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Liebe Leserin,
lieber Leser von Österreich Maritim!

Spaun stirbt im Marinedienst zermürbt, Ressel verbittert durch lebenslange
(privat-wirtschaftliche) Querelen wegen seiner Erfindungen, zuletzt wieder tätig
als Marine-Forstbeamter. Das sind nur zwei Beispiele von Persönlichkeiten, die in
der k. (u.) k. Kriegsmarine einen Großteil ihres Lebens verbrachten und auch
enorme geschichtliche Bedeutung erlangten. Mehr dazu im Arikel von Oliver
Trulei auf Seite 14 dieser Ausgabe.

Einer unserer Jahresregenten, Josef Ressel, hat nicht nur maritime Bedeutung
durch seine Erfindung, für die er im Jahr 1827 das Privileg Nr. 746 für eine
„Schraube ohne Ende zur Fortbewegung der Schiffe erhielt, sondern er
entwickelte „nebenbei“ auch eine Fülle weiterer, vielfach landwirtschaftlicher
Gerätschaften — dies entnehmen wir einer „Denkschrift“, die anlässlich des
100. Geburtstages von Ressel herausgegeben wurde (wir werden bei Gelegenheit
näher darüber berichten).

Aus dem 20. Jahrundert – nicht nur für die Funk-Beflissenen unter Ihnen – ist
der ausführliche Artikel von Horst Niendorf ein besonderer „Leckerbissen“.
Niendorf fuhr als einer der letzten Funkoffiziere auf einem Bulk Carrier der
österreichischen Handelsmarine, bevor diese Funktionen unter Zuhilfenahme
neuer technischer Einrichtungen durch das nautische Personal übernommen
wurden (und letzlich auch, bevor alle Schiffe unter österreichischer Seeflagge aus
wirtschftlichen Gründen ausgeflaggt, verkauft oder gar abgewrackt wurden).

Zwei unserer Mitglieder, beide Kapitäne auf der Donau, berichten aus ganz
persönlicher Sicht jeweils von spannenden und aufregenden Fahrten: Die
Ereignisse im August des Jahres 1968 – gleichzeitig mit dem Einmarsch von
Truppen aus fünf Warschauer-Pakt-Staaten in die damalige ČSSR – die der
Bericht von Alfred Karrer beschreibt (s. Seite 17), verhalfen dem Autor zu einem
Déjà-vu, als im Frühjahr 2022 die Ukraine Opfer einer (erneut von Moskau
ausgehenden Aggression) wurde. Edgar Wilhelm war im Juli 2022 zwar nicht
(direkt) von kriegerischen Ereignissen, wohl aber von der prekären hydrologischen
Situation der Donau betroffen – siehe seinen Berichcht ab Seite 24.

Abschließend möchten wir in Zusammenhang mit einem derzeit laufenden
Diskurs festhalten: Künstliche Intelligenz wurde bei dieser Ausgabe von
„Österreich Maritim“ nicht eingesetzt, und solches kommt auch weiterhin nicht
in Betracht. Auch wird unsere Leserschaft nicht mittels nicht nachvollziehbar
parametrisierter Algorithmen durchleuchtet. Wir sind dennoch zuversichtlich,
dass wir Ihnen, liebe Leserin, lieber Leser, eine informative und interessante
Zeitschrift vorlegen können!

Herzlichst,
Ihre Redaktion von „Österreich Maritim“
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Vorwort

Der Einsatz des Funkoffiziers an
Bord der Schiffe diente vor allem der
Sicherung menschlichen Lebens auf
See. Die Kenntnis und Einhaltung
international festgelegter Regeln wa‐
ren Pflicht und Grundlage seines
Dienstes.

30 Jahre sind seit dieser Reise ver‐
gangen. Danach bin ich noch 7 Jahre
auf 13 verschiedenen Schiffen gefah‐
ren. Viele Einzelheiten und Daten
des Reiseverlaufs sind mir daher
nicht mehr gegenwärtig.

Die Ortsangaben des Reisever‐
laufs sind geschätzt. Sie beruhen auf
einem Etmal von 264 sm (500 km)
bei 11 Knoten Schiffsgeschwindig‐
keit.

Durch Dokumente und Bilder,
sowie auch durch Angaben in der
Heimatpost waren die Zeitpunkte
des Aufenthalts an folgenden Orten
bekannt:

Reisebeginn, Las Palmas (Hin-
und Rückreise.) 30° West, Abgang
Belem.

Mit Hilfe dieser Kenntnisse und
mit Erfahrungen auf Seereisen in der
gleichen Relation, will ich den Reise‐
verlauf des MS St. Anton zurück‐
verfolgen.

Fahren Sie also mit mir unter
Österreichs Flagge von Rotterdam
nach Brasilien.

Beginn der Reise

Rotterdam – Las Palmas – Kana‐
ren – Sao Luis/Brasilien

Am 22. August 1991 reiste ich
von Rostock mit dem Zug nach
Hamburg. Mit einem Flugzeug der
holländischen KLM flog ich von
dort nach Amsterdam. Am Amster‐

damer Flughafen stand schon ein
Taxi bereit, das mich nach Rotter‐
dam brachte.

Im Hafen angekommen fand ich
an der Pier ein vollabgeladenes
Schiff. Für eine Schüttgut-Reise
nach Brasilien recht klein, wie mir
schien. Der Heimathafen Wien ließ
nun aber wirklich keine Enttäu‐
schung aufkommen, hatte ich doch
seit meiner Kindheit familiäre Bin‐
dungen zu Österreich. Auch findet
sich in meinem sehr großen Bekann‐
ten- und Kollegenkreis wohl nie‐
mand, der auf einen Dienst unter ei‐
nem „OE“-Rufzeichen und dem
Heimathafen Wien verweisen kann.

An Bord erwarteten mich der
deutsche Kapitän und der für diese
Reise aus Norddeutschland angereis‐
te Nautiker, ein pensionierter Kapi‐
tän. Dieser musterte als Erster Navi‐
gationsoffizier.

Der bisherige Erste Navigations‐
offizier aus Polen wurde Zweiter Na‐
vigationsoffizier. Es war ein herzli‐
cher Empfang. Von Anbeginn war
unser Verhältnis durch gegenseitige
Achtung und Sympathie geprägt.
Auch ein seltenes, unkompliziertes
Verhältnis bei „gemischter“ Besat‐
zung, ist mir in angenehmer Erinne‐
rung.

Die Besatzung

Schätzungsweise waren für die bevor‐
stehende Reise 14 Seeleute an Bord:
• Brücke: 4 Offiziere

Kapitän,
1. und 2. Navigationsoffizier,
Funkoffizier;

• Deck/Koch:
5 Besatzungsmitlieder;

• Maschine:
2 Ingenieure, 3 Assistenten.

Musterung

Mein Heuervertrag und die Muste‐
rung wurden vor Ort durch den Ka‐
pitän und einem Vertreter der Hafen‐
behörde abgeschlossen. Die dafür
notwendigen Unterlagen lagen vor.
Sie enthielten auch Angaben über
meinen beruflichen Werdegang, über
die vorherigen Bordkommandos und
die Schiffe einschließlich ihrer
Größe.

Dienstantritt

Die Prüfung und Sichtung aller
für meinen Dienst relevanten Anla‐
gen wurden in einem Rundgang mit
dem Kapitän vorgenommen. Ein‐
schließlich der Antennenanlage fan‐
den sich keinerlei Mängel.

Das Schiff war seeklar und für die
bevorstehende Reise gut gerüstet.
Mein Arbeitsplatz, die Seefunkstelle,
befand sich auf der Brücke in einem
abgeteilten Bereich. Seine wichtigs‐
ten Anlagen konnten jetzt nachträg‐
lich, u.a. durch vorhandene Fotos, als
Geräte der Firma HAGENUK iden‐
tifiziert werden.

• Hauptsender: Mittelwelle/
Kurzwelle MT 1501 *) S. 6,

• Haupt-Empfänger mit Bedien‐
teil EE334,

• Notsender 24V MS90N,

Funkoffizier auf dem österreichischen Handelsschiff ST. ANTON

Horst Niendorf an seinem
Arbeitsplatz auf MS St. ANTON
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• Rettungsbootstation RMK50.

Es standen diverse Empfangsan‐
tennen zur Verfügung. Ein Vertikal‐
stab und eine „L“-Antenne, die zwi‐
schen Vor- und Hauptmast gespannt
war, wurden im Sendebetrieb einge‐
setzt.

Die Funkraumuhr zeigt stets die
Universelle Weltzeit UTC an (früher
hieß das GMT/MGZ.). Die farbigen
Sektoren auf dem Zifferblatt markie‐
ren die Seenotpausen (SP = silent pe‐
riod). In diesen jeweils 3 Minuten
müssen die Not- und Anruffrequen‐
zen für Telegrafie (500 KHZ) und
Telefonie (2182 KHz) freigehalten
werden, damit schwache Stationen in
Seenot die Möglichkeit haben, ge‐
hört zu werden. Die Bereiche „Rot“
stehen für Telegrafie, „Grün“ oder
„Blau“ für Telefonie stündlich in den
Minuten 15-18 und 45-48 bzw.
00-03 und 30-33.

Alle Funkaktivitäten werden
durch die gerade durchfahrene Zeit‐
zone bestimmt. Daneben läuft noch
die Bordzeit (BZ), die nicht unbe‐
dingt die Zonenzeit (ZZ) sein muss.
In Fahrtrichtungen Ost-West, West-
Ost werden die Borduhren nach je‐
weils 15 Längengraden um eine
Stunde vor- oder nachgestellt, so dass
man nach 12 Stunden einen Punkt
erreichen würde, an dem es UTC +
bzw. -12 h ist.

Dienstübernahme

Bis auf einen häufig genutzten
Vordruck zum Zeichnen kodierter
Wetterdaten waren keine Unterlagen
eines Vorgängers zu finden.

Der Kapitän führte das Schiff bis‐
her in Kleiner und Mittler Fahrt mit
einem Sprechfunkzeugnis, das alle
Kapitäne mit ihrem Patent erwerben.
Aufgrund der Schiffsgröße, aber ins‐
besondere wegen des Fahrtgebiets,
gehörte das Schiff laut Vollzugsord‐
nung für den Funkdienst, VO Funk,
zur 3. Gruppe „H8“. Die in dieser

Kategorie festgelegten Hörwachen
sahen Wachzeiten von 8 Stunden täg‐
lich vor, und zwar von 0800 bis 1200
Uhr, zwei zusammenhängende Stun‐
den zwischen 1800 und 2200 Uhr
Bordzeit und weiteren frei wählbaren
2 Stunden. Diese variablen Zeiten
wurden den geografischen Bedin‐
gungen und den Erfordernissen des
Bord- bzw. Funkbetriebs angepasst.
Die Wachen erfolgten auf der inter‐
nationalen Not- und Anruffrequenz
für den Telegrafie-Funkverkehr auf
500 kHz.

Angesichts der Tatsache, dass der
Funkoffizier eigentlich 24 Stunden
täglich verfügbar war, ist diese
Diensteinteilung nur der grobe Rah‐
men seiner Pflichten.

Auslaufen

Man muss davon ausgehen, dass der
Hafen noch vor Mitternacht verlas‐
sen wurde. Das Schiff war seit mehr
als 24 Stunden beladen und auslauf‐
bereit, und der bevorstehendeTag ein
Freitag!

Das neue Funktagebuch wurde
mit diesen Eintragungen eröffnet:
MS St. Anton/OEZM
Eigner: Minibulk,Wien
Donnerstag, 22. August 1991
Kapitän: K.W.
RO: Niendorf, Horst (nd)
F1 Nr. R009
Reise von Rotterdam
-Las Palmas-Cap Verden-Sao
Luis/Brasilien
Dienststunden/Hörbereitschaft
H8
Station ok, Batterie 24 V b.T.
Alle Anlagen geprüft, ok
20.00 Seeklarmeldung an
Kapitän
Im Funktagebuch wurden Wach‐

beginn und -ende, sowie alle relevan‐
ten Vorkommnisse wie Not-, Dring‐
lichkeits- und Sicherheitsmeldungen,
sowie die des Routineverkehrs, Prü‐
fungen der Geräte, Zeitzeichenemp‐
fang u.v.a. festgehalten. Es hat den

Charakter einer Urkunde und wird
im Durchschriftverfahren geführt.
Die oben genannten Ereignisse im
Funkverkehr bilden die Rangfolge
der Verkehrsabwicklung.

Nach letzter, abschließender Kla‐
rierung durch die Behörden und
nach Erhalt von Informationen über
die gegenwärtige Wetterlage verlie‐
ßen wir mit Unterstützung eines
Lotsen den Hafen.

Dieser stieg auf Reede auf das
mitlaufende Lotsenboot über. Das
war dann der „Beginn der Seereise“,
ein juristischer Begriff, der im Brü‐
ckenbuch einzutragen war. Die
Aufgabe, alle Lotsenbefehle mit den
entsprechenden Zeiten zu notieren,
war eine der „Nebenbeschäftigun‐
gen“ des Funkoffiziers, ebenso wie
die Übernahme von Klarierungs‐
aufgaben bei Ein- und Auslaufen des
Schiffes.

Norddeich Radio, Rufzeichen
DAN, war als unsere „Heimat‐
funkstelle“ gewählt worden. Über
diese wurde – nach Möglichkeit –
der ein- und ausgehende Telegramm‐
verkehr abgewickelt.

