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Dazu konnte Präsident Dr. Herwig BRUN die Präsidi-
umsmitglieder und Vertreter aus fünf Bundesländern 
begrüßen, vgl. Bild 1 und Bild 2. Nach Durchführung 
der Eingangsformalitäten wie Delegiertenbestimmung 
und Defi nition der Stimmenzahlen, Genehmigung der 
Tagesordnung und ihre Erweiterungen und Genehmi-
gung des Protokolls der Sitzung vom 17. 03. 2018 be-
richtete der Präsident über die folgenden Aktivitäten 
des vergangenen Jahres:

1. Wesentliche Aktivitäten des letzten 
 Geschäftsjahres

� Die Lissa Feier am Mondsee am 20. Juli 2018 an  
 Bord der MS Mondseeland

� Die Feier zum Ende der k.u.k. Kriegsmarine vom   
 31. 10. bis. 04. 11 2018 in Pula  

� Die Vorgespräche für eine Maritime Informations   
 Plattform (MIP) der maritimen Vereine Österreichs

� Mehrere Stammtische für Mitglieder im Raum 
Wien  mit interessanten Vorträgen, zuletzt sogar über 
Modell U-Boote.

� Erstellung von drei Ausgaben der Verbandszeit-
 schrift DIE FLAGGE mit 20, 24 und 28 Seiten

2. Die anwesenden Vizepräsidenten berichteten:

� VP HABÖCK berichtete über die Zwischenlage-
 rung eines Nachlasses von ca. 1000 Marine- und  
 anderen Sachbüchern in seiner Garage in Herzo-
 genburg. Für die Vereinigung dieser Bücher mit 
 den bereits katalogisierten 650 Büchern des 
 Ö.M.V. muss vom Präsidium noch eine Lösung
  gefunden werden. Außerdem hat er sich bemüht
  Kontakte in Linz aufzubauen, um eventuell eine
  Neugründung der früheren Marinekameradschaft
  JOSEF RESSEL zu ermöglichen. 

� VP WEICHSELBAUM ging auf die Vorbereitungen
  der IMC Jahresversammlung in Wien und auf die
  Ermittlung eines preiswerten Hotels für die Gäste
  gemeinsam mit Präsident BRUN ein.

� VP STRADNER berichtete, dass er im Bundesheer
  die neue Aufgabe des Militärattachés in Kroatien
  ab 01. 07. 2019 übernehmen wird. Derzeit 
 befi ndet er sich in Vorbereitung an der Landesver-
 teidigungsakademie. Die Verbindung zu den für
  den  Ö.M.V. interessanten maritimen Kreisen in
  Kroatien kann sicher dadurch verstärkt werden. 
 Er will auch überlegen, wie das Schiff fahrts-
 museum in Novigrad/Istrien mit den vielen 

 Modellen auch der k.u.k. Kriegsmarine unterstützt 
 werden kann.   

3. Finanzielle Angelegenheiten

Der Kassier HOCHSTÖGER berichtete über die fi nan-
zielle Situation des Ö.M.V.:

� Die Bilanz für das Geschäftsjahr 2018 ist 
 positiv, es konnte ein nennenswerter Betrag 
 für das neue Jahr 2019 übertragen werden.

� Einsparungen konnten im Bereich der Verbands-
 zeitschrift durch Begrenzung auf einem Umfang
  unter 28 Seiten pro Ausgabe erzielt werden. 
 Außerdem hatten Beschaff ung und Verkauf der
 Ö.M.V. Utensilien durch Stv. Generalsekretär
  KRENSLEHNER und Frau LASCHITZ ein 
 positives Ergebnis.

� Rechnungsprüfer Frau LASCHITZ und Kamerad
 ZECHMANN bestätigten die ordnungsgemäße
 Führung der Finanzen und beantragten das 
 Präsidium für das Geschäftsjahr 2018 zu 
 entlasten.

� Die Jahresverbandsversammlung bestätigte 
 einstimmig die Entlastung des Präsidiums.  

4. Wahl von Präsidiumsmitgliedern

In der Einladung zu dieser Versammlung wurden zwei 
Ausschreibungen für Positionen im Präsidium verteilt:

� Die Aufgaben des Generalsekretärs werden der-
 zeit vom Präsidenten zusätzlich wahrgenommen.
  Um die Ö.M.V. Aktivitäten zu verstärken, ist es 
 edoch wünschenswert eine oder einen weiteren
  Kameraden/in dafür einzusetzen. Leider hat sich
  niemand gemeldet und daher konnte auch 
 niemand gewählt werden. Das Problem ist aber
  weiterhin wichtig und daher wird die Ausschrei-
 bung in dieser Ausgabe DIE FLAGGE Seite 19
 wiederholt.

� Für die ausgeschriebene Position  des Beauftrag-
 ten für die Öff entlichkeitsarbeit hat sich Oberst 
 Michael KRAPF gemeldet. Kamerad KRAPF ist 
 aktiver Offi  zier des ÖBH und Fachoffi  zier für 
 Informations- und Kommunikationstechnik in der
  Führungsunterstützung. Dadurch hat er nicht nur 
 große EDV Erfahrung (was insbesondere 
 unserer Homepage zugutekommen sollte), 
 sondern er ist auch seit Jahren Mitglied der 
 MK Tegetthoff  in Graz.   
 Kamerad KRAPF wurde einstimmig gewählt. 
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Bild 3  Robert RIEGER, Obmann MK Novara  erhält das Verbands-
            ehrenzeichen des Ö.M.V.   (Krapf)

5. Ehrungen durch den Ö.M.V.

Es wurden folgende Ehrungen vorgenommen bzw. 
mitgeteilt:

� Vom Präsidium wurde – entsprechend einem 
 Antrag aus drei Bundesländern - der JVV vorge-
 schlagen, dem Obmann der MK Novara, Feldkir-
 chen/Kärnten Robert RIEGER, Maschinenbe-
 triebsleiter der DDSG a.D.  das Verbandsehren-
 zeichen des Ö.M.V. zu verleihen.
 Diesem wurde mit großer Mehrheit zugestimmt,
  vgl. Bild 3.

� Der JVV wurde mitgeteilt, dass das Präsidium dem
 Sektionschef im Bundesministerium für Verkehr, 
 Innovation und Technologie  Prof. Dr. Gerhard 
 H. GÜRTLICH das Marinekreuz VIRIBUS UNITIS 
 mit Stern in Gold auf Grund seiner Lebensleistung
  für die Logistik in Österreich verliehen hat. Die
 Verleihung wird am 10. Mai d.J. im Rahmen einer 
 Präsentation bei Donauraum Wien im ehemaligen
  DDSG Gebäude erfolgen.  

� Auf Antrag von VP STRADNER wurde vom 
 Präsidium und der JVV dem Präsidenten des
  Ö.M.V. Dr. Herwig F. BRUN das Marinekreuz 
 VIRIBUS UNITIS mit Stern in Gold verliehen. 
 Die Verleihung soll im Rahmen des Lissa-Tages 
 am 19. Juli d.J. auf „MS Landskron“ erfolgen.

6. Arbeitsprogramm  für 2019

Für das im Gange befi ndliche Geschäftsjahr sind fol-
gende wesentliche Aktivitäten vorgesehen:

� Lissa-Tag am 19. Juli 2019 in Erinnerung an die
 Seeschlacht im Jahre 1866 auf MS Landskron des
 Reeders und Ö.M.V. Mitglieds Mag. Josef 
 NAGELER auf der Drau östlich der Staustufe. 
 Dabei soll mit Hilfe unseres Marinevikars Wilhelm

  HOLD der toten Kameraden gedacht und ein
  Kranz dem Fluss übergeben werden.

� IMC Jugendsegellager in Venedig vom 23. Juli 
 bis2. August 2019. Ö.M.V. wird vier Teilnehmer   
 und zwei Teamleader stellen. Am „Admiralstag“   
 wird der Ö.M.V. durch die Kameraden HOCH-
 STÖGER und MÜLLER vertreten sein.

� Hafenfest in Korneuburg am 7. und 8. September
 2019. Dazu erläuterte der Obmann der MK Franz
 Ferdinand Günter CTORTNIK die Veranstaltung
 und die Mitfahrtmöglichkeiten auf Patboot 
 Niederösterreich.

� Der Österreichische Nationalfeiertag am 26. Okto-
 ber 2019 wird von uns wieder im Heeresgeschicht-
 lichen Museum in Wien-Arsenal gefeiert werden.
 im Marinesaal werden wir wieder Schiff smodelle
 ausstellen und einen Bücher-Basar mit Marine/
 Militär Büchern zu günstigen Preisen veranstalten. 
 Im Bereich des Museumseingangs in der Feld-
 herrnhalle wird der Stv. Obmann von MK Baben-
 berg-Traisental Ernst OPPEL große Schiff smodelle
 der k.u.k Kriegsmarine präsentieren.

� Jahresversammlung der International Maritime   
 Confederation (IMC) am 22. und 23. November
  2019 in Wien. Der Ö.M.V. ist mit der örtlichen 
 Organisation betraut und hat auch bereits 
 Tagungsorte, etc. gefunden. Österreich wird durch
 die Herren BRUN, WEICHSELBAUM und HOCH-
 STÖGER vertreten sein. Weitere Präsidiumsmi-
 tglieder werden organisatorisch unterstützen.

• Ö.M.V. Stammtische kombiniert mit interessanten  
 Vorträgen im Herbst 2019

� Eine relativ große Anzahl von lokalen Veranstal-
 tungen und Weihnachtsfeiern der einzelnen 
 Marinekameradschaften in ihren Standorten.

� Weihnachtsfeier des Ö.M.V. im Dezember 2019
  in Wien

� Erstellung von mindestens drei Ausgaben der 
 Verbandszeitschrift DIE FLAGGE. 

7. Resümee der Versammlung

Nachdem noch eine Anzahl kleinerer Angelegenheiten 
besprochen worden waren, ging die Versammlung mit 
dem Gefühl auseinander, für das laufende und inter-
essante Geschäftsjahr gut gerüstet zu sein.

Dr. Herwig BRUN und Dr. Klaus WEICHSELBAUM
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Der Adler von Triest – Baron Gottfried von BANFIELD
Präamble

Zu Triest gehört unweigerlich die Geschichte des Ma-
rinefl iegers k. u. k. Linienschiff sleutnant Baron Gott-
fried von BANFIELD, der im Ersten Weltkrieg Triest 
gegen italienische Luftangriff e verteidigt hat und dafür 
den Militär-Maria-Theresien Orden vom Kaiser verlie-
hen bekam.

Da die Lebensgeschichte BANFIELDs vom 6. 2.1890 
bis zum 23. 09. 1986  so interessant ist, hat das 
Ö.M.V. Präsidiumsmitglied Dr. Oswin HOCHSTÖGER 
eine dreiteilige Übersicht über das Leben erarbeitet:

� Die Jugend bis zum Ersten Weltkrieg 
� Kampf um Triest
� Aktionen auf den Weltmeeren nach dem Ersten
 Weltkrieg

Diese drei Phasen werden ab sofort in den folgenden 
Ausgaben DIE FLAGGE erscheinen. Als Basis diente 
das autobiographische Buch „Der Adler von Triest – 
der letzte Maria-Theresien-Ritter erzählt sein Leben“ 
aus dem Jahre 1984.

Dr. Herwig BRUN

Die  Jugend bis zum 1. Weltkrieg

Der spätere berühmte Flugzeugskonstrukteur Ernst 
Heinkel schrieb unter anderem über Gottfried von 
Banfi eld: „Er war so verwegen, dass ich jedes Mal, 
wenn ich von Brandenburg nach Triest oder Pola fuhr, 
befürchtete ihn nicht mehr lebend anzutreff en. Er war 
ein schlanker, glänzender junger Mann, dem man die 
englische Herkunft von weitem ansah.“

Die Frauen der Armenviertel von Triest sammelten für 
Banfi eld Geld und überreichten ihm einen silbernen 
Lorbeerkranz, weil er sie vor den Bombenangriff en 
der feindlichen Italiener sehr erfolgreich schützte. Sie 
nannten ihn den „Hüter von Triest“. 

Wer war nun dieser Freiherr Gottfried von Banfi eld? Er 
wurde am 6.2.1890 in Castelnuovo in der Bucht von 
Cattaro geboren. Väterlicherseits stammte er von iri-
schem Adel ab. Mütterlicherseits aus Wien. Sein Vater 
diente jahrzehntelang in der Österreichisch- Ungari-
schen Kriegsmarine und hatte als Linienschiff sleut-
nant in der Funktion des 2. Artillerieoffi  ziers an der 
Schlacht bei Lissa teilgenommen und zwar mit der 
Panzerfregatte „Erzherzog Ferdinand Max“, vgl. Bild 

Bild 1  Linienschiff skapitän Richard Mitis Banfi eld, 
           Banfi elds Vater

Bild 2 Natalie Freiin Mumb von Mühlhaim,
          Banfi elds Mutter
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1 und Bild 2. Mit dem Ruhestand seines Vaters über-
siedelte die Familie aus Castelnuovo nach Pola und 
erwarb dort in Veruda die später sogenannte „Villa 
Banfi eld“. 

Banfi eld besuchte in St. Pölten die Militär-Unterre-
alschule (davon gab es in der Monarchie um 1900 
vier, nämlich in St. Pölten, Eisenstadt, Kaschau und 
Güns). Seine Freizeit verbrachte er mit seiner Leiden-
schaft, dem Segeln. Sein Vater war auch Gründungs-
mitglied und Generalsekretär des k. u. k. Jachtge-
schwaders in Pola, welches im Kriegsfall der Marine 
unterstellt wurde. Er fuhr auch auf zahlreichen Regat-
ten mit, sukzessive auf immer größeren Booten, zu-
letzt auf einem der 8-Meter-R-Klasse (ein Boot dieser 
Klasse segelte Banfi eld unter anderem für den Wiener 
Brauunternehmer Anton Dreher, der in Triest eine heu-
te noch existierende Brauerei betrieb). 

Banfi eld besuchte dann die Marineakademie in Fi-
ume. In dieser Akademie wurden, im Lehrplan inklu-
diert, auch zahlreiche Schiff sreisen unternommen, 
die dann als seemännische Praxis angerechnet wur-
den. Als Schulschiff  diente unter anderem der Kreu-
zer „Kaiserin Elisabeth“, der später, und zwar 1914, 
bei den Kämpfen bei der Deutschen Kolonie Tsingtau 
versenkt werden musste. 

Im Jahre 1906 starb sein Vater in Pola im Alter von 
70 Jahren. Dieser hatte 39 Jahre seines Lebens ak-

tiv im Stand der k. u. 
k. Kriegsmarine ver-
bracht und wurde 
unter anderem mit 
dem Militärverdienst-
kreuz ausgezeichnet. 
Im Jahre 1909 wurde 
Banfi eld aus der Ma-
rineakademie aus-
gemustert und zum 
Seekadetten beför-
dert, vgl. Bild 3. Ban-
fi eld diente dann auf 
verschiedenen Schif-
fen in verschiedenen 
Funktionen. Kom-
mandant der Schiff s-
division Banfi elds war 
Kontreadmiral Anton 
Haus. 

Obwohl Banfi eld bei 
diesen vielen Einsät-
zen wenig Freizeit 
blieb, hat er sich im-
mer schon mit Fragen 

der Luftfahrt beschäftigt und besonders gern das 
Flugverhalten der Vögel beobachtet. Er hatte es aber 
nie im Sinn bzw. hat er das auch nicht erwartet, dass 
er selbst einmal Flieger werden würde. Im Jahre 1912 
wurde Banfi eld zum Fregattenleutnant ernannt, 
als Kommandant des Schlepptenders „Hippos“,
vgl. Bild 4. Wenige Wochen danach wurde er zu Ad-
miral Graf Montecuccoli gerufen, der ihn gemeinsam 
mit Linienschiff sleutnant Hugo Ockermüller zur fl ie-
gerischen Ausbildung nach Wiener Neustadt abkom-

mandierte und das 
nur, weil einer sei-
ner Kammeraden 
dem Admiral mit-
geteilt hatte, dass 
Banfi eld von der 
Fliegerei fasziniert 
sei. Auch seine 
beiden Brüder Karl 
und Ferdinand ge-
hörten dieser Trup-
pe an (Karl führte 
am Ende des ers-
ten Weltkrieges an 
der Westfront ein 
österreichisches 
Sturmbataillon an, 
das waren die da-
maligen Eliteein-
heiten des Heeres).

Ausgebildet wurde Banfi eld in Wiener Neustadt auf 
den sogenannten Etrich-Tauben, vgl. Bild 5. Die Aus-
zubildenden durften aber nur bei absoluter Windstille 
fl iegen, also zeitig in der Früh oder spät am Abend. In 
Wiener Neustadt bestand er die Prüfung zum interna-
tionalen Pilotenschein und dies obwohl er beim letz-
ten Hindernis der Prüfung halsbrecherisch eng an den 
aufgestellten Pfahl heranfl og. Man darf nicht glauben, 
dass diese Prüfung leicht war. So wurde vorgeschrie-
ben, dass der Prüfl ing 50 Mal auf 1000 Meter steigen, 
dort den Motor abstellen, und in einem Quadrat von 
50 Metern eine Punktlandung durchführen musste. 
Würde man das heute von einem Fluglehrling verlan-
gen, würde man eine Strafanzeige erhalten. 

Bei einem Marinestammtisch in Wien überreichte ihm 
einer seiner Offi  ziere ein Schreiben der Marinesek-
tion, das ihn auff orderte, nach Paris zu reisen, um 
verschiedene Flugzeugtypen der französischen Fir-
ma Donnet-Levecque, Flugboote und Motoren zu 
überprüfen. Er erprobte die Maschinen mit einem der 
besten französischen Testfl ieger, namens Connode 
(erster Non-Stop-Flieger Paris-Rom). Da es sich bei 
den Maschinen um Flugboote handelte, mussten die-
se in Paris auf der Seine erprobt werden. Dies war Bild 3 Banfi eld als Seekadett 

Bild 4 Banfi eld als Fregattenleutnant 1912



6

nicht ungefährlich. So kollidierten sie bei einem Test-
fl ug beinahe mit einem Flussschlepper. 

Auch damals zeigte sich schon der Wagemut des 
Fliegers Banfi eld. Es wurde ihm ein Testfl ug erlaubt. 
Beim Abheben berührte jedoch der Schwimmer am 
Ende der einen Tragfl äche des Flugbootes das Was-
ser und dieses drehte sich im Kreis. Statt zu seinem 
Ausgangspunkt zurückzukehren, versuchte er auf die 
kurze Distanz durchzustarten und raste mit hoher Ge-
schwindigkeit auf eine Brücke zu. Da es unmöglich 
war, den Flugapparat noch rasch hochzureißen, steu-
erte er die Maschine einfach unter den Brückenbogen 
durch. 

Die Testergebnisse waren zwar zufriedenstellend 
und hatten die Donnet-Levecque-Flugboote die bes-
ten Flugeigenschaften, doch hatten sie auch Schwä-
chen, die verbessert werden sollten. Kurz vor Kriegs-
ausbruch verfügte die österreichische Marine über 
insgesamt vier Levecque-Flugboote. Zuvor hatte 
bereits das Kriegsministerium mit den Wiener Loh-
ner-Werken einen Kontrakt zwecks Weiterentwicklung 
dieser Boote abgeschlossen. 

Im Jahre 1911 hatte Banfi eld vor dem Schiff  des 
Thronfolgers Franz Ferdinand einen Demonstrati-
onsfl ug zu absolvieren. Beim Rückfl ug von diesem 
Vorhaben setzte der Motor aus und Banfi eld musste 
notwassern. Infolge Rückenwind und starkem See-
gang brachen zwei Längsträger im Vorderteil des 
Flugbootes und zerschmetterten den rechten Unter-
schenkel Banfi elds. Er wurde dann von einem Torpe-
doboot gerettet, auf dem sich auch der Thronfolger 
befunden hat. Banfi eld hatte sich einen komplizierten 
Bruch zugezogen und  musste 12 Monate ins Spital. 
Da er auch danach immer noch nicht genesen war, 
suchte er Professor Anton von Eiselsberg auf, der zu 
seiner Zeit als der berühmteste Militärchirurg galt. Er 

diagnostizierte einen Knochensplitter mit einer Fistel-
bildung, der noch zu entfernen wäre. Als es dann so-
weit war, war Banfi eld bereits wieder auf der Seefl ug-
station in Pola. In seiner draufgängerischen Art hat er 
den Splitter dann selbst entfernt, mittels Pinzette und 
Skalpell. Sein Kommentar damals dazu war, dass er 
keine Zeit hat, sich wegen einer derartigen Kleinigkeit 
ins Spital zu begeben.

Trotzdem war er noch nicht voll diensttauglich und 
hat mit dem Gedanken gespielt, den Dienst bei der 
Kriegsmarine zu quittieren. Er war trotzdem dann als 
Testpilot im Einsatz und war auch bei dem dritten 
internationalen Flugmeeting vom 21. bis 28. Juni in 
Aspern. Das Flugmeeting erlangte eine traurige Be-
rühmtheit, weil es zu einer Kollision eines Flugzeu-
ges mit einem Luftschiff  kam. Beide Luftfahrzeuge 
stürzten ab und insgesamt 9 Personen wurden getö-
tet. Bei der Begräbnisfeier am Wiener Zentralfriedhof 
nahmen auch die meisten der am Flugmeeting in As-
pern versammelten in- und ausländischen Flieger teil 
und überfl ogen den Friedhof und den Kondukt, wo-
bei an den Aeroplanen Trauerfahnen befestigt waren. 
Unter den Piloten waren auch viele, die schon bald 
einander als Feinde gegenüberstehen sollten. Sie alle 
waren zu diesem Zeitpunkt zum letzten Mal friedlich 
gemeinsam in der Luft unterwegs. 

Es war auch bei einem Flugmeeting, wiederum 
in Wien Aspern, wo Banfi eld vom Attentat auf das 
Thronfolgerpaar erfuhr. Das Flugmeeting musste 
abgebrochen werden und alle wussten, dass etwas 
Schlimmes geschehen war, mit weitreichenden Kon-
sequenzen, und dass die Welt morgen nicht mehr die 
gleiche sein würde. 

Die Bilder 1 bis 4 sind der Autobiographie Banfi elds 
entnommen (Verlag Styria 1984)

Dr. Oswin HOCHSTÖGER

Bild 5  Eine typische Etrich Taube (Wikipedia)
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Die Vorbereitungen

Noch vor dem Inkrafttreten des Waff enstillstandes 
am 4. November 1918 mit der Habsburger-Monarchie 
forderten in Italien 1914 bzw. 1915 vor dem Kriegs-
ausbruch aus Triest nach Italien abgewanderte Bürger 
der Stadt Triest von der italienischen Führung eine ra-
sche Besetzung von Triest. 
Der italienische Flottenchef Admiral Thaon di Revel 
hat dazu am 1. November 1918 eine grundsätzliche 
Weisung an den regionalen Befehlshaber für die Be-
reitstellung eines Konvois für die zur Besetzung aus-
gewählten Truppen in Venedig erteilt. Das Heer stellte 
für dieses Unternehmen das 42. Bataillon der 2. Ber-
saglieri-Brigade, das Bataillon „Golametto“ des Regi-
mentes „San Marco“ und 200 Carabinieri bereit. Dazu 
fanden sich auch politische Repräsentanten aus dem 
Kreis der  1915 emigrierten Triestiner ein.  Zum Kom-
mandanten der gesamten Operation wurde General 
Petitti di Roveto bestimmt, der sich auf dem Zerstö-
rer „Audace“ einschiff en wollte, siehe Bild 1. Im Laufe 

des 2. November erging dann die Detailweisung des 
Marineregionalbefehlshabers an die Chefs der bereit-
gestellten Einheiten. Den Transport dieser Truppen 
übernahmen die Frachtdampfer „Clodia“, „S. Elena“, 
„Roma“, S.V. 11, S.V. 4 und „S. Secondo“, die kleinen 
Passagierdampfer „Friuli“ und „Cervignago“, und die 
Lagunentransportschiff e Nr   1, 40, 29 und 17. 

Die Aktion

Die Truppen bestiegen am frühen Morgen des 3. No-
vember 1918 die Fahrzeuge in Venedig und dann lie-
fen die Dampfer in 2 Konvois gesichert durch den Zer-
störer „Audace“ und die T-Boote „LaMasa“, „Fabrizi“ 
und „Missori“ sowie begleitet durch ein Minensuchge-
leit mit den T-Booten 1 PN, 46 OS, 40 PC, 41 PNS in 
festgelegter Formation, Abfolge und zur Vermeidung 
eigener Minen vorgegebenen Kursen Richtung Vene-

dig aus. Als Vorausabteilung waren die Kanonenboo-
te „Brondolo“ und „Marghera“ sowie die T-Boote „Pe-
licano“ und 113 S eingesetzt, die unterstützt von den 
Flugbooten L 7, L 8, M 28  und M30 den Raum Triest 
aufzuklären hatten. Von Cortelazzo kommend stießen 
dann die beiden Torpedoboote „Procione“ und „Cli-
mene“ zur Sicherung der Transportkonvois dazu. 2 
MAS waren ab 1100 Uhr dem Konvoikommandanten 
für erforderliche Aufklärung oder Angriff e zur Verfü-
gung. Der Anmarsch erfolgte mit 8 Knoten und rund 5 
km vor der Einfahrt in die Bucht wurden die MAS vor-
gestaff elt, die Minensuche auf dem für das Einlaufen 
festgelegten Kurs von T-Booten aufgenommen und 
der Konvoi aus der Marsch- in die für die Anlandun-
gen vorgesehene Formation übergeleitet.
Das alles verlief ohne Zwischenfälle und die einlauf-
enden Schiff e und die italienischen Truppen wurden 
von einer großen Menschenmenge entlang der Molen 
und Kais im Hafen erwartet. Die „Audace“ konnte wie 
geplant um 1700 Uhr am Molo San Carlo (dem heuti-
gen Molo Audace) anlegen und der General di Rore-
to sowie die zivilen Funktionäre begaben sich unter 
dem Jubel der wartenden Menge von Bord. Während 
die Truppen dann ihre Transportschiff e verließen und 
den Marsch zu den befohlenen Einrichtungen usw. in 
Triest antraten, wurde die italienische Flagge auf ei-

nem Balkon des Rathauses gezeigt und  Triest damit 
sozusagen „offi  ziell“ von den italienischen Repräsen-
tanten für das Königreich Italien in Besitz genommen. 
Militärischen Widerstand hatte es nicht gegeben, 
bekanntlich hatte Österreich-Ungarn ein früheres In-
krafttreten des Waff enstillstandes angenommen als 
von Italien für den 4. November angesetzt. Eine große 
Menschenmenge bejubelte auf den zentralen Plätzen 

Die Inbesitznahme von Triest 1918 

Bild 1 Der Zerstörer  Audace (= Kühnheit)  im Jahre 2017  (Wikipedia)

Bild 2  Der Zerstörer Audace am 03. November 1918 in Triest (Pleiner)
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diese Übernahme des seit 1386 dem Hause Habs-
burg zugehörenden Triest, siehe Bild 2 und Bild 3.
Nach der vollzogenen Eingliederung Triests lief König 
Victor Emmanuel III an Bord der „Audace“ 1919 von 
Venedig zu einem stürmisch bejubelten Besuch nach 
Triest aus und verließ mit am Großmast gesetzter kö-

niglicher Standarte an Bord des Zerstörers wiederum 
diesen Hafen, Bild 4. 

Der Zerstörer „Audace“

Die beteiligte „Audace“ war übrigens schon der zwei-
te Zerstörer dieses Namens. Sie war ursprünglich von 
Japan bei der Yarrow Werft in Scotstown (Glasgow) 
als „Kawakaze“ geordert worden. In einem Vertrag 
zwischen Japan und Italien vom 3. Juli 1916 wurde 
dieses Schiff  an Italien als „Intrepido“ abgetreten und 
lief am 27. September 1916 als „Audace“ von Sta-
pel. Noch während der Ausrüstung verlegte man den 
zunächst nur mit den vier Torpedorohren ausgerüs-
teten Zerstörer nach Italien, wo er dann seine artille-
ristische Bewaff nung mit 7 Stück 10,5cm/L 35 und 2 
Stück 4cm/L 39und 2 Stück 6,5mm MG erhielt. Das 
922/1170 t Schiff  brachte bei 22.000 PS auf zwei 
Schrauben 30 Knoten, lief aber bei der Abnahme 34,5 
Knoten. Die Besatzung bestand aus 5 Offi  zieren und 
113 Mannschaften. Neben der Turbinenanlage sollte 
der Zerstörer ursprünglich auch zwei Dieselmotoren 
eines deutschen Herstellers erhalten, die mit hydrau-
lischen Getrieben von Föttinger mit der Turbinenan-
lage verbunden sein und für die Marschfahrt genutzt 
werden sollten. Auf Grund des Kriegsausbruchs 1914 
wurden die deutschen Anlagen aber nicht mehr nach 
England geliefert.

Da der 1914 in Dienst gestellte erste Zerstörer „Au-
dace“ der „Abimoso“-Klasse (750/840 t, 30 Knoten, 
1-12,5cm/L40, 3- 7,5cm/L 40) am 30. August 1916 
als Geleit eines Konvois auf dem Weg von Tarent nach 
Saloniki nach einer Kollision mit dem Dampfer „Brasi-
le“ nahe dem Cap Colonna gesunken war, wurde am 
25.September 1916 von der italienischen Marinefüh-
rung entschieden, die „Intrepido“ in „Audace“ umzu-
benennen. 

„Audace“ nach dem 1. Weltkrieg

Die „Audace“ diente bis 1929 als Zerstörer in der itali-
enischen Marine, wurde 1929 als T-Boot umgerüstet. 
Sie versah diesen Dienst bis 1940 und diente dann 
mit geänderter Bewaff nung erst als Wach-und Ge-
leitschiff  und dann als Schulschiff  der italienischen 
Marine-Artillerieschule in Pula. Am 8.September 1943 
lief die in Triest liegende „Audace“ in Anbetracht des 
bevorstehenden Waff enstillstandes Italiens mit den 
Alliierten nach Venedig und versuchte am folgenden 
Tag wie auch das Schlachtschiff  „Giulio Cesare“ nach 
der südlichen Adria zu den Alliierten abzulaufen. Ein 
Maschinenschaden zwang die „Audace“ aber nach 
kurzer Fahrt zur Umkehr nach Venedig, wo sie im 
Arsenal von Venedig noch am 1. September 1943 von 
deutschen Truppen besetzt wurde.
Von der deutschen Marine wurde sie instandgesetzt 
und am 20. Oktober 1943 mit erneut geänderter Be-

Bild 3  Ausschiff en von italienischen Truppen am 03. November 
           1918 in Triest  (Pleiner)

Bild 4  Zerstörer Audace mit königlicher Flagge am Hauptmast. 
             König Victor Emanuel III befi ndet sich auf der Back als das Schiff  
           Venedig für Triest am 10. November 2018 verlässt  (Fraccaroli)
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waff nung als TA-20 in Dienst gestellt. „Audace“ wur-
de der 11. Sicherungsdivision zugeteilt und Teil der 
2. Geleitfl ottille. Sie sank schließlich in einem Hinter-
halt südlich Lussin gemeinsam mit den beiden Kor-
vetten UJ 202 (ex ital. „Melpomene“) und UJ 208 (ex 
ital. Spingardo“) den die britischen Geleitzerstörer der 
„Hunt“-Klasse Typ II HMS „Avon Vale“ (L06) und HMS 
„Wheatland“ (L122) am 1.November 1944 gelegt hat-
ten, vgl. Bild 5. 

Gen i.R. Prof. Horst PLEINER

Triest 100 Jahre bei Italien 
Großer Festakt in Triest am 4. November 2018

Am 4. November 2018 wurde der jährliche große Fest-
akt aus Anlass des „Tags der nationalen Einheit und 
der Streitkräfte Italiens“ in Triest auf der Piazza de la 
Unita d`Italia begangen. Offi  ziell diesem Anlass gewid-
met, hatte diese Veranstaltung aber auch einen Bezug 
zur Vereinigung von Triest mit Italien vor 100 Jahren am 
3. November 1918. Zahlreiche Transparente in Triest 
wiesen auf dieses Ereignis hin und bekundeten den 
Dank an die damals beteiligte Bersaglieri-Brigade. Vor 
einer außerordentlich großen Anzahl von Zuschauern 
hatten sich der Staatspräsident von Italien Sergio Mat-
tarella, die Verteidigungsministerin Elisabetta Trenta 
und weitere höchste Repräsentanten der Regierung 
Italiens, der Region und der Chef des Generalstabes 
General Claudio Graziani auf der Ehrentribüne einge-
funden. 

Angetretene 
Verbände
Dem „Tag der nationalen 
Einheit und der Streit-
kräfte“ entsprechend 
waren Delegationen u.a. 
der deutschen, tsche-
chischen, ungarischen, 
kroatischen, britischen, 
amerikanischen, fran-
zösischen, polnischen, 
slowakischen und slo-
wenischen Streitkräfte 
als Repräsentanz  der 
NATO-Partner aber 
auch eine Abordnung 
des österreichischen 
Bundesheeres mit Fah-
nentrupp auf der Piazza 
de la Unita d´Italia an-
getreten. Die deutsche 

Bundeswehr hatte eine Abordnung des Systemunter-
stützungszentrums 2 der Luftwaff e in Diepholz ents-
andt. Auf der Ehrentribüne fanden sich daher auch für 
Österreich der Stv. Chef des Generalstabes GenLt 
Mag. Johann Luif und der deutsche Stellvertreter des 
Inspekteurs der Luftwaff e GenLt Ansgar Ricks sowie 
Vertreter  aus 11 weiteren Staaten, darunter auch Neu-
seeland. Dazu hatten auch Traditionsabordnungen der 
Veteranenverbände der Alpini und Bersaglieri und der 
Gefangenen- und Heimkehrerverbände Aufstellung 
genommen. Fahnentrupps der Stadt Triest und von 
Muggia waren einbezogen. Dazu waren Formationen 
aller fünf italienischen Teilstreitkräfte beteiligt. In Italien 
zählen bekanntlich auch die Carabiniere und die Guar-
dia di Finanza zu den Streitkräften.
Das Heer war durch eine Kompanie des 1. Regiments 
„Granatieri die Sardegna“ in Uniform von 1918, eine 

Bild 5  Zerstörer der britischen Hunt-Klasse Typ II (Wikipedia)

Bild 1  Der Festplatz vor dem Rathaus am 04. 11. 2018 (Courtesy Municipality Trieste)
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Kompanie mit Zügen aus den Regimentern „Piemonte 
Cavalleria“ und Artigliera da Montagna“ und eine Kom-
panie aus dem 11. Regiment Bersaglieri vertreten.
Die Marine hatte eine Kompanie der „Brigata Marina 
San Marco“, eine Abordnung aus Besatzungsmitglie-
dern der Squadra Navale, das Landungsschiff  „San 
Marco“ L 9893 sowie die FREMM-Fregatte „Luigi 
Rizzo“ F 595 (FREMM = Gