg
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Oben: Das
fotogene Wrack
dieses
Kriegstransporters
brachte es 2026
zur weltweiten
Beriihmtheit. Es
liegt natiirlich
nicht direkt in der
Fahrrinne der
Donau, der
Schiffsverkehr lief
auch bisher nicht
(iber das Wrack,
wie einige Medien
mutmapBten.
Unten:
Detailaufnahme
vom Vorschiff.

Unten: Bei dieser
Luftaufnahme des

Oben: Das freigelegte Wrack auf der Donau bei Prahovo in Serbien im
Sommer 2026.

Unten: Detailaufnahme vom Vorschiff.

»Der extrem niedrige Wasserstand der Donau hat in Ser-

bien mehrere Schiffswracks der deutschen Marine aus
dem Zweiten Weltkrieg freigelegt.« So lautete eine der
seriésen Uberschriften zum heurigen Sommerthema der
Darre, die europaweit mit sehr niedrigen Wasserstinden
verbunden war. Dominant waren aber Uberschriften wie:
»In der Donau kommen plétzlich Nazi-Schiffe zum Vor-

Wracks ist die
Kontur als
schein« oder »Diirre legt versenktes Nazi- ehemaliger
. . . . .. Kriegstransporter
|
Schiff in Serbl.en freil Spektakuldrer (KT) recht qut
Fund« oder »Sinkender Donau-Pegel: erkennbar.

Versenkte Nazi-Schiffe tauchen auf«. In

unzihligen Berichten in fast allen groflen europiischen
Zeitungen und in den sozialen Medien wurde als Beweis
immer das Foto desselben Schiffes verwendet, das aber
praktisch nirgendwo niher beschrieben wurde.

Auf dem Foto zu schen ist ein Kriegstransporter
(KT), ein Hochseeschiff. Bei Prahovo im Osten Serbiens
wurden 1944 zwei Schiffe dieses Typs auf der Donau ver-
senkt, KT 23 und KT 38; beide waten zuvor im Schwat-
zen Meer fur die Kriegsmarine als U-Bootjidger (UJ) um-
gebaut worden und fihrten die Kennungen UJ 106 (ex
KT 23) und UJ 110 (ex KT 38). Um welches der beiden

Technische Daten Kriegstransporter (KT)

Wasserverdrangung: 1250 t

Vermessung: 834 Bruttoregistertonnen

Tragfahigkeit: 700 t

Léange: 67,50 m

Lange (Wasserlinie): 62,0 m (ab KT 25: 63,0 m, bei gleicher Lan-
ge U.a)

Breite: 11 m

Tiefgang: 3,70 m

Tiefgang (leer): 2,8 m

Seitenhohe: 4,20 m




Schiffe es sich auf dem Foto handelt, kann ich leider nicht
feststellen, da sie weitgehend baugleich waren.

Die Kriegstransporter (KT) wurden urspringlich fiir
den Einsatz auf der Route von Italien nach Nordafrika
konzipiert, wo Transportraum fehlte und Rommels Ein-
heiten unter erheblichem Mangel an Nachschub litten. Es
wurden die Kennnummern KT 1 bis KT 62 vergeben,
nur etwa 40 wurden jedoch fertiggestellt. Die meisten
wurden in Italien gebaut (mit Schwerpunkt Genua); aber
17 wurden auf Donauwerften und im Schwarzen Meer
gebaut, konkret vier auf der Schiffswerft in Linz, drei in
Korneuburg, vier in Budapest und sechs auf der ehemali-
gen sowjetischen Werft in Nikolajew (heute ukrainisch
Mikolow); nur wenige davon kamen noch rechtzeitig ins
Mittelmeer.

Das ist dasselbe Schiffswrack, fotografiert 2010 (dieses
Foto ist bereits in meinem Buch aus 2021 abgebildet
(Seite 108).

KT 23 war im Dezember 1942 auf der Schiffswerft in
Linz an der Donau vom Stapel gelaufen, KT 38 im Au-
gust 1943 auf der von der Wehrmacht tibernommenen
Schiffswerft in Nikolajew im Schwarzen Meer.

Da die Kriegstransporter relativ leistungsstarke An-
triebe hatten (zwei drei-Zylinder Dreifach-Expansions-
dampfmaschinen, 2.400 PS bzw. 1.765 kW fiir 14,5 Kno-
ten), wurden einige im Schwarzen Meer zu U-Jagern um-
gebaut, da die Kriegsmarine dort kaum iber U-Abweht-
kapazititen verfiigte, so auch KT 23 und KT 38.

Wie kamen diese Hochseeschiffe aber auf die Donau?
Nach dem Zusammenbruch der Landfront im August
1944 verkiindeten Ruminien (und Bulgarien) den Austritt
aus dem Bilindnis mit den Achsenmichten; nach einer
Bombardierung von Bukarest durch die Luftwaffe erkldr-
te Ruminien Deutschland sogar den Krieg. Fir die
Kriegsmarine ging das Schwarze Meer als Operationsge-
biet damit abrupt verloren. Von Konteradmiral Paul-Willy
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Zieb, Befehlshaber der Seestreitkrifte auf der unteren Do-
nau, wurde daraufhin eine Flottille aus zahlreichen Bin-
nenschiffen zusammengestellt, welche moglichst viel Per-
sonal und Material die Donau stromaufwirts bringen soll-
te Kampforuppe Zieb«). Darunter befanden sich auch eini-
ge wenige Hochseeschiffe, wie UJ 106 (ex KT 23) und U]
110 (ex KT 38). Sie waren die groBiten Schiffe der
»Kampfgruppe Zieb«, nur ausgenommen das Lazarett-
schiff BAMBERG. Sie kamen immerhin bis Serbien, die
Rote Armee kontrollierte dort aber bereits das andere
Ufer der Donau, eine Weiterfahrt war unméglich. Anfang
September 1944 wurden auf Ziebs Anordnung die fast
200 Schiffe beim kleinen Ort Prahovo an der Donau (in
Ost-Serbien) selbstversenkt, verteilt auf 20 km Stromlin-
ge, um die Donau méglichst nachhaltig fir die Schifffahrt
zu sperren. Die Wracks, die teilweise Munition an Bord
haben, behinderten auch nach dem Krieg lange den
Schiffsverkehr und sind noch immer nicht vollstindig ge-
rdumt. (Die EU finanzierte 2011-2012 ein Projekt zur
Riumung mit 3,5 Millionen Euro unter dem Projektna-

men »Removal of
unexploded  ord-
nancex).

Das in europii-
schen Medien so
intensiv abgebilde-
te Wrack (Quellen
u.a.: Reuters, AP,
DPA) kam 2026
natirlich nicht

erstmals bei nied-
rigem  Wasser- 1943,
stand an die

Oberfliche. In meinem Buch aus 2021 gibt es bereits ein
Foto von diesem fotogenen Wrack, das im Rahmen des
EU-finanzierten Projekts »Removal of unexploded ord-
nance« bei Nied-
rigwasser im Jahr
2010 aufgenom-
men wurde. Von
einem Sensations-
fund durch die
Diirre 2026 kann
also keine Rede
sein.

Ein Kriegstransporter vom Typ KT, umgebaut als
U-Bootjager im Schwarzen Meer. So hat das
Wrack auf der Donau zuletzt ausgesehen, als es

1944 versenkt wurde.

KT 23 in der Schiffswerft Linz, ca. Friihsommer



TS AUT 568 AGLAIA:

Beim Tall Ships Race 2026 dabei

Die heurige TSR--Regatta war nicht gerade vom Wetter begunstigt, aber ...

Von Jakob Felzmann

Das diesjahrige Tall Ships Race auf der Segel-
jacht AGLAIA der FHS war eine Mischung aus
entspanntem Segeln, groBartigen Landschaf-
ten und ordentlich Wind.

Die einleitende Kreuzfahrt (»Cruise in Company«) nach
Apntwerpen  war  zunichst genau das: Gemiitliches
gemeinsames Segeln durchs Ifsse/meer mit den anderen
kleineren Teilnehmerschiffen beim Tal/ Ships Race (TSR)
2026. Viel Zeit, um mit alten und nexen Freunden zu
Quatschen, Segeln und die gemeinsame Zeit zu genief3en.

Vor Race 2 (der zweiten — rennmillig gesegelten —
Etappe) idnderte sich die Stimmung allerdings deutlich:
Fiir die Strecke von Antwerpen nach Szavanger war Nord-
wind mit bis zu 9 Bft starken Ben angesagt. Selbst den
erfahrensten Kapitinen konnte man die Sorge vor dem
Wetter vom Gesicht ablesen. Race Control (die Wettfahrt-
leitung) entschied deshalb, das Rennen fiir die kleinen

Bild: FH$ Sektio ] 8Am Meer« Sven Esser
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Schiffe abzusagen, damit diese den Sturm umfahren und
trotzdem rechtzeitig nach Stavanger kommen konnten.
AGLAIA entschied sich ebenfalls fiir den Umweg.
Wihrend einige der gro3en Schiffe spiter von bis zu 8 m
hohen  Wellen
vergleichsweise »gemitlichen« 2 -2,5 m zu tun. Gemiitlich
war die Uberfahrt dennoch nicht — Schiff und Crew
wurden ordentlich gefordert. Doch mit guter Stimmung

berichteten, hatten wir es mit

und viel Teamwork haben wir es geschafft. Umso schéner
war das Gefiihl, als wir schlieBlich in Stavanger ankamen
und wussten: Diese Herausforderung haben wir
gemeinsam gemeistert.

Und es gab noch zwei weitere Griinde zu feiern: Die
AGLAIA holte den 2. Platzy fur ihre Performance bei der
Crew Parade, und unser Skipper Tobi wurde als jingster
Captain der gesamten Flotte ausgezeichnet.

Race 3 tihrte leider wieder direkt in Richtung Sturm.
Nach der anstrengenden Uberfahrt nach Stavanger ent-
schieden wir uns, diesmal nicht an den Start zu gehen.
Eine gute Entscheidung, wie sich spiter zeigte, da viele
Schiffe auf See wegen Schiden oder seckranker Crew ab-
brechen mussten. Statt dessen segelten wir entspannt ent-
lang der beeindruckenden norwegischen Kiiste in Rich-
tung Aalborg. Unser gréBtes Problem dabei war fast schon
ein »Luxusproblem«: Es gab einfach nicht genug Zeit, um
in alle schonen Fjorde Siid-Norwegens hineinzusegeln.

Alles in allem war es heuer ein erfolgreiches Tall Ships
Race mit vielen besonderen Erlebnissen. Wir freuen uns
schon auf 2028, wenn es wieder heil3t: Leinen los! Dies-
mal von Kie/ Uber Tallin und Turkn nach Stettin!

Stavanger
NORWAY

“Halborg

c-DENMARI{

L
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Jugendliche lernen durch Segeltraining: https://sailtraininginternational.org/sailtraining/races-regattas/tall-ships-races-2026/
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Exkursionen

Sektionen »Am Wasser« und »Am Land
28. April 2026: BOKU-Wasserbaulabor und Brigittenauer Sporn

Das Institut fir Wasserbau, Hydraulik
und FlieBgewasserforschung der BOKU
prasentierte uns dieses seit 2023 beste-
hende Forschungslabor mit allen seinen
Einrichtungen fir interdisziplindre For-
schungsarbeiten.

Das viadonau-Team der Schleuse Nuf3-
dorf gab uns einen detaillierten Einblick
in alle Baulichkeiten und Anlagen am
NuBBdorfer Sporn: Wehr, Schemerlbri-
cke, Aufsichtsgebaude, Kettenlager und
naturlich die Schleuse selbst.

denten im »Outdl

Denkmalgeschiitztes Alifsichtsgebéude und-Kettenlager; ent-..
worfen von Otto-Wagner-

Schemerlbri "cl_ge -

Besuchergruppe in der Schleusenwarte
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6. Juli 2026: OSWAG-Werft Linz

Unten:
»Aktivurlaub« am Dampf-Fahrgastschiff SCHONBRUNN




ATLAS

Unterricht an der Maschmenschule

der k. u. k. Kriegsmarine.

Im Auftrage des k. u. k. Reichskriegsministeriums, Marinesaktior

HUGO HERRMANN

Lehrbuch fiir den Unterricht an der Maschinenschule

Hugo Herrmann hatte mehrere Viorfahren gleichen
Namens, die in der k. u. K. Kriegsmarine dienten. Ei-
ner davon war der Verfasser eines zweibandigen
technischen Fachbuches, bestehend aus:

. »lehrbuch fiir den Unterricht an der Maschi-
nenschule der k. u. k. Kriegsmarine« (1905); XXIll,
782 Seiten.

. »Atlas zum Lehrbuche fiir den Unterricht an der
Maschinenschule der k. u. k. Kriegsmarine«; 66
Doppelblétter, (berw. IlL.

Bibliographische Hinweise auf Katalogisate in der
Osterreichischen Nationalbibliothek:
http://data.onb.ac.at/rec/AC01289181

band)
http://data.onb.ac.at/rec/AC01313876 (Atlas)

(Haupt-

(Lesen Sie dazu auch den Artikel auf Seite 9).
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Tafel XXIX

IRUCKERE| 4 G BUDAPEST

Doppelseite links:
Tafel VIII: Belleville-Kessel

Der franzésische Ingenieur Julien Belleville
(1823-1896) entwickelte den patentierten
Dampfkesseltyp im Jahre 1850. Bei diesem R6h-
renkessel liegen die Verdampferrohre im Feuer-
raum liber dem Rost ca. 3° geneigt und sind au-
Berhalb des Feuerraumes liber kleine Wasser-
kammern in Serie verbunden.

Diese Anordnung diente der Sicherheit: Ein Ver-
sagen der Druckhiille betraf nur ein einzelnes
Rohr, dadurch konnte es nicht zu einer Kes-
sel»explosion« kommen.

LIS Dottt AL & & BOAREST

Doppelseite oben:
Tafel XXIX: [Propellerschrauben et al.]

Auf diesem Blatt ist eine Fiille von Schraubenty-
pen und Teilen von Propellerwellen mit genauen
Angaben zur Bemessung abgebildet.

Es erstaunt immer wieder, wie friiher derartige
Erzeugnisse mit Konstruktionszeichnungen mit
handwerklichen Druckgrafiken derart hoch qua-
litativ hergestellt werden konnten. Die Zeichnun-
gen wurden fotografisch auf eine Metallplatte
(Zink, Aluminium oder Kupfer) (ibertragen, von
der sie dann &hnlich einer Lithographie auf Pa-
pier gedruckt wurden.

Wir danken Frau Mag. rer. nat. Brigitte Rieser
(https://oefr.at/) fiir die freundliche Beistellung
der Digitalisate aus ihrer Sammlung.
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DAMPFSCHIFF

~SCHONBRUNN =

1912

=~ Fahrplan-Vorschau
Saison 2027 - Linz | Oberes Donautal | Strudengau | Nibelungengau | Wachau

= @ willkommen an Bord!

Majestatisch gleitet das Dampfschiff ,Schénbrunn”® liber die sanften Wellen der Donau - ein wahres Juwel der Technikgeschichte und stolzer
Zeuge der groBen Ara der Ersten Donau Dampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG). Seit 1912 zieht der Dampfer alle Blicke auf sich und gilt als
einer der letzten Zeitzeugen der Dampfschiff-Epoche, Seit 1995 steht er unter der Flagge der ,Osterreichischen Gesellschaft fir Eisenbahnge-
schichte®, von deren ehrenamtlichen Vereinsmitgliedern er renoviert, betrieben und liebevoll gepflegt wird. Stilgerechte Jugendstil-Salons,
das rhythmische Pochen der kraftvollen Dampfmaschine und die eleganten Silhouette mit dem stattlichen Kamin beeindrucken Klein und
GroBgleichermalen. Tauchen Sie ein in die goldene Zeit der Dampfschifffahrt, spiren Sie den Hauch der Mostalgie und lassen Sie sich vom
Zauber dieses historischen Schiffes verzaubern. Schiff ahoil Ihre ehrenamtliche Crew des Dampfschiffes .Schénbrunn®

Termine 2027 03.07. Mostreise Obermiihl Linz-Ober-
SA

Tagesausflug mit Heurigenbesuch ~ miihl-Linz

06.05. Linzer Sunset-Dampfer ab Linz
DO Feuerwerk Urfahraner Jahrmarkt 05.07.  Erlebnis Dampfschiff fiir Schulen ~ in Linz
09.05. M rund i 56001)7! Junge Donaupiraten ahoi
50 -
Rundfahrt durch Lnn? am Ehrentag : : 2008.  Linzer Sunset-Dampfer ab Linz
18.06. Durch Struden- & Nibelungengau  Linz-Grein- FR Drinks, Fingerfood & Co
FR o i e i . Ji
Schiff- Ra-d oder Schiff-Bahn-Kombi ~ Péchlarn 21.08. Kuns Linz-Asch-
0. Dmtbdmitn bt S5 e
AT S IR oPERTR 22.08. Kunsthandwerksmarkt Aschach  Linz-Asch-
;l A9.06. :-onnenw::de_machuau e ab Krems 50 Tagesausflug ach-Linz
SHEHEaubEr ﬁnu SIS TS 11.09. Klangwolke ab Linz
20.06. 'Wachauer Nostalgie-Rundfahrt Krems- SA Ein Abend voll Musik und Licht
50 Nachmi durchs Weltkulturerbe  Spitz
mittags dur s. eltkulturer pitz-Krems 12.09. Kirtag Ol ikl Gt Oberc
24,06.  Erlebnis Dampfschiff fiir Schulen  in Krems 50 Tagesausflug miihl-Linz
25/ J D i hoi
2208 e Docaeinsicn s 18.09. Kunsthandwerksmarkt Grein Linz-Grein-
SA ;
26.06. Durch Wachau und Nibelungengau Krems- sl Sniien. _
SA Schiff-Rad- oder Schiff-Bahn-Kombi ~ Spitz- 02.10.  Lange Nacht der Museen in Linz
Marbach SA Erlebnis Dampfschiff vor Anker
26.06. Sonnenwende Nibelungengau ab Marbach 06.11.  Martiniganslessen am Schiff in Linz
SA Eierrtiber 07.11.  am vor Anker liegenden Schiff

5A 50

27.06. Durch Nibelungen- & Strudengau  Pochlarn-
SO Schiff-Rad- oder Schiff-Bahn-Kombi ~ Grein-Linz

02.07. Linzer Sunset-Dampfer ablinz Information & Buchung

FR Drinks, Fingerfood & Co www.oegeg.at oder 066450876 64