Mit dem Beginn der Seereise war
eine erste Pflicht zu erfüllen. Es galt
einen TR (travel report) abzusetzen.
Damit wurde unsere Teilnahme am
Seefunkdienst angezeigt. Diese Notiz
war gebührenfrei.

Anruf 500 KHz (SP beachten!)
DAN deOEMZTR pse 480 up.
OEMZ deDAN up

Nach Verbindungsaufnahme auf
den jeweiligen Arbeitsfrequenzen
wurde ein Text ähnlichen Inhalts ab‐
gesetzt:
TR MS ST ANTON/OEMZ QTO
ROTTERDAM BND SAO LUIS/
BRASILIEN nil

Damit war angekündigt: „MS
St. Anton mit dem Rufzeichen
OEMZ, hat Rotterdam nach Sao
Luis verlassen, es hat nichts vorlie‐
gen.

Bestätigung:
OEMZ deDANTRQSL nil gb +
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Von Rotterdam nach Las Pal-
mas

Freitag, 23. August 1991
Am folgenden Morgen, von den

Strapazen des Vortages noch nicht
ganz erholt, wurde nach einem
kräftigen Frühstück die erste Wache
angetreten.

Von 0800 bis 1200 BZ (UTC +
1h), 1600 bis 1800 und 1900 bis
2100. Diese Wachzeiten wurden auf
der gesamten Reise beibehalten.
Während der Nacht hatten wir bei
guten Wetterbedingungen inzwi‐
schen Dover passiert.
Von meinem neuen, offenen Arbeits‐
platz, auf dem man den gesamten
Navigationsablauf miterlebte, war
ich anfangs nicht begeistert. Später,
auf dem langen Weg über den Atlan‐
tik, erwies sich diese Lösung als Vor‐
teil.

Der erste Wetterbericht von
Norddeich Radio auf Grenzwelle,
der wohl am häufigsten abgehörte
Dienst im Nordseebereich, bereitete
keine Sorgen. Relativ geringer
Schiffsverkehr im Englischen Kanal
ließ die Ausführung des geplanten
und fälligen Schiffsalarms zu.

An Hand der Musterrolle wur‐
den die Funktionen der einzelnen Be‐
satzungsmitglieder durchgespielt. Je‐
des Besatzungsmitglied musste alle
Signale kennen, die im betreffenden
Notfall eingesetzt werden. Jeder er‐
fuhr welcher Stellplatz, welches Ret‐
tungsmittel ihm zugeordnet ist, und
welche Aufgabe er im speziellen Ma‐
növerfall zu bewältigen hat.

Der Funkoffizier hatte die Funk‐
station zu besetzen und den Anwei‐
sungen des Kapitäns Folge zu leisten.
Meine Aufgabe im Rahmen dieses
Manövers bestand darin, die Besat‐
zung mit der Bedienung der Ret‐
tungsgerätfunkstelle (allgemein als
Rettungsbootstation bezeichnet)
vertraut zu machen. Diese Funkanla‐
gen waren schwimmfähig. Mit dem
an Bord befindlichen Gerätetyp

konnte im Notfall eine Alarmierung
auf den Notfunkfrequenzen im Mit‐
tel- und Kurzwellenbereich (500 und
8364 KHz) ausgelöst werden. Die
Betriebsspannung wird durch Kur‐
beldrehung nach dem Dynamoprin‐
zip erzeugt.

Nach der Wahl der entsprechen‐
den Betriebsart tastet der Alarmzei‐
chengeber wahlweise auf 500 kHz
oder 8 MHz das Telegrafie-Alarmzei‐
chen sowie das Notzeichen SOS und
zwei Peilstriche. Die Einweisung der
Besatzung musste im Funktagebuch
quasi „amtlich“ festgehalten werden.

Am 2. Reisetag hatten wir am
Morgen die Höhe Brest/Ushant er‐
reicht und steuerten mit Südkurs in
die Biscaya. An diesem Tag schien die
Biscaya sanft und friedlich.

Sie hat aber keinen guten Ruf!
Hier fanden viele Seeleute den Tod,
auch Freunde aus gemeinsamer Fah‐
renszeit.

Ein selbst erlebter Seenotfall

Unweit vom Abgangshafen unse‐
res Schiffes kam es im Oktober 1975
zu folgendem Seenotfall:

MS Lübbenau/DHWL mit einer
Weizenladung nach Kanada unter‐
wegs, lag wegen dichten Nebels über
Nacht auf der Schelde vor Anker.
Dort kam es zu einer Kollision. Der
Kapitän, einer der älteren in der Ree‐
derei, befahl SOS!

Wir lagen in Landnähe und
konnten eigentlich schon durch die
relativ geringe Wassertiefe unter dem

Kiel nicht in ernsthafte Gefahr kom‐
men. Trotz dieses Wissens wurde der
klassische Notruf wie folgt ausge‐
strahlt:
• Auslösung durch Alarmzeichen‐

geber :
12 Striche von 4 Sekunden Dauer,
dazwischen 1 Sekunde Pause
(Nach dem 3. bis 5. Strich wurden in
der Regel die Auto-Alarm-Empfän‐
ger an Bord anderer Schiffe ausge‐
löst)

• Seenotmeldung des in Not be‐
findlichen Schiffes:
SOS SOS SOS
deDHWLDHWLDHWL=
sos mv luebbenau/dhwl collided with
algerian vessel stop
position river schelde, near buoy
number 8 stop
taking water stop master +

• Bestätigung des Empfangs durch
andere Funkstellen:
DHWL deABCDRRR SOS

• Im Notverkehr wird jeder Mel‐
dung das Zeichen SOS vorange‐
stellt:
SOS de EFGH…

• Störer wurden wie folgt zur Ord‐
nung gerufen:
CQQRT SOS oder IJKL QRT
SOS
Die Beendigung eines Seenotver‐

kehrs wurde durch die leitende
Funkstelle, meistens eine Küsten‐
funkstelle folgendermaßen verkün‐
det:
CQQUM
oder, wenn der Notfall noch be‐
stand, aber keine Funkstille mehr
nötig war:
CQ de XYZ QUZ
(Die Buchstabenfolgen ABCD,
EFGH, IJKL und XYZ stehen dabei
beispielhaft für die realen Rufzei‐
chen evtl. beteiligter Funkstellen)

• Eine Station, die nicht selbst in
Not ist, hätte, wenn sie die Not‐
meldung für den Havaristen aus‐
strahlt, folgendermaßen gerufen:
DDD DDD DDD SOS SOS SOS
DDDDDDDDD de…. usw.

HAGENUK MT 1501

Dieses Gerät stand

als Hauptsender für

Mittelwelle und

Kurzwelle zur

Verfügung
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Im oben genannten Fall hatten
wir den Notruf wenig später auf 500
kHz mittels QUZ selbst gecancelt:
CQ de DHWL QUZ stop distress
traffic channel 16 in progress = mas‐
ter +

Weiter nach Brasilien

Neben LANDSEND RADIO,
Rufzeichen GLD, war für das ange‐
steuerte Gebiet der Wetterbericht
von ST. LYS RADIO, Rufzeichen
FFS, vorteilhaft.

Landsend, am Ausgang des Ka‐
nals gelegen, brachte stets zuverlässig
neben dem aktuellen Wetterbericht
alle vorliegenden nautischen War‐
nungen für das Vorhersagegebiet.

Die französische Küstenfunkstel‐
le ST. LYS RADIO (FFS) sendete
um 0810z, (z steht für UTC) neben
dem Wetterbericht in offener Spra‐
che auch eine kodierte Wetterkarte.

Nach den Tagen 3 und 4 lagen
Kap Finisterre, westlichster Punkt
Europas, und Kap Sao Vicente, die
Südspitze der Iberischen Halbinsel,
hinter uns.

Auf dem folgenden Reiseweg wa‐
ren Wetterberichte und Warnnach‐
richten portugiesischer, spanischer
und auch marokkanischer Küsten‐
funkstellen aufzunehmen.

Mittwoch, 28. August
Einlaufen (QTP) Las Palma
Am 6. Tag hatten wir Lanzarote

im Radar. Anruf an Las Palmas Ra‐
dio/EAL auf 500: kHz:
EAL de OEMZ gm pse QRU?-
OEMZ de EAL gm nil
Damit ist jedoch selten der Ver‐

kehr beendet. Ohne ein „dit“ auf bei‐
den Seiten geht’s nicht,-).

Später, nach UKW-Kontakt mit
der Lotsenstation, machten wir an ei‐
nem der äußeren Liegeplätze im Ha‐
fen fest. Vermutlich haben wir drei
bis sechs Stunden gelegen. Es gab
Landgang. Nach einer Bunkerüber‐

nahme wird gewöhnlich eine Mittei‐
lung an den Reeder gesendet:
St. Anton/OEMZ NR 1 CK
11...28 1600 =
austroship wien =
georderte bunkermenge uebernom‐
men. eta sao luis 6. september =
kapitaen +

Von Las Palmas via Kapverden
nach Sao Luis/Brasilien

Auf unserem Weg nach Süden gab es
nur noch die senegalesische Station
DAKAR RADIO, Rufzeichen 6VA,
die eine Großwetterlage in offener
Sprache und eine brauchbare Wetter‐
karte verbreitete.

Zum Empfang der Wetterkarte
war ein spezielles Faxgerät erforder‐
lich, der sogenannte Wetterkarten‐
schreiber.

Später, weiter südlich, waren
dann aber überhaupt keine Wetterin‐
formationen verfügbar. Gerechter‐
weise kann gesagt werden, dass es in
diesem Seegebiet gar kein Wetter
gibt, wie ein Spötter einmal behaup‐
tete – und gleichzeitig treffend be‐
merkte – dass man hier auch nach
dem tausendjährigen Kalender navi‐
gieren könne.

Am siebten und achten Reisetag
hatten wir den nördlichen Wende‐
kreis gekreuzt und Cap Blanc in wei‐
tem Abstand an Backbord gelassen.
Cap Blanc gehört zu Mauretanien.
Auf Cap Blanc liegt das berüchtigte
Port Etienne der französischen Frem‐
denlegion.

Der nächste Fixpunkt Cap Vert
ist eine zur senegalischen Hauptstadt
Dakar gehörende Landmarke und
der am weitesten westlich liegende
Punkt Afrikas.

Nun lagen die Kapverden voraus.
Im Gebiet dieses Inselstaates entste‐
hen gelegentlich tropische Wirbel‐
stürme, die dann westwärts ziehen.
Auf der Nordhalbkugel muss in den
Monaten Juli bis September mit sol‐
chen gerechnet werden.

Sonnabend, 31. August
Es war der neunte Reisetag, an

dem wir die Kapverden erreichten.
Wir durchliefen in Sichtweite zwei
Inseln die zur Nordgruppe gehören.
In Erinnerung sind eine ‚spiegelglat‐
te‘ See und dem Bug vorauseilende
Delphine. Die Zonenzeit von UTC-1
hatten wir an die Bordzeit angepasst
und die Uhren um eine Stunde zu‐
rückgestellt. Nun in „1000 Meilen“
voraus: nur noch Atlantik!

In Abhängigkeit der Wetterlage
hat der Kapitän die Navigation auf
dem sogenannten GROßKREIS ge‐
wählt (Die kürzeste Verbindung
zweier Punkte auf der Oberfläche ei‐
ner Kugel verläuft bogenförmig).

Unser Reiseweg in südwestlicher
Richtung ist der weniger befahrene
Kurs nach Brasilien. Wir befanden
uns damit im Gebiet der ORKAN‐
FREIEN ZONE, welche die gesamte
brasilianische Küste bedeckt. Es
muss wenig später nach der Passage
der Inseln gewesen sein. Unser Kapi‐
tän machte auf ein wohl seltenes Phä‐
nomen aufmerksam, das die Progno‐
se entstehender Wirbelstürme in die‐
sem Gebiet bestätigte: In einiger Ent‐
fernung war aufsteigender Dampf zu
erkennen, der sich in der Höhe zu
stets mächtiger werdenden Cumu‐
lus-Wolken entwickeln. Wir erlebten
die „Geburt“ eines Wirbelsturms!

Am Reisetag 11 hatten wir auf
etwa 10 Grad Nord 32 Grad West die
Grenze einer weiteren Zeitzone über‐
schritten. Tage schon war auf unserer
Route kein Schiff zu sehen und auch
auf der Wachfrequenz nicht das ge‐
ringste Zeichen zu empfangen.

Es galt nun die Aufmerksamkeit
auf brasilianischen Küstenfunkstel‐
len zu richten. Das waren insbeson‐
dere JUNCAO RADIO, Rufzei‐
chen PPJ, und RIO DE JANEIRO
RADIO, Rufzeichen PPR, die ihre
Sammelanrufe und Wetterberichte
auf Kurzwelle zu ausgewiesenen Zei‐
ten ausstrahlten. Warnnachrichten
und Wetterberichte kamen von RIO
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DE JANEIRO RADIONAVAL,
Rufzeichen PWZ3.

Am 13. Reisetag wurde der Län‐
gengrad 40 West passiert, am folgen‐
den Tag der Äquator erreicht. Weit
an Backbord liegen die Rocas, ein
Atoll unbewohnter Inseln und vieler
Untiefen. Es gab keine Äquatortaufe,
nur alte Hasen an Bord.

Wir fuhren jetzt in Zeitzone
UTC-3. Somit konnte die Bordzeit
durch Zurückstellen der Uhren um 1
Stunde der Ortszeit von Sao Luis
und Belem angeglichen werden.

Die Küstenfunkstelle unseres
Zielhafens Sao Luis Radio, Rufzei‐
chen PPB, bot Sprechfunk auf GW,
KW und UKW an. Ein nur kurzer
GW-Kontakt (Sprachschwierigkei‐
ten Telefonie portugiesisch) ergab,
dass keine Nachricht für OEMZ vor‐
lag.

Freitag, 6.September
(14. Reisetag)
Sao Luis erreicht.
Nach UKW-Kontakt und Lot‐

senübernahme steuerte das Schiff
eine riesige, fast „uferlose“ Bucht an.
Wir lagen wahrscheinlich auf einem
der in die Bucht mündenden Zuflüs‐
se, und wir wurden von Schuten ge‐
löscht.

Montag, 9. September
Von Sao Luis nach Belem
Nach einer Tagesreise entlang ei‐

ner abwechslungsreichen Küste er‐
reichten wir eine noch mächtigere
Bucht und gingen auf Südkurs.

Ein Anruf auf 500 Khz an Belem
Radio/PPL:
PPL deOEZM gm pse QRU? k
OEZM de PPL gmQRU
(Belem von OEMZ, guten Mor‐
gen, haben Sie etwas für mich? -
OEMZ von PPL, guten Morgen,
es liegt nichts vor)
Etwa 5 Stunden später kam die

Kulisse einer prächtigen Großstadt
in Sicht.

Dienstag, 10. September
Wir erreichten das Hafengebiet,

und machten an einem reservierten
Liegeplatz fest. Nach der Klarierung
wurde das Schiff von den Behörden
freigegeben. Die Besatzung bekam
Landgang. Nach etwa fünf Liegeta‐
gen wurde mit der Zuladung von
Tropenholz begonnen, diese Aktion
war nach etwa 3 Tagen beendet. Das
Holz wurde als Decksladung beför‐
dert und war für England bestimmt.

Diese Angaben sind mir nach
dem Inhalt einer Postkarte an mei‐
ne Kollegen in Warnemünde erin‐
nerlich. Ebenso wuss‐
te ich daher schon vor
dem Auslaufen, dass
ich in Las Palmas ab‐
steigen muss!
(„19.9.91, Heimrei‐
se, Ankunft Anfang
Oktober.“)

Während der gesam‐
ten Reise, mit Aus‐
nahme der Liegezei‐
ten im Hafen, wur‐
den die Sammelanru‐
fe (traffic lists) von
Norddeich Radio ab‐
gehört. Dazu ist anzumerken, dass
während der ganzen Reise wohl nur
2 oder 3 Nachrichten an den Eigner
abgesetzt worden sind. Einen Ein‐
gang gab es nicht. Das einzige Privat‐
telegramm hatte ich selbst an meine
Familie gesandt.

Donnerstag, 19. September
Von Belem nach Las Palmas
Am ersten Reisetag befanden wir

uns wieder auf der „heimatlichen Sei‐
te“ des Globus. Der Äquator lag jetzt
achteraus. Nach zehn Tagen lagen
die Kap Verden weit entfernt an
Steuerbord. Am 4. Oktober, nach 14
Seetagen, wurde Las Palmas erreicht.

An der Pier stand schon ein Taxi
bereit, das mich später zum Flugha‐
fen brachte. Nicht ohne ein wenig

Wehmut verlief der Abschied. Man
war sich nähergekommen, hatte sich
schätzen gelernt.

Nun fuhr „Der alte Heilige aus
Österreich“ ohne mich weiter. Ich
war traurig, der Kapitän sicher auch.
Eine Lufthansamaschine brachte
mich über die Alpen nach Hamburg.

MS St. Anton war Nummer 1
von noch 11 weiteren Schiffen, auf
denen ich in den folgenden acht Jah‐
ren nach einem 12-jährigen Inter‐
mezzo als Funklehrer an der IH für
Seefahrt Warnemünde/Wustrow
Funkdienst tun sollte.

Meine letzte Reise, schon mit der

GMDSS-Ausrüstung an Bord, ende‐
te am 14.10.1998 in Hakata/Japan .
So war ich dabei, als ein Beruf zu
Grabe getragen wurde, deren Akteu‐
re fast 100 Jahre lang für die Rettung
menschlichen Lebens auf See Dienst
taten.

Den Mitgliedern der Freunde Histori‐
scher Schiffe und den Funkfreunden des
Marine Funk Clubs Austria wünsche
ich viel Erfolg bei ihrer Arbeit im Sinne
der Traditionspflege ihres Landes Öster‐
reich.
Alles Gute! 73

Horst Niendorf, Ing. für Seefunk/ Ama‐
teurfunkrufzeichen DL4NH

St. Anton längsseits fest an der Mole
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Daten Frachtschiff ST. ANTON (von N. Sifferlin-
ger)
Rufzeichen: OEMZ
Lloyds Register Nr.: 7405649;
Eigner: Minibulk Schifffahrtsgesellschaft m.b.H &
Co KG., Wien; Heimathafen: Wien

2.300 BRZ
1.413 NRZ
4.030 t

Baujahr: 1976
Bauwerft Stocznia Gdanska im. Lenina, Gdansk,
Nr. B473/01;

Länge über alles: 91,7 m
Breite max.: 14,03 m
Tiefgang max: 5,97 m
Schiffstyp: General Cargo, eis-verstärkt;

Maschinen: Vee Oil 4SA 12Cy. 300 x 450 mit Re-
duktionsgetriebe und Verstellpropeller, 1.839 kW;
MH: Fiat H. Cegielski, Poznan

Geschwindigkeit: 13,5 kn

Schiffsnamen:
ex-CAIRNASH -1983 (Shaw Savil & Albion Co Ltd,
Großbritannien);

ex-ANDREA -1985 (Shaw Savil & Albion Co Ltd,
Großbritannien); 1983: Verlängerung von 84,1 m
auf 91,7 m;

ex-ST. ANTON -2000;

ex-LEOPARD -2002 (Leopard Maritime Ltd, Malta);

ex-LEOPARD -2003 (Leopard Maritime Ltd, Kambod-
scha);

2003-2013 NOUR-A (Steadfast Sg S.A., Kambod-
scha)

Im Juli 2013 in Aliaga/Türkei zum Abwracken ein-
getroffen.

Österreichisches Schiffsregister:

Eintragung: 18.5.1985
Löschung: 26.7.2000 Der Arbeitsvertrag von Horst Niendorf als Funkoffizier

Projekt „LIFE Sterlet“: Hilfe für außerordentlich bedrohte Tierfamilie in der Donau

Global ist die Tierfamilie der Störe am stärksten
bedroht. Menschliche Eingriffe in unsere Fluss-Öko-
systeme sind die wichtigste Ursachen dafür. Alle Arten
der Störe führen zum Zweck der Fortpflanzung bis zu
hunderte Kilometer lange Wanderungen durch. Da-
durch sind vier von fünf in der österreichischen Donau
verbreitete Störarten – abgesehen von der kleinsten
heimischen Art, dem Sterlet, ausgestorben.

Die Europäische Union hat daher das LIFE-Projekt
aufgesetzt, um den Wildbestand an der oberen Do-
nau zu stärken. Ziel sind gesunde Populationen, die
sich selbst erhalten können.

Die Projektleitung wurde einem Team des Instituts

für Hydrobiologie und Gewässermanagement über-
tragen, Projektpartner waren die Stadt Wien (MA 45)
und die Slowakische Akademie der Wissenschaften.
Gefördert wurde das Projekt durch eine Vielzahl von
Stakeholdern aus den Bereichen Fischerei, Verwal-
tung und Naturschutz.

In Aufzuchtstationen auf der Donauinsel wurden
bisher rd. 240.000 Jungfische im Projektbereich aus-
gewildert. Sensible Lebensräume wurden dokumen-
tiert und ein Management-Plan für den Sterlet in der
oberen Donau wurde erstellt.

Quelle: https://life-sterlet.boku.ac.at/
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Beschläge und Deckaufbau

Die Beschläge von Cornwall-
Schonern wurden durch lokale
Eisengießereien hergestellt, und im
Fall der W.J.C. wird es wohl die Gie‐
ßerei Basset in Perranaworthal gewe‐
sen sein. Nach der letzten Vermes‐
sung der W.J.C. zwei Wochen nach
ihrem Stapellauf schien es, dass dies
in vollkommen aufgeriggtem Zu‐
stand und ausgerüstet mit sämtli‐
chen Beschlägen geschah. Die ersten
Beschläge, die man auf einem Schiff
sieht, sind jene des Ankergeschirrs,
wobei die Ankerkette das Deck über
eiserne Klüsen-Rohre auf beiden Sei‐
ten des Bugs verließ.

Die Ankerkette wurde unter
Deck in speziell dafür vorgesehenen
Kettenkästen gestaut. Den Richlini‐
en gemäß wurde die Ankerkette der
W.J.C auf ihre Festigkeit geprüft. Die

Kettendimension der Probestücke
stimmten mit den 13/16“ (rd. 2,1
cm, red.) aus dem Bericht des Ver‐
messers überein.

Das Setzen und Aufholen des An‐
kers geschah mit Hilfe eines Kranbal‐
kens (engl. cathead).

Die Winsch war unter den vorde‐
ren Beschlägen augenfällig. Sie wur‐
de zum Aufholen des Ankers wie

auch zum Setzen der Segel verwen‐
det. Zwei Mann konnten die Winsch
über ein Kurbelsystem – durch Ein‐
stecken von Hebeln („Handspaken“)
an einer eisernen Wippe und Auf-
und Abbewegungen – betreiben.

Die innere Scheibe (eine Ketten‐
scheibe, Red.) des Spills (ohne Abbil‐
dung) wurde zum Aufholen des An‐
kers eingesetzt, die äußere Trommel
diente dem Setzen der Segel.

Der Vordeck-Niedergang führte
hinunter zu den Kojen, in denen die
Besatzung schlief. Nach achtern an‐
schließend befand sich der Frisch‐
wassertank.

Zum Be- und Entladen waren die
Schoner mit einer Groß- und einer
achteren Luke ausgestattet. Einmal
geschlossen wurden die Luken mit
Segeltuchplanen abgedeckt. Diese
wurden mit verkeilten Latten zwi‐
schen den Lukensülls und einfachen
Klampen gesichert.

Zum Segelsetzen am Großmast
waren Schoner mit einem zweiten
Spill ausgerüstet, dieses wurde als
„dolly winch“ bezeichnet und war
unmittelbar vor dem Großmast an‐
geordnet.

Achtern des Großmastes befand
sich die Kombüse. Hier bereitete der
Koch, ebenfalls ein Vollmatrose, die

Abb. 7 Links: Fundstück Klüse der
W.J.C. (Länge 48 cm),
Rechts: Klüse mit Ankerkette
(Rekonstruktion)

Abb. 8: Fundstück Ankerkette der W.J.C.

(Länge 45 cm)

Abb. 11 Links: einfache Klampe vom
Lukensüll des Hauptladeraums der
W.J.C (Länge 19 cm);
Rechts: Süll und Sicherungselemene
einer Luke (nach Bennet)

Abb. 9 Links: Kranbalken der W.J.C.,
welcher zum Setzen und Aufholen des
Ankers verwendet wurde, komplett mit
Kreuzzapfen (Länge 120 cm),
Rechts: Befestigung und
Funktionsweise des Kranbalkens (nach
Bennet)

Der britische Handelsschoner W.J.C.
Teil 2 einer Serie von drei Artikeln von Alexander Curtis

Abb. 10: Fundstücke des Spills von

W.J.C und Rekonstruktion

a) Wippe und Handspake (Länge

115 cm)

b) Verbindungsschäkel (Länge 21 cm

c) Eisenstange als Verbindung

(Länge 35 cm)

d) Rekonstruktion der Fundstücke, in

Zusammenhang mit dem Knarrpoller
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Mahlzeiten, kochte Tee und reinigte
das Essgeschirr.

Zum Lenzen des Bilgewassers wa‐
ren Schoner mit einem Paar Pumpen
ausgestattet, welches das Wasser
beidseits des Kiels auspumpten.

Das Wasser wurde über Lenz‐
rohrleitungen auf Deck gepumpt,
sammelte sich in den Wassergängen
an Back- und Steuerbord, und lief
über die Speigatten in die See. Die
Pumpen wurden mittels eines einzel‐
nen Hebels in einer Auf- und Abbe‐
wegung betrieben.

Achtern der Luke ermöglichte
der reservierte Niedergang Zutritt
zur Kajüte des Kapitäns (zu den
Mahlzeiten durften jedoch alle Besat‐

zungsmitglieder diese Treppe benüt‐
zen).

Die Kajüte wurde durch ein ins
Deck eingelassenes Oberlicht aus di‐
ckem Glas erhellt. Ebenfalls ins Deck
eingelassen war ein Kontrollkom‐
pass, der sowohl aus der Kajüte als
auch von Deck abgelesen werden
konnte. Das Schiff wurde mittels ei‐
ner langen Pinne gesteuert

Ein Bild, das von A.J. Burt
beauftragt wurde, zeigt genau eine
solche Situation. Mit nur einem Vor‐
segel und einem gerefften Großsegel
hat er entschieden, den Versuch zum
Passieren des felsigen Kaps an der
Backbordseite zu versuchen. Man
kann aus der reduzierten Segelfüh‐
rung annehmen, dass sich der Sturm
verstärkt hatte. Mit gerefften Segeln
hat das Schiff eine stärkere Abdrift,
die Belastung des Riggs blieb aber
gleich. Während das Großsegel das
Schiff im Wind hielt, scheint das
Vorsegel auszureichen, um genügend
Höhe zum Passieren der Landspitze
zu liefern. Mittlerweile – vermutlich
mit großer Erleichterung – könnte
die Besatzung begonnen haben, ein
weiteres Vorsegel am Fockmast zu
setzen.

(Wird fortgesetzt)

Abb. 12:

a) oben links: Rekonstruktion der

Fragmente der Hilfs-Winch,

entsprechend den geborgenen Teilen

b) oben rechts: Backbordseite der

oberen Trommel

c) rechts Mitte: Backbordseite der

unteren Trommel (max. Durchmesser

26 cm)

d) unten: die Haupttrommel von W.J.Cs

Hilfs-Winch (Länge ca. 85 cm,

Durchmesser 40 cm)

Abb. 13: Fragmente einer Bilgenpumpe
von W.J.C. – auf dem ganz rechten Teil
kann man im Original die blaue
Lackierung sehen (Durchmesser des
Hauptteils 25 cm)

Abb. 14: Symbolische Darstellung des

vermutlich auf W.J.C. befindlichen

Niederganges

Die Frachtschifffahrt auf Groß-
Segelschiffen unter Segeln –
und ohne Hafenanlagen

Während viele Lade- und Entladear-
beiten in Häfen abgewickelt wurden,
wurden Schiffe oft auch bei Hochwas-
ser in einer geeigneten Bucht auf einen
Strand laufen gelassen. Wenn die Tide
zurückging, konnte die Ladung auf Wa-
gen längs der Schiffe umgeladen wer-
den. War auf diese Art gestrandet wor-
den, wurden Vorbereitungen für die Ab-
fahrt der Schiffe gemacht.

War der Wind auflandig, konnte das
Schiff mit seinen Bug-(Haupt-)anker mit
einem backgestellten Topsegel Heck
voraus auf das Ufer gelaufen werden.

Blies jedoch der Wind ablandig,
musste das Schiff mit dem Bug voran
auf den Strand segeln. Für diese Situa-
tion wäre das Buggeschirr zu schwer
gewesen, und hätte die Fahrt zu früh
gestoppt. Anstatt dessen wurde in eini-
ger Entfernung vom Ufer ein leichter
Warpanker (kedge anchor) gesetzt, mit
dem sich das Schiff nach den Ladear-
beiten vom Strand ziehen konnte. Alter-
nativ hätten kleine Warpanker mit Boo-
ten ausgefahren werden können

Ent- und Beladen konnte bis zu
zwölf Stunden dauern, in der Zwischen-
zeit konnten sich die Wetterverhältnisse
oft ändern. Wenn das Wasser auflief,
konnte, wenn sich der Wind in der fal-
schen Richtung drehte, das Schiff beim
Verlassen des Ufers vom Wind zurück-
gedrückt werden, bevor es genügend
Fahrt zum Freisegeln aufnehmen konn-
te. Wurde vor Anker gelegen, bis sich
der Wind gedreht hatte, musste man –
besonders bei Zunahme der Windstär-
ke – befürchten, dass die Anker schlier-
ten. Manche Kapitäne hatten daher kei-
ne andere Wahl, als unmittelbar nach
dem Entladen in See zu gehen.

Wenn das Schiff dann genügend
Höhe lief, um ausreichend Fahrt durchs
Wasser zu machen, konnte man so die
gefährlichen Hindernisse (z.B. Kaps in
Luv, Red.) sicher anliegen.
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In einer der Werkstätten des Mo‐
dellbauers Dipl.-Ing. Richard Peršić
aus Pula begibt man sich auf eine
maßstabgetreue Zeitreise in verschie‐
dene historische Epochen. Schiffe,
Yachten, U-Boote prägen ebenso wie
Flug- und Fahrzeuge, Gebäude und
Dioramen kriegsgeschichtlicher Er‐
eignisse die visuellen Eindrücke des
Besuchers.

Bereits als kleiner Junge bekam

Richard Peršić von seinem in Prag le‐
benden Großvater und seiner Mutter
Modelle zum Selbstbauen geschenkt,
die er nicht nur entsprechend der
Anleitung zusammensetzte, sondern
auch durch bestimmte selbst gefer‐
tigte Anbauteile verfeinerte und ent‐
sprechend dem Original in natura
bemalte. „Meine wichtigste Motiva‐
tion für die Arbeit ist das Verlangen,
Dinge, die ich in natura sehe, in ei‐
nem bestimmten Maßstab umzuset‐
zen, wie beispielsweise ein fernge‐
steuertes Bootsmodell, das ich im
Meer fahren lassen kann, so es keinen
Wellengang gibt,“ erzählt der Mo‐

dellbauer. Natürlich kosten gute Ma‐
terialien viel Geld und verteuern da‐
mit jedes Projekt, welches nach einer
ausführlichen Pla‐
nung realisiert wer‐
den soll.

Daher ent‐
schied sich der In‐
genieur, die
Grundstoffe, wie
b e i s p i e l s w e i s e
Holz, in der Natur
zu finden und zu
bearbeiten. Die
Umsetzung eines
bestimmten Mo‐
dells verlangt eine
minutiöse Vorbe‐
reitung. Pläne, Bil‐
der und vor allem
technische Daten
müssen recherchiert und genau stu‐
diert werden. Auf dieser Grundlage
kann eine Minitur erst maßstabsge‐
treu entstehen. Genauigkeit und De‐
tailtreue gehören bei jedem authenti‐
schem Modell dazu. Jedes Schiffsmo‐
dell muss beispielsweise die Nieten
der Bullaugen oder die Knoten der
Schiffstaue „prä‐
sentieren“. Auch
die Inneneinrich‐
tung wird mit jeder
Komponente dem
Original nachemp‐
funden, auch wenn
diese gar nicht oder
nur teilweise sicht‐
bar ist. „Wenn ich
ein Modell für
mich persönlich
fertige, dann arbei‐
te ich nach dem
Prinzip des „eingefrorenen Bildes“.
Ich nehme die Aufnahme eines Pan‐
zers zur Hand, baue diesen und auch
gleich das passende Diorama dazu,

damit es aussieht wie eine Fotogra‐
fie,“ berichtet der Techniker, für den
Perfektion an erster Stelle steht.

Richard Peršić fertigt oftmals
auch im Auftrag staatlicher Kultur‐
institutionen Schiffsmodelle, wie
beispielsweise für die Seefahrtsmuse‐
en in Rijeka und Novigrad. „Neben
der Recherche aller technischen Da‐
ten, die für die Herstellung der Mini‐
atur eines historischen Schiffes not‐

wendig sind, stelle ich mir auch den
Ausstellungsraum bildlich vor, sowie
die anderen Modelle, die dort zu se‐
hen sind,“ analysiert der Preisträger

Richard Peršić: Der Schöpfer perfekter Miniaturen
Michael Ellenbogen

Bild 1: Detailarbeit in der Modellbau-

werkstätte von Dipl.-Ing. Richard Peršić:

Turm von S.M. Unterseeboot U11

Bild 2: Modell des S.M. Unterseebootes U11, vom Bug bis ach-

tern des Turms

Bild 3: Turm eines U-Bootes aus dem II. Weltkrieg
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einiger kroatischer Modellbaubewer‐
be die Entstehung einer Nachbil‐
dung. Der promovierte Maschinen‐
bauingenieur war 20 Jahre in der
Schiffwerft „Uljanik“ in seiner Hei‐
matstadt Pula tätig, ehe er nach dem
wirtschaftlichen Ende des Schiffbau‐

unternehmens sein Hobby, den Mo‐
dellbau, zum Beruf machte. Mittler‐
weile stellte der 46jährige Kroate
rund 600 Modelle her und verfügt
über drei Werkstätten, von denen
sich eine auch im ehemaligen k.u k
Seearsenal der österreichisch-ungari‐
schen Marine befindet, das später
zum Gelände eines der wichtigsten
Herstellers von Schiffen im ehemali‐
gen Jugoslawien gehörte.

„Für viele, auch historische
Schiffsmodelle gibt es meist Planma‐
terial, auch wenn dieses nicht immer
umfangreich ist. So die Pläne unvoll‐
ständig sind, zeichne ich die benötig‐
ten technischen Details nach,“ führt
der Modellschiffbauer aus und sucht
danach das geeignete Material für die
Fertigung aus. Beim Bau der Nach‐
bildung des K.u.K. Unterseebootes
„U 11“ aus dem Jahre 1915, verfügte
Richard Peršić lediglich über vier Bil‐
der und eine Skizze, aber keine Pläne.
Der Kunde wollte dieses Modell in ei‐
nem verhältnismäßig kurzen Zeit‐

raum haben, und dem ehemaligen
Maschinenbauer gelang es ein meis‐
terhaftes Modell am vereinbarten
Übergabetag auszuhändigen. Von
der Planung bis zur Fertigstellung ei‐
nes Modells vergehen in der Regel
drei bis vier Monate. Zum Kunden‐
kreis des Familienvaters gehören Mu‐
seen, private Sammler, Gemeindeäm‐
ter, ebenso wie Architekten und Pri‐
vatpersonen, die ein bestimmtes Mo‐
dell als Geschenk oder Ziergegen‐
stand für ihre Wohnung bestellen.

Erreichbarkeiten:
RP Models
Richard Peršić
Adresse: Valdebecki Put 17,
52100 Pula, Kroatien
Telefon: 00385 91 544 62 45
e-mail: record1976@gmail.com
Web: www.maketaripula.com

Bild 2: Richard Peršić bei der Arbeit am
Modell

Aus der universitären Forschung: Intelligente Unterwasser-Reinigung mit Robotern

Wer hat noch nicht zumindestens groben Ärger mit
unerwünschtem Bewuchs am Unterwasserschiff und
den damit verbundenen Kosten gehabt? Auch die
Großschifffahrt ist davon nicht ausgenommen. So
kostet die Reinigung eines Containerschiffes bis zu
200.000 Euro und verursacht einen bis zu acht Tage
dauernden Stillstand der Schiffe im Dock. Bei nicht
gereinigten Schiffen fallen durch den erhöhten Was-
serwiderstand und damit steigende Treibstoffverbräu-
che beträchtliche Kosten an, weshalb eine ausrei-
chend häufig erfolgende Reinigung geboten ist.

Das Institut für Intelligente Systemtechnologien
der Alpe-Adria-Universität (Forschungsgruppe Sen-
sor- und Aktortechnik) hat nunmehr im Rahmen des
Projektes „BugWright2 Autonomous Robotic Inspecti-
on and Maintenance on Ship Hulls and Storage Tank“
ein autonomes Robotersystem entwickelt.

Reedereien und Endnutzer sind von diesem Sys-
tem noch zu überzeugen, daher springt hier die Wör-
thersee-Schifffahrt als „Versuchskaninchen“ ein. Ein
„Inspektionsroboter“ soll am Schiffsrumpf die befalle-

nen Stellen erfassen, mit Videoaufnahmen bildlich do-
kumentieren und automatisch an weitere Robotersys-
teme („Putzroboter“) übergeben, welche dann geziel-
te Reinigungsarbeiten Inspektionen vornehmen.

Ein herausfordernder Sachverhalt: Die Positionie-
rung der eingesetzten Roboter kann aufgrund des
Operationsbereiches unterhalb der Wasseroberfläche
nicht durch GPS erfolgen, und muss daher durch al-
ternative Messverfahren ersetzt werden. Durch akusti-
sche Messdatenaufnahme können in einem Kontroll-
durchgang gleichzeitig auch Korrosionsflecken identi-
fiziert werden.

Im günstigsten Fall können durch eine ordnungs-
gemäße Reinigung des Unterwasserschiffes die Treib-
stoffkosten um bis zu 30 Prozent gesenkt werden.
Weitere Einsatzbereiche, wie die Reinigung von Lade-
bunkern von Flüssigkeits- oder Massengutfrachtern,
sind im gegenständlichen Projekt ebenfalls umfasst.

Quelle:
AAU News via www.aau.at, abgerufen am 12.03.2023



Vor 230 Jahren (1793)

Am 29. Juni wurde in Chrudim
/Böhmen der spätere Marineforstbe‐
amte und Erfinder Josef Ressel ge‐
boren. Er gilt als Erfinder der
Schiffsschraube, für welche er 1827
ein Privilegium (Patent) erhielt. Eine
Probefahrt am 1. Juli 1829 mit dem
Dampfschiff Civetta mußte we‐
gen Problemen an der Dampfma‐
schine abgebrochen werden. Weitere
Fahrten wurden behördlich verbo‐
ten. Sein Patent konnte er nie in fi‐
nanziellen Erfolg umwandeln, seine
Idee griffen andere Unternehmer auf
führten diese zum Erfolg. Ressel
starb verarmt und verbittert wäh‐
rend einer Dienstreise am 10. Okto‐
ber 1857 in Laibach. Heute würdi‐
gen ihn zahlreiche Denkmäler, Ge‐
denktafel, Straßen, Plätze, Briefmar‐
ken, etc., in zahlreichen Ländern.

Vor 220 Jahren (1803)

Am 5. Oktober verließen die Briggs
Oreste unter Linienschiffsleut‐
nant Karl Comte Moginat de Pouilly
und Pilade unter Linienschiffsleut‐
nant Vinzenz Dabovich Venedig.
Die Aufgabe der Schiffe war es, die
österreichischen Handelsschiffe vor
den Korsaren im westlichen Mittel‐
meer, an der marokkanischen und
spanischen Küste sowie im Atlantik

zu beschützen. Oreste war das erste
k.k. Kriegsschiff, das die rot-weiß-ro‐
te Flagge außerhalb des Mittelmeeres
zeigte. Ende Oktober 1805 kehrten
die Schiffe nach Venedig zurück.

Vor 210 Jahren (1813)

Am 27. Jänner wurde in Fiume
der spätere Fregattenkapitän Johann
Luppis von Rammer geboren. 1860
entwickelte er ein Modell eines
Oberwassertorpedos, den „Küsten‐
retter“. In weiterer Folge entwickelte
er gemeinsam mit Ing. Robert
Whitehead den ersten Unterwasser‐
torpedo, der am 21. Dezember 1866
der österreichischen Kriegsmarine
präsentiert wurde. 1869 erhielt er da‐
für den Orden der Eisernen Krone 3.
Klasse und wurde in den Ritterstand
erhoben. Er starb am 11. Jänner
1875 in Mailand.

Vor 200 Jahren (1823)

Am 13. August wurde in Slagelse,
Dänemark, der spätere Schiffbau-
Oberingenieur 1. Klasse Jakob An‐
dressen geboren. Er wurde 1850 von

seinem Landsmann und k.k. Mari‐
nekommandanten Dahlerup, mit
weiteren Dänen, in die k.k. Kriegs‐
marine geholt. Unter seiner Leitung
wurden in Venedig unter anderem
die Fregatte Schwarzenberg, die
Goelette Saida, die Schraubenfre‐
gatte Erzherzog Friedrich und
Dandolo gebaut. Er starb am
1. November 1900 in Triest und
wurde auf dem St. Anna Militär‐
friedhof begraben. Die Österreicher-
Abteilung wurde 1993 geschleift, die
dortigen Gräber existieren nicht
mehr.

Vor 190 Jahren (1833)

Am 10. April strandete im
schweren Sturm die aus Smyrna
kommende Korvette Abbondanza
(s. Bild S. 15) bei Brindisi. Mehrere
Versuche zur Rettung des Schiffes
scheiterten. Aus den näheren Orts‐
chaften kamen zahlreiche Boote, die
die Mannschaft retten konnten. Der
Kommandant Linienschiffsleutnant
Andreas Gnoato erschoss sich kurz
vorher in der Offiziersmesse.

Am 9. Mai wurde in Wien der
spätere Vizeadmiral und Flotten‐
kommandant Hermann Freiherr
von Spaun geboren (Bild s.S. 15).
Ab 1897 Flottenkommandant, trug
er wesentlich zum Ausbau der Flotte
bei. Von der Wiener Bürokratie letzt‐
endlich zermürbt, trat er am 6. Ok‐
tober 1904 zurück. Als Zeichen der
Anerkennung bestimmte Kaiser
Franz Joseph I., dass das nächste
Kriegsschiff seinen Namen tragen
sollte. Am 30. Oktober 1909 lief der
Rapidkreuzer Admiral Spaun in
Anwesenheit des Namenspatrons in
Pola vom Stapel. Spaun war der ein‐
zige lebende Namensgeber eines
k.u.k. Kriegsschiffes, der kein Mit‐

Briefmarke der
österr. Post,
ausgegeben

2016
(rechtzeitig
zum 223.

Geburtstag
bzw. 159.

Todestag Josef
Ressels, red.)
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glied des Kaiserhauses war. Er starb
am 23. Mai 1919 in Görz.

Am 22. Juli wurde in Kopenha‐
gen, Dänemark, der spätere Kon‐
treadmiral Ulrich Ritter von Lund
geboren. Lund wurde, zunächst für
die dänische Handelsmarine ausge‐
bildet, 1850 von seinem Landsmann
und k.k. Marinekommandanten
Dahlerup mit weiteren Dänen in die

k.k. Kriegsmarine geholt. 1864 war er
GDO (Gesamtdetailoffizier, red.)
auf der Fregatte Novara, welche Erz‐
herzog Ferdinand Max nach Mexiko
brachte. Die Seeschlacht von Lissa
macht er als Kommandant des Rad‐
dampfers Andreas Hofer mit, wo‐
für er den Orden der Eisernen Krone
3. Klasse erhielt. 1874 wurde er in
den Ritterstand erhoben. 1884 er‐
folgte, noch zum Kontreadmiral be‐
fördert, seine Versetzung in den Ru‐
hestand. Er starb am 4. Oktober
1902 in Görz

Vor 180 Jahren (1843)

Am 22. Februar wurde in Mo‐
dena der spätere Admiral und Flot‐
tenkommandant Rudolf Graf Mon‐
tecuccoli geboren. Er kommandierte
1900 das k.u.k. Ostasiengeschwader
beim Boxeraufstand. Er wurde
Spauns Nachfolger als Marinekom‐
mandant und galt als Schöpfer der
k.u.k. Weltkriegsflotte. Unter seiner
Amtszeit wurden unter anderem die
Schlachtschiffe der „Radetzky“-Klas‐
se sowie der „Tegetthoff“-Klasse, die

Kreuzer des Typs „Admiral Spaun“,
12 Torpedoboote, sechs Zerstörer,
sechs Unterseeboote und die ersten
Seeflugzeuge für die Marine gebaut.
70-Jährig trat „der eiserne Graf“, wie
er wegen seiner Unerbittlichkeit ge‐
nannt wurde, mit 1. März 1913 auf
eigenes Ansuchen zurück. „Monte“,
wie er allgemein genannt wurde, litt
an einem schweren Augenleiden und
war gegen Lebensende nahezu er‐
blindet. Er starb am 16. Mai 1922 in
Baden.

Am 2. Mai wurde in Lemberg/
Galizien der spätere Linienschiffska‐
pitän Emil Edler von Wohlgemuth
geboren. Berühmt wurde er als Leiter
der „Jan Mayen- Expedition
1882-1883“. Von 1885 bis 1887 war
er Flügeladjutant bei Kronprinz Ru‐
dolf. Er starb am 27. Jänner 1896 in
Wien. Sein Grab (Gruppe 31A, Rei‐
he 2, Grab 6) am Wiener Zentral‐
friedhof wurde kurz vor der Schlei‐
fung von der Gemeinde Wien als Eh‐
rengrab übernommen.
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S.M. Korvette ABBONDANZA (mit Wegerecht gegenüber dem Trabaccolo rechts
vorne, red.)

Grabstätte des Emil Edler von
Wohlgemuth am Wiener
Zentralfiedhof

Vizeadmiral und
Flottenkommandant Hermann
Freiherr von Spaun (Willi Döring,
1904)
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In den 1880er Jahren war es üblich, dass die Absolven‐
ten des Artillerie-Kadetten-Kurses an der Artillerieschule
im Wiener Arsenal zum Abschluss ihrer Ausbildung eine
gemeinsame Exkursionsreise unternahmen. Diese etwa
10tägigen Exkursionen waren eine Belohnung für die er‐
folgreiche Absolvierung der Ausbildung, hatten aber auch
einen dienstlich-instruktiven Charakter. Über die Reisen
wurden Berichte verfasst, die im Anschluss in kleinsten
Auflagen als Privatdrucke produziert wurden. Die einzel‐
nen Bände wurden unter den mitreisenden Kadetten und
Lehrkräften sowie unter allen Personen und Institutionen,
die die Reise ermöglicht hatten, verteilt.

Der Abschlussjahrgang 1885 bereiste im Juli die Hafen‐
städte Triest und Pola, wo unter anderem die Befestigungs‐
anlagen und die Einrichtungen der Küstenartillerie besich‐
tigt wurden. Die Südbahngesellschaft stellte die Eisen‐
bahnbilletts kostenlos zur Verfügung, Quartier und Ver‐
pflegung konnte über das jeweilige Platzkommando der
Armee organisiert werden.

Unter den Begleitpersonen der Reise 1885 befand sich
auch der Artillerieoffizier Ferdinand von Monsé (*31.
März 1847 in Tobitschau (heute: Tovacov; in der Region

Olmütz), †13. Juni 1918 in Wien), der damals Lehrer am
Artillerie-Cadetten-Kurs war. Ferdinand von Monsé war
ein begeisterter Amateur-Fotograf, der die Reise mit einer
Reihe von Aufnahmen dokumentierte. Einige dieser
Aufnahmen wurden dem gedruckten Reisebericht beige‐
geben.

In der Bibliothek des "KMA – k.u.k. Kriegsmarine Ar‐
chiv" in Wien wird ein Exemplar dieses Exkursionsberichts
aufbewahrt, in dem, bei der hier abgebildeten Aufnahme
von S.M. Kanonenboot Kerka, der Bildautor Ferdinand
von Monsé und das Aufnahmedatum 18. Juli 1885 ver‐
merkt sind. Im Hintergrund kann man das Küstenfort
Kaiser Franz I. auf der Insel St. Andrea erkennen.

Das Kanonenboot Kerka befand sich zu diesem Zeit‐
punkt seit Ende März 1886 abgerüstet in Pola. Etwas mehr
als zwei Wochen später wurde es wieder ausgerüstet und
der Eskadre zugeteilt. Ende Dezember 1885 verließ das Ka‐
nonenboot Kerka den Kriegshafen Pola und kreuzte im
Laufe des Jahre 1886 großteils in der Levante.

K.u.k. Schifffahrtsgeschichte in alten Photographien:
Ferdinand von Monsé: S.M. Kanonenboot KERKA 1885
Thomas Zimmel

Ferdinand von Monsé: S.M. Kanonenboot Kerka 1885
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Das Jahr 1968 war ein geschichts‐
trächtiges Jahr – nicht nur wegen der
68-er Jugendbewegung. Nein, wieder
einmal – wie schon 1945 (Deutsch‐
land und Österreich), 1956 (Un‐
garn), so auch 1968 (Tschechoslowa‐
kei) ertönte der angstvolle Ruf „Die
Russen kommen!“. Und wie wird das
2022/23 mit der Ukraine weiterge‐
hen? Noch wissen wir es nicht. Wie
es 1968 dazu kam, kann ich zumin‐
dest aus meinen Erinnerungen schil‐
dern, soweit ich dies damals als Do‐
nau-Kapitän auf meinem Schiff auf
der Donau beobachten bzw. feststel‐
len konnte.

Um zu dokumentieren, mit wel‐
chem Schiff, mit welcher Tonnage
und Ladung etc. wir damals die ost‐
europäische Donau bergwärts von
der Sowjetunion nach Wien befuh‐
ren, sollen die nachfolgenden Bilder
und eine Skizze eine Vorstellung ge‐
ben. Dieses Tankschiff (wie in
Abb 3) wurde als Schubschiff in ei‐
nem Koppelverband mit normalen
Donau-Tankkähnen (ohne Eigenan‐
trieb) eingesetzt. In der nachfolgen‐
den Skizze kann man ablesen, wie die
Formation gebildet wurde, und wel‐
che Transportmengen dabei abgela‐
den werden konnten. Ein Rundum‐
lauf dieses Konvois Wien – Reni –

Wien dauerte ungefähr 20
– 21 Tage. Drei Tage vor
dem Einlaufen im Ziel‐
tankhafen Wien-Lobau be‐
fanden wir uns bei der Ein‐
gangs-Grenz/Zollrevision
im ungarischen Mohacs
unweit der Grenze zum da‐
maligen Jugoslawien.

Während der Fahrt von
Ungarn via Budapest, wei‐
ter nach Bratislava bis zur
Grenze nach Österreich
bei Hainburg, konnten
wegen intensiver Kontrol‐
len von diversen Einheiten
polizeilicher bzw. militäri‐
scher Natur aus sicher‐
heitstaktischen Überlegun‐
gen kaum Fotos gemacht
werden. Es folgt nun der
Erlebnisbericht.

Die ungarische Grenz‐
station Mohacs verließen
wir in der Nacht von 20.
auf 21. August 1968 in
Bergrichtung nach Budapest. Wir
hatten zu diesem Zeitpunkt keine
Ahnung, was sich im Landesinneren
bezüglich Transportbewegungen in
Richtung damaliger CSSR abspielte.
Doch vom Kommando meines
Schiffes konnte ich während meiner

Dienstzeit in der Nacht
doch ungewöhnliche
Dinge beobachten, für
die ich keine Erklärung
hatte. In ufernahen Be‐
gleitstraßen der Donau
fuhren um Mitternacht
enorm lange Kolonnen
von Lastkraftwagen
nach Norden. LKW-
Scheinwerfer sowie
Suchscheinwerfer zum
Himmel gaben der
Umgebung eine doch

bedenkliche bzw. unheimliche Kulis‐
se. Erst dachten wir an nicht ange‐
kündigte Militärmanöver, aber kei‐
neswegs an einen Einmarsch in ir‐
gendein Land an der Donau. Doch
schon sehr bald gab es die ernüch‐
ternde Erklärung für die Beobach‐
tungen in dieser Nacht als wir am
Morgen des 22. August ein paar
Stromkilometer unterhalb von
Budapest von der
ungarischen Schifffahrtspolizei
(„Rendörseg“) einfach angehalten
wurden. Dort waren schon einige in‐
ternationale Schiffskonvois vor An‐
ker. Wir mussten desgleichen auf An‐
ker gehen. Keiner wusste, wann wir
wieder weiterfahren können. Da
hieß es einfach warten.

Aber schon am späten Nach‐
mittag des gleichen Tages erhiel‐

Donau-Geschichten
1968 – Donau-Begegnungen am Eisernen Vorhang
Alfred Karrer

Bild 1: Das Achterschiff mit dem Kommando des Motortank-

Schubschiffes Traun der OCOMOS AG, Wien

Bild 2, 3: So präsentierte sich der Konvoi vom Komman-

dostand der MTSS TRAUN, wie der Kapitän seine Über-

sicht hatte. Die Skizze oberhalb enthält die nautischen

Daten
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ten wir die polizeiliche Erlaubnis,
die Fahrt fortsetzen zu dürfen. Aller‐
dings mit der Auflage, wir sollten mit
den anderen Schiffen, die ebenfalls
weiterfahren durften, in Geleitzug-
Manier bis zur ungarischen West-
Grenzstation Komarom die Reise
fortsetzen. An diesen Tagen – wir
wussten es noch immer nicht – hat‐
ten Truppen des Warschauer Pakts
Bratislava mit schweren Geschützen
und Panzern schon besetzt. Unser
Konvoi (die Traun) war allerdings
der schnellste, sodass wir in der dar‐
auffolgenden Nacht alle anderen
Schiffe aus den Augen verloren und
wir schließlich allein am Morgen des
23. August 1968 in Komarom anka‐
men.

Im ersten Moment dachten wir:
nun gibt es wahrscheinlich wieder ei‐
nen STOP für unsere Weiterreise, da
wir ja die anderen Konvois abgehängt
hatten. Aber sieh mal einer an, dem
war nicht so, wir konnten nach der
üblichen strengen Grenzkontrolle,
nach ein paar Stunden die Fahrt wie‐
der fortsetzen. Irgendwie war die wei‐
tere Fahrt zwischen Komarom und
Bratislava doch ein wenig – gering ge‐
sagt – seltsam. Wir waren das einzige
Schiff auf der Strecke, weder Begeg‐
nungen noch Überholungen von an‐
deren Schiffen waren zu verzeichnen.
Also fuhren wir noch eine Nacht un‐
terhalb von Bratislava zu Berg unbe‐
helligt durch. Diese Strecke
war damals noch schleusen‐
frei. Es gab noch kein KW
Gabcikovo, und an beiden
Ufern der Donau kaum
Siedlungen – nur durchge‐
henden und nahezu un‐
durchdringlichen Auwald.

Doch am frühen Mor‐
gen des nächsten Tages, des
24. 8. drang uns das drama‐
tische Geschehen drastisch
ins Bewusstsein, als wir im
Auwald eine kleine Gruppe
Menschen beobachten

konnten, die ganz intensiv am Ufer
eine weiße Fahne schwenkten –
offenbar mit der Bitte, dass wir sie an
Bord holen sollten. Wir dachten kurz
nach ob wir in irgendeiner Weise zu
Hilfe kommen sollten. Wir hatten ja
ein Motor-Beiboot an Bord. Die
Leute an Bord zu holen wäre eine
kurze Aktion gewesen. Ja aber sieht
das dann keiner? Wir hatten Ladung
für Österreich an Bord und durften
nichts riskieren. Aber schon 10 Mi‐
nuten später wussten wir, was wir zu
tun – oder nicht zu tun hatten. Über
dem Auwald tauchte ganz plötzlich
ein Militär-Hubschrauber auf, der
uns von nun an bis zur Innenstadt
von Bratislava begleiten sollte

Es war ein ganz unangenehmes
Gefühl, als uns dieser Hubschrauber
exakt über unserem Kommando‐
stand (d.h. ca. 20 m über uns) genau
in unserer Fahrtgeschwindigkeit die
gesamte Zeit bis zum Zentrum von
Bratislava (ca. noch 2 Stunden) be‐
gleitete. Als wir am Weichbild der
Stadt vorbei fuhren, konnte ich be‐
merken, wie eine große Anzahl von
Panzern an den Ufern der Donau be‐
reitstanden, mit offenbar eingestell‐
ten Zielvorgaben und jederzeit
schussbereit. Ich zählte allein auf
kürzester Distanz 80 Tanks. Also
nichts wie weg von hier, möglichst
rasch aus den Schusslinien mit unse‐
rer explosiven Ladung (wir hatten ja

Rohöl in den Tanks geladen) – weiter
zur österreichischen Grenze, die aber
rechtsufrig noch 5 km, linksufrig je‐
doch noch 12 km entfernt war. Un‐
ser Schiff konnte gegen den Strom
aber maximal 7-8 km/h machen.
Aber weiter ging es – wenn auch mit
mulmigem Gefühl.

Aber dann, als wir die damals ein‐
zige Straßenbrücke in Bratislava pas‐
sierten, wurden wir von einer großen
aufgebrachten Menschenmenge auf
der Brücke gestikulierend auf den
militärischen Besatzer-Status der
Russen per ausgestreckten Händen
hingewiesen. Wir sollten unseren
Eindruck weitererzählen und der üb‐
rigen Welt mitteilen. Das taten dann
aber ohnehin die Medien. Ohne
Handy und sonstige der heutigen
elektronischen Möglichkeiten der
Übermittlung, dauerte damals eben
alles länger, und Geheimhaltung
konnte länger gelingen. Fotos trau‐
ten wir uns damals natürlich keine
mehr zu machen. Da wären wir so‐
fort zu Spionen erklärt worden. Und
gerade eine solche Erfahrung hatte
ich persönlich schon 1963 im sowjet‐
russischen Hafen von Reni unweit
der Donaumündung in der heutigen
Ukraine gemacht. Aber das wäre eine
eigene Geschichte.

Nach der Brückenpassage in Bra‐
tislava waren keine besonderen Vor‐
kommnisse mehr zu vermerken. Wir
konnten in kürzester Zeit die öster‐
reichische Grenze passieren und
erst als wir den berühmten Felsen
von Devin (früher: deutsch The‐
ben) an der Mündung des Flusses
March über Heck betrachten konn‐
ten (siehe nachfolgendes Bild 6),
wussten wir, dass wir wieder im neu‐
tralen Österreich zu Hause waren.

Von dort fuhren wir nur noch
ein paar Stunden bis zum Wiener
Tankhafen Lobau, wo unsere
Ladung routinemäßig gelöscht
wurde.

Bild 4: Es sah sehr bedrohlich aus, als dieses Luftun-
getüm daher ratterte. Also weiterfahren, als ob nichts
geschehen wäre, war die Devise.
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Nach zwei Tagen Aufenthalt,
in denen wir uns wieder für eine
weitere Reise nach Reni in der Uk‐
raine ausrüsteten, ging es am 27. Au‐

gust. 1968 wieder
zu Tal. Wieder
mussten wir die
Brücke in Bratisla‐
va – aber in der Ge‐
genrichtung – pas‐
sieren, nur die Si‐
tuation war schon
eine ganz andere.
Auf der Brücke
standen wieder
Menschen, die auf
uns herabsahen,

auf das durchfahrende Schiff. Nur
diesmal war die Menge nicht aufge‐
bracht – nein, sie spuckten auf uns
herunter. Offenbar waren Leute für

eine solche verachtende Gegenaktion
von den neuen Machthabern einge‐
teilt worden und die Brücke für An‐
dersdenkende gesperrt.

Ja, traurig aber wahr! In wenigen
Tagen ist aus dem damaligen ‚Prager
Frühling’ ein eiskalter sibirischer
Winter geworden – auch in Bratisla‐
va, nicht nur in Prag.

Bild 5: So präsentierte sich 1968 die alte Straßen- und Bahnbrü-

cke von Bratislava. Diese Aufnahme wurde bei anderer Gelegen-

heit gemacht, aber auch in dieser Zeit. Heute gibt’s dort nur ganz

neue Brücken. Die Brücke im Bild wurde abgerissen ...

Bild 6: Der Felsen von Theben (Devin) wie er sich 1968 zeig-

te. Man sieht deutlich im Vordergrund des Bildes die berüch-

tigte Motorboot-Grenzstation der damaligen CSSR-Donau-

Marine. Die Boote begleiteten sämtliche „Westschiffe“ bei

der Talfahrt während der Grenzpassagen (siehe weißer Rah-

men). Übrigens: an dieser Stelle wurden etliche Leute, die

über die March flüchten wollten, einfach erschossen. Heute

steht an dieser Stelle ein Denkmal.

Bild 7: In Bratislava stand die damals noch im Dienst befindliche DRUZBA. Das

den Schiffsnamen bildende Motto bedeutet übersetzt „Freundschaft“. Ein

größerer Gegensatz war nicht mehr möglich, denn – bedenkt man die in die-

ser Geschichte beschriebenen Vorgänge – war vom eigentlichen Schiffs-

Motto wenig zu bemerken.
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Liebe Kameraden, liebe Freunde!

Fast wie früher! Nachdem über zwei Jahre alle Veranstal‐
tungen untersagt waren, konnten im vergangenen Jahr
wieder viele Traditionstreffen durchgeführt werden. Hier
eine Auswahl jener, an denen die Traditionsescadre teil‐
nahm (über das Fest der Cavallerie und die Frühjahrspara‐
de in Linz berichtete ÖM schon in der letzten Ausgabe).

Am 19. 3. waren wir zur Generalversammlung des Öster‐
reichischen Cavallerieverbandes am Heldenberg eingela‐
den. Neben der Generalversammlung wurde ein großarti‐
ger Vortrag von Dr. Ortner über den Beitrag der Cavallerie
zum Sieg bei Custozza geboten. Obwohl noch nicht er‐
öffnet, wurde uns die tolle Dragonerausstellung gezeigt,
ferner gab es die Möglichkeit, das sehenswerte Automobil‐
museum zu besuchen, allwo sogar ein Wagen ausgestellt ist,
der von Kaiser Franz Josef benutzt wurde. Meine Frau er‐
hielt die Erlaubnis, in dem Wagen Platz zu nehmen!

Am 1. 4. nahm eine Gruppe von uns an der, von der
Schwarz-Gelben Allianz veranstalteten, sehr würdigen Kai‐
ser Karl-Gedenkmesse in Baden teil.

Bei der Dragonervorführung in Laxenburg am 15. 5. wur‐
den nicht nur Reitkünste gezeigt, die Escadre durfte auch
für den guten Ton sorgen. Laxenburg ist ein sehr guter Ver‐
anstaltungsort, da er stets viele Zuschauer anlockt, die von
dem Gebotenen begeistert waren.

Ein sehr nettes Ereignis fand am 20. 5. im schönen Weyreg‐
g/Attersee statt. Die Marinesektion der Österreichischen
Militärkanzlei lud zu einem gemeinsamen Treffen in den
„k.u.k Landgasthof Zur Post“. Bei strahlendem Wetter, im
Garten direkt am See, wurde über Aktuelles berichtet und
ein neuer Chef der Mili‐
tärkanzlei gesucht (mitt‐
lerweile ist ContreAdmi‐
ral Jürgen Binder Nach‐
folger von Obst Tibor v.
Pasztory geworden). Es
gab Gelegenheit, zu
schwimmen (Marine im
Wasser, klar), abends hielt ich einen Vortrag über das Kreuz
auf Guadalcanar/Salomonen, das wir 2005 besucht hatten.

Etwas Neues war die Militärhistorische Veranstaltung der
UEWHG Marchegg am 22. 5. Wenngleich im Platz etwas
beengt war die Durchführung dank des Organisationsta‐
lentes von GenMaj Michael Blaha ausgezeichnet. Es gab
eine Übersicht über fast alle Waffengattungen, Infanterie,
Cavallerie, Artillerie und Marine, teilweise mit Vorführun‐
gen.

Hervorragende Vorführungen konnte man auch am 6. 6.
am Heldenberg sehen, wo die Dragoner zeigten, was ihre
edlen Pferde können. Besonders toll, wenn man bedenkt,
dass die Gruppe ganz unterschiedliche Pferde besitzt und
nur wenig Zeit zum Üben hat, auch handelt es sich ja um
reine Amateure. Mit 16 Pferden wurde angetreten, sehr be‐
währt hat sich der (erstmalige) Einsatz eines Funk-Head‐
sets für den Kommandanten. Nicht nur die Zuseher konn‐
ten nun die Kommandos gut verstehen, auch die weiter
hinten reitenden Dragoner!

Worauf wir uns schon länger gefreut haben war die –
schon mehrfach verschobene – Einladung zum Fest der
Uniformen durch das privilegierte, uniformierte und be‐
waffnete Bürgerkorps zuWaidhofen/Thaya, das vom18. 6.
- 19. 6. abgehalten wurde. Neben Antreten, Marsch durch
Waidhofen, Abschreiten der Front, Feldgottesdienst, An‐
sprachen, Einweihung einer neuen Kanone und anderem
kam auch die Geselligkeit nicht zu kurz. Gleich mehrere
Kapellen sorgten für die musikalische Gestaltung und in
echter, gelebter Kameradschaft saßen wir am 18. bis in die
Morgenstunden zusammen. Die Fahnenträger bekamen

Bericht der Sektion Escadre
Georg Schaller

Befreundete Cavallerie amHeldenbergBefreundete Cavallerie am Heldenberg

Viceadm. i.Tr. DI Walter Höller
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Fahnenbänder verliehen, eine Fahnenpatin für jede Fah‐
nengruppe begleitete uns für den Rest der Veranstaltung.

Am 23. 7. durfte ich die Escadre bei einer Gedenkfeier am
Sachsendenkmal Guntramsdorf, veranstaltet von der Orts‐
gruppe des ÖKB, vertreten.

Auch als am 21. 8. das Dragoner Regiment 2 am Helden‐
berg die Auszeichnung „Sub Auspiciis“ des Hauses Öster‐
reich verliehen bekam, war die Marine mit der Tonanlage
dabei.

Manches kommt anders als geplant. Ein Stammtisch der
Escadre am 10. 9. fand passenderweise am Raddampfer
SCHÖNBRUNN statt, mit einer Rundfahrt von Linz
nach Obermühl zum Kirtag und retour. Das Wetter war
zwar nicht besonders einladend, aber wir waren Gast bei ei‐
ner Hochzeit eines Mitarbeiters der ÖGEG (Betreiber des
Schiffes), die vom Kapitän der SCHÖNBRUNN durch‐
geführt wurde; ein Kapitän darf ja Trauungen vornehmen!
Es war ein sehr gelungener Tag.

Ein weiteres Highlight des Jahres war, wie immer, der Ge‐
neralrapport der UEWHG (FHS ist hier Mitglied), diesmal

verbunden mit der Feier „100 Jahre Tiroler Kaiserjäger, 1.
Regiment“ vom 16.-18. 9. in Schwaz/Tirol. Trotz wech‐
selnden Wetters wurde die dreitägige Feier professionell ab‐
gewickelt, wie man es von einem der bekanntesten Regi‐
menter Österreichs wohl erhofft hatte. Neben den offiziel‐
len Programmpunkten und der Sitzung zur Jahresver‐
sammlung gab es auch Festmesse, Kommandowechsel und
abwechslungsreiches Programm wie einer Fahrt mit einem
historischen Autobus (von wegen historisch, der Bus ist
nicht älter als ich…) zu dem Bergwerk und einer sachkundi‐
gen Führung durch das einst größte Silberbergwerk Euro‐
pas. Dass auch die Geselligkeit nicht zu kurz kam, läßt sich
in Tirol wohl vermuten.

Im Waldviertel fühlen wir uns schon richtig zu Hause
(Stammtische in Rosenau), auch wenn das Meer weit weg
ist. So danken wir den Kameraden Lauterböck und Kam‐
merer, dass sie uns am 12. 11. die Teilnahme an einer Neu‐
enthüllung einer Gedenkplakette zum 50. Geburtstag von
Kaiser Franz Josef in Zwettl an einem neu gestalteten Rast‐
platz ermöglicht hatten. Auch dieses Ereignis wurde von
einer Jadhornbläsergruppe bestens musikalisch untermalt.

Abermals waren wir am 13. 11. in Wels Gast der Cavallerie
bei der Herbsttagung des Österreichischen Cavalleriever‐
bandes mit Vortrag über Wels als Garnisonsstadt.

Auch 2023 fanden bereits Veranstaltungen statt. Ich er‐
wähne nur eine nette Weinverkostung des ÖKB Gun‐
tramsdorf und die diesjährige Generalversammlung der
Cavallerieverbandes in der Ostarrichikaserne, Wels, wo
Roswitha und ich die Goldene Verdienstmedaille erster
Klasse des Cavallerieverbandes verliehen bekamen. Über
die weiteren Veranstaltungen und Unternehmungen 2023
(z.B. Regimentsgedenktag des IR 27 in Graz) werde ich in
einer der nächsten Ausgaben berichten.

Bei aller Freude über die vielen gelungenen Veranstaltung
bleibt doch der Wermutstropfen, daß die Teilnahme von
Escadremitgliedern nach dem Coronawahnsinn drastisch
gesunken ist. Dank und Anerkennung an jene Treuen, die
immer wieder kommen, aber wo sind all die anderen?

VIRIBUS UNITIS, Georg

Traditions-Marineoffiziere auf DFS SCHÖNBRUNN

Escadre in Zwettl bei der Jubiläums-Gedenktafel

Fest der Uniformen Waidhofen a.d. Thaya
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Die Greifenstein-News der vergangenen Monate

Nach der Rückkehr von der anstrengenden, aber er‐
folgreichen Umweltschutz-Mission „CleanDanube“ (siehe
Artikel auf Seite 24) auf MS Marbach im Oktober 2022
begannwieder die intensive Arbeit an unseren Schifffahrts‐
anlagen und an unseren Wasserfahrzeugen.

Aufder Slipanlage (siehe auchdas Inserat amEndedieser
Kolumne) wurden drei Einheiten aus dem Wasser gehoben
und nach Abschluss der notwendigen Arbeiten wieder ge‐
wassert.

Die Plätte eines Sektionsmitgliedes wurde bei eisiger
Kälte mit der Carnuntum (Markus Haider) an unsere
rechtsufrige Lände remorkiert und ist nun sicher an unserer
FHS-Lände verheftet.

Auch imWinter fandendiemonatlichenWerkeltageund
Sektionssitzungen regelmäßig auf unserem Schlepp statt.
Von unseren gefiederten Freunden – und sonstigem Klein‐
getier –wird die bei derÜbersichts- undOrientierungstafel
bei der Zugangsbrücke neu errichtete Futterstation gut an‐
genommen. Der Nachschub an Brennholz für unseren his‐
torischen Celus-Ofen in der Steuermannskajüte wurde
ebenfalls von den Sektionsmitgliedern aus geschenkten Be‐
ständen hergestellt. Somit konnten Diavorträge bei ange‐
nehmer Atmosphäre stattfinden (Bild); auch Gäste waren
davon begeistert.

UnsereVersorgungmit elektrischerEnergiewurdedurch‐
eine Stromzuleitung vom „großen Aggregat“ (jenes auf der
Slipanlage) bis zumZählerkasten amSchlepp,mit erforder‐
lichem Personenschutzschalter, deutlich verbessert.

Nicht zuletzt sind wir sehr froh, dass wir unser Sekti‐
onsmitglied Silvia als Sektions-Kassierin für die Sektion
„AmWasser“ gewonnenhaben.DieNachfolge unsers lang‐
jährigenHafenmeistersChristian Falkner-Merl hatMichael
Wild angetreten – vielen Dank und alles Gute dafür!

Was wir uns für 2023 vorgenommen (und zum Teil
schon erledigt) haben

Zwei langgediente Vereinsmitglieder, die das vereinsei‐
gene historische Schiff Genda Merie (Bild) als Paten zur
Betreuung und Benützung übernommen haben, möchten

aus Altersgründen diese Patenschaft beenden. Eine Abord‐
nungdes FHS-Vorstandes hat das Schiff zurRück-Übernah‐
me auf Land besichtigt, und Genda Merie kann nun ab
Hafen Korneuburg nach Greifenstein geschleppt werden.
Ab Herbst 2023 wird dieses interessante, historische Schiff
für unsere FHS-Mitglieder zur Verfügung stehen.

MitSchifffahrts-undWasserrechtsbehörde wurde bereits
Kontakt aufgenommen,umdringendbenötigteweitereWas‐
ser-Liegeplätze aus bereits erworbenem Material
(Schwimmstege) schaffen zu können / dürfen.

Unsere „Werkeltage“ unddie Sektionssitzungen werden
wir auch 2023 weiterführen.

Ich wünsche euch allzeit mindestens eine Handbreit
Wasser unter dem Kiel!
Euer
EdgarWilhelm

Bericht der Sektion „Am Wasser“
Kpt. Edgar Wilhelm

Kontakt: info@fhsaustria.org



Die AGLAIA hat mit ihrer jungen und engagierten
Crew beim Tall Ship Race von Antwerpen nach
Aalborg den Ersten Platz in der Gesamtwertung
erreicht.

Das Tall Ship Race ist ein jährliches Segelrennen, das von
der Organisation Sail Training International ausgerichtet
wird und junge Segler aus der ganzen Welt zusammen‐
bringt. Die Veranstaltung bietet den Teilnehmenden die
Möglichkeit, ihre Segelkenntnisse und ihre Fähigkeit zur
Zusammenarbeit und Führung auf einem seegehenden Se‐
gelschiff zu testen.

Die Aglaia mit ihrer jungen und energiegeladenen Crew
trat bei diesem jährlich stattfindenden Ereignis an und
zeigte ihr Können und ihre Entschlossenheit. Obwohl die
Crew der Aglaia mit einer Flaute zu kämpfen hatte, ar‐
beitete sie hart, um das Schiff während des Rennens in Be‐
wegung zu halten, auch wenn nur ein leichter Wind von
3-5 Knoten wehte, nutzten sie jede Gelegenheit, um das
Schiff zu beschleunigen und den Wind optimal zu nutzen.
Sie arbeiteten als Team zusammen und jeder trug seinen
Teil dazu bei, das Schiff schnell und effektiv zu manövrie‐
ren.

Insgesamt waren die Tall Ship Races 2022 ein großartiges
Ereignis, das junge Segler aus der ganzen Welt zusammen‐
brachte und ihre Fähigkeiten und ihr Engagement für das
Segeln zeigte. Die Aglaia und ihre Crew haben gezeigt,
dass es nicht immer um die Größe oder die Technologie ei‐

nes Schiffes geht, sondern um die Fähigkeit und Zielstre‐
bigkeit seiner Crew, ein Rennen zu gewinnen und als Team
zu arbeiten.

Auch in diesem Jahr wird die Aglaia wieder am Rennen
teilnehmen. Und sucht nach motivierten Mitseglern im al‐
ter von 16 bis 25 Jahren, die bereit sind, als Teil des Teams
zu arbeiten und diese unvergessliche Erfahrung zu teilen.
Segelerfahrung ist nicht zwingend erforderlich, da die er‐
fahrene Crew , ihr Wissen und ihre Fähigkeiten gerne mit
den neuen Mitseglern teilt.

Mehr Informationen auf unserer Website:
https://www.fhsaustria.info/aglaia
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Bericht der Sektion Aglaia: TS AGLAIA bei den Tall Ship Races 2022
Obmann Sven Esser (Bericht: Jakob Felzmann)

TS Aglaia unter Vollzeug im Rennen
Díe gründlichen

Vorbereitungen im

Frühjahr 2022

haben sich be-

zahlt gemacht!
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MS MARBACH – Das schwimmende Laboratorium erforscht die Donau
Kpt. Edgar Wilhelm

Wie alles begann ...
Im Pandemie-Jahr 2021 ergab es

sich, dass der deutsche Chemiepro‐
fessor Andreas Fath an mich heran‐
trat, umeineUnternehmung,welche
er gleichartig bereits amRhein absol‐
viert hatte, auch auf der Donau zu
versuchen. Der leidenschaftliche
Sport-Leistungsschwimmer nutzte
bereits früher seine Leistungsfähig‐
keit für eine Fundraising-Aktion, um
Mittel für die benötigte Labor-Aus‐
rüstung zu generieren

Die Herausforderung
Anlass für dasVorhaben an/inder

DonauwarenvorliegendeMessungen
an Fließgewässern, welche bereits an
Rhein (Durchschwimmung „vonder
Quelle“ bis zurMündung, 2014)und
dem Tennessee River (2017) uner‐
wartet hohe Gehalte von teils mikro‐
skopisch kleinen Kunststoffparti‐
keln, sowohl im Flussbett als auch in
der fließende Welle, zeigten. Nun
wolltemandenDonaustrom„unters
Mikroskop“ nehmen.

Meine Motivation
Vier Tonnen Kunststoffabfall

(„Plastik“) werden von der Donau
Tag für Tag ins Schwarze Meer ver‐
frachtet. Dabei ist nicht der mit frei‐
em Auge (makroskopisch) wahr‐
nehmbare Anteil allein erfasst, son‐
dern vornehmlich das Mikroplastik,
das durch die zermahlende Wirkung
desGeschiebes inder Stromsohle ent‐
steht.

In meiner jahrelangen Tätigkeit
als Schifffahrtstreibender,mit letztli‐
chem Schwerpunkt Donau, habe ich
ebenso lange unangenehme Kon‐
frontationen mit Verunreinigungen
erlebt – speziell durch achtlos „ent‐
sorgte“ Kunsttoffteile – daher war
ich gerne bei diesem Projekt dabei!

Das Projekt
Vier Tonnen Plastik schwemmt

die Donau jeden Tag in das
Schwarze Meer. Einige Donau-
staaten haben weder funktionie-
rende Pfandsysteme noch wirk-
same Müllvermeidungsstrategi-
en. Plastikflaschen, Plastik-
sackerln und anderer Makro-Plas-
tikmüll finden sich im Uferbereich
ebenso wie am Grund des Fluss-
bettes. Ein gravierendes Problem
ist Mikroplastik. Dieses ist, wie
viele schädliche Verschmut-
zungsarten des Donauwassers,
kaum sichtbar. Mittlerweile befin-
den sich mehr Plastikteilchen als
Fischlarven im Wasser.

An zahlreichen Stellen ist es
gesundheitsgefährdend, in der
Donau zu schwimmen, da das
Wasser verunreinigt ist. Dadurch
verliert der Mensch die Möglich-
keit, die Flusslandschaft in ihrer
Ganzheit zu erleben. Für die Was-
serwelt Donau fehlt es auch des-
halb an ausreichend gesellschaft-
licher Wertschätzung.

Im öffentlichen Diskurs finden
diese Missstände und der nach-
haltige Erhalt des Naturraums Do-
nau insbesondere nationenüber-
greifend nur unzureichend Beach-
tung. Fehlende Informations- und
Bildungsangebote führen bei den
Menschen zu mangelnder Motiva-

tion und Handlungskompetenz,
um positive Änderungen im eige-
nen Verhalten anzuschieben und
auf gesellschaftliche und politi-
sche Veränderungen hinzuwir-
ken.

Es fehlen zudem Wasserana-
lysen, um den Verschmutzungs-
grad der Donau an allen Abschnit-
ten aktuell zu beurteilen, ebenso
bedarf es der wirksamen Vermitt-
lung der wissenschaftlichen Er-
gebnisse an die Öffentlichkeit.

Die Projektmaßnahmen
Hier setzt das Projekt „clean-

danube“ an. Im Frühling 2022
durchschwamm Andreas Fath die
gesamte Donau vom Schwarz-
wald bis zum Schwarzen Meer.
Mario Kümmel leitet für die asso-
ciation for wildlife protection
(AWP) das Projekt, plante die gut
2.700 km lange Tour, unterstützte
Andreas Fath organisatorisch. Die
sportliche Leistung des Durch-
schwimmens der Donau von der
Quelle bis zur Mündung war das
Alleinstellungsmerkmal des Pro-
jektes und erzeugte mediale Auf-
merksamkeit, die wir dazu nutzen,
das Anliegen von „cleandanube“
zu platzieren.

Im Forschungsteil des Projek-
tes entnahmen wir täglich Was-
serproben, die nach ihrer Analyse

Hauptorte der Talfahrt
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Aus dem Logbuch der
MS MARBACH

Kenndaten der Reise 2022:
• Dauer fünf Monate
• 10 besuchte Länder
• 5.000 Stromkilometer gefahren

Der 10. April 2022 war jener Tag,
an dem es kein Zurück gab und der
Kurs vorerst eimal „Zu Berg“ führen
sollte. Das nächste Ziel war es, den
„schwimmenden Professor“ mit sei‐
ner gesamten Ausrüstung an Bord zu
nehmen.

Wenn man von den technischen
Schwierigkeiten mit alten (und auch
neuen!) Gerätschaften absieht, war es
eine Routinefahrt bis Kelheim, das
wir am18. April erreichten.

Am 25. April erreicht Andreas
Fath schwimmend (!) die Marina
Saal und kommt später zu uns an
Bord. Zusätzliche Kojen werden ge‐
baut und unglaubliche Mengen an
Ausrüstung für Mannschaft, Schiff
und Laboratorium werden an Bord
genommen und gestaut.

Nun ging es dem Donaustrom
folgend zu Tal. Die wichtigsten
Etappenziele waren

2. Mai Linz
5./6. Mai Wien
(Donaukanal)
7. Mai Bratislava
12./13. Mai Budapest
17. Mai Mohacs
18. Mai Backi Monostor
20. Mai Vukovar
19. Juni Sulina

Die wichtigsten Stationen bei
der Fahrt zu Berg (29. Juli.) waren

• die Passage einer Serie von
Seichtstellen (31. Juli. bs 1. 8.,
ab Strom-km 500)

• 7. August Turnu Severin
• 11. August Eisernes Tor
• 24. August Mohacs
• 29. August Budapest
• 31. August Komarno
• 2. September Hainburg

Ende der Reise am 9. September.
Wieder fest an der FHS-Lände Grei‐
fenstein.

einen umfassenden Überblick
über den Verschmutzungsgrad
der gesamten Donau lieferten.
Ein Film, der Andreas Fath auf
seiner Reise folgt, lässt die Er-
gebnisse über das Ende des
Projektes hinaus wirken.

Mit zahlreichen Partnerorga-
nisationen wurden vielfältige Ak-
tivitäten wie Cleanups, Mit-
schwimm- und Paddelaktionen,
Empfänge,VorträgeundInforma-
tionsveranstaltungen sowie Aus-
stellungen entlang der Projekt-
route absolviert. Zu den Partner-
organisationen zählen neben
den Büros großer und bekannter
Umweltschutzorganisationen
auch mittlere und kleine, lokale
NGOs, Universitäten, Bildungs-
einrichtungen, Schulen, Ge-
meinden und Städte sowie über-
regional agierende Netzwerke
und öffentliche Einrichtungen.

Durch ineinandergreifende
Maßnahmen leistet das transna-
tionale Projekt einen Beitrag
zum Umwelt- und Gewässer-
schutz. Im Fokus steht die Verrin-
gerung der Wasserverschmut-
zung, die Vermeidung von Plas-
tikmüll, das Verständnis von Mi-
kroplastik sowie die Wertschät-
zung des Naturraums Donau in
der Bevölkerung.

Andreas Fath ist Professor für
Chemie an der Hochschule Furt-
wangen. Im Kontext seiner For-
schung zu Mikroplastik veröf-
fentlicht er zahlreiche Artikel in
Fachzeitschriften und Lehrbü-
chern. Durch seine sportliche
Leistung und praxisnahe Wis-
sensvermittlung hat er als
„Schwimmender Professor“ be-
reits in anderen Projekten Be-
geisterung für das Thema Ge-
wässerschutz geweckt.

Links:
cleandanube.org, hs-furtwangen.de

Der Professor, MS Marbach erwartend (links) und im Wasser salutierend (rechts)

Zum Laden oder An-Land-Bringen hat

sich die Bugklappe bestens bewährt

Stromkilometer Null: der alte Leucht-

turm von Sulina



Aus der Sicht des Kapitäns
Edgar Wilhelm

31. Juli
[...] heute wird es spannend, die
vorhergesagte Furt bei KM 564 steht
heute am Plan. Werden wir es
schaffen? Die Bojen sind schon
ausgelegt, aber nach den letzten
Messungen hat es da eben nur 11 dm,
genau unser Tiefgang. Schon von
Weitem sehe ich die neue
Saugbaggereinheit aus Giurgiu. Die
Matrosen, die ich kenne, winken
uns zu. Dann noch einmal ein Signal
mit dem Horn, dann volle
Konzentration und etwas mehr
Drehzahl. Ich bin ganz schön
angespannt. Ich spüre immer wieder
leichten Kontakt mit dem
Sandgrund, dann etwas mehr, dann
schleifen wir etwa 200 m lang
durchgehend am Grund, nur mehr
4 km/h, na hoffentlich geht das gut.
Ich denke jetzt nicht nach, nur eines:
hier möchte ich jetzt nicht stecken
bleiben, also noch einmal etwas mehr
Drehzahl, dann wird das Schiff
wieder schneller und schneller, wir
sind fast durch. Die letzte rote
Boje, dann scharf nach links,
geschafft. Jetzt stört uns nur der
starke Gegenwind und bremst die
Fahrt gegenan um etwa 2 km/h ab.

1. August
Noch einmal müssen wir drei Seicht‐
stellen passieren. Es ist jedesmal
knapp, wir rutschen über den nassen
Sand, die Motoren schieben an,
trotzdem geht es nur im Schritttempo
über den Schlick. Dann plötzlich Still‐
stand, aber ich habe jetzt schon Er‐
fahrung, reagiere schnell, volle
Kraft zurück, dann eine neue Spur
suchen, dann haben wir auch die
letzte Seichtstelle passiert. Es wird
langsam tiefer, das Ufer kommt nä‐
her, die ersten Berge rücken der Do‐
nau näher [...]

31. August
Bei Komarno, vorbei an der alten
Festungsanlage, ist dieWelt noch in
Ordnung. Aber leider muss ich bald
sehen, wie wenigWasser dieDonau
führt und wie stark die Strömung
in der schmalen Fahrrinne ist. Es
wird immer schwieriger, mit
halbwegs guter Fahrt gegenan zu
kommen [...] wo ich totz erhöhte [r
Motorendrehzahl] nur mehr mit
3 km/h gegenan komme. Nach zehn
anstrengenden Stunden habe ich
70 km geschafft

1. September
Das letzte Stück bis Hainburg ist
wieder sehr schwierig für uns, viel
Verkehr, wenig Wasser und zweimal
die Schnellfähre ausWien.

Ausdrücklich möchte ich die
Hilfsbereitschaft der Berufskapitäne
hervorheben, die mir an kritischen
Punkten entweder Hinweise geben
konnten, um diesse Problemstellen
zu umschiffen (sic!), bzw. nötigen‐
falls „hands on“ zur Stelle waren –
herzlichen Dank dafür!

Zur Erläuterung: der Tiefgang
MSMarbach beträgt 11 dm.

Alle Bilder: EdgarWilhelm

26
Österreich Maritim 82 – April 2023

Auf dieser Skizze

hat uns ein hilfrei-

cher Kapitän die

günstigste Fahr-

rinne eingezeich-

net

Die Erinnerung an die stimmungsvollen

Abschnitte half uns über manches Un-

gemach hinweg ...



Aktuelle Havarie: Forschungsschiff PETREL im Dock gekippt

Das im Sommer 2022 herrschende Niederwasser
im gesamten Verlauf des Donaustroms sei für diese
Jahreszeit nicht ungewöhnlich gewesen, wie die Um-
weltschutzorganisation World Wide Fund For Nature
(WWF) feststellte. In Ungarn, Serbien, Bulgarien, und
Rumänien haben sich in der Donau Sandinseln gebil-
det, viele Schiffe können nicht weiterfahren, Kraftwer-
ken fehlt Kühlwasser.

Um einem Fischsterben wie in der Oder vorzubeu-
gen, haben lokale Behörden angekündigt, Baggerar-
beiten und andere Maßnahmen, die die ökologische
Situation im Fluss verschlechtern könnten, gegebe-
nenfalls zu verbieten.

Kreuzfahrtschifffahrt
Schon im Ursprungsland der Donau, in Deutsch-

land, führt der (grob geschätzt) 2900 Kilometer lange
Strom viel zu wenig Wasser. Eine Reihe von Kreuzfahr-
ten mussten dort abgesagt werden, bei anderen wur-
de die Routenführung geändert.

Frachtschifffahrt
Dafür, dass die Donau überhaupt noch schiffbar

war, sorgten Bagger, die das Flussbett in kritischen
Abschnitten vertieften. Die meisten Frachtschiffe konn-
ten bei anhaltender Trockenheit grundsätzlich fahren,
durch Verringerung der Beladung kann die Abladetiefe

des Schiffes reguliert werden. Dadurch reduziert sich
jedoch die Wirtschaftlichkeit.

Elektrizitätswirtschaft
Im gesamten Douau-Verlauf sind 20 Laufkraftwerke

situiert. Nach Angabe der Versorgungsunternehmen
bewegte sich die Leistung aufgrund der reduzierten
Wasserführung im Bereich unterhalb der Durch-
schnittsleistungen, wobei die Werte innerhalb der mit-
telfristigen Schwankungsbreite liegen.

Reaktorblöcke von Kernkraftwerken konnten nicht
mit voller Kapazität arbeiten. Ein Energieverlust von
bis zu etwa 15 Prozent pro Reaktor ist in heißen Som-
mern nicht ungewöhnlich. Physikalisch ganz ähnliche
Verhältnisse liegen auch bei konventionell-thermi-
schen Kraftwerken (Kohle oder Gas) vor, bezüglich
Versorgung mit Kühlwasser gibt es keine Unterschie-
de zu nuklear betriebenen Kraftwerken.

Lange Trockenperioden wirken sich 2022 auch auf die Donau aus

Notfalleinheiten wurden am Mittwoch, 22. März
2023 kurz vor 0830 UTC zum Imperial Dock in Leith
(nahe Glasgow, Schottland) beordert. Vermutlich
durch starken Wind hatten sich die Aufpallungen im
Trockendock verschoben, und das Schiff RV PETREL

befindet sich nun in einem Winkel von 45° geneigt.
33 Seeleute und Werftarbeiter wurden verletzt,

21 davon mussten in Spitalsbehandlung gebracht
werden.

PETREL ist ein bekanntes Tiefsee-Forschungsschiff.
Das Schiff lief im Dezember 2002 in Norwegen vom
Stapel (der Rumpf wurde von einer rumänischen Werft
an der Donau zugeliefert). Im Jahr 2016 erwarb der
Mitbegründer von Microsoft, Paul Allen, das Schiff.
PETREL wurde infolge des Todes von Paul Allen (2018)

sowie der CoV-Pandemie im Oktober 2022 an die US
Navy verkauft.

Während der Operationszeit wurden 20 Wracks in
bis zu 6.000 m Wassertiefe – teilweise mit Unterstüt-
zung durch autonome oder ferngesteuerte U-Boote
detektiert und dokumentiert. Daneben wurde auch das
marine Ökosystems erforscht.

Schiffsdaten:
Länge 76,45 m
Breite 15 m
Tiefgang 7,5 m
Besatzung 20 nautisch, 10 Projektmitarbeiter

Links:
https://en.wikipedia.org/wiki/RV_Petrel
https://Edinburghlive.co.uk
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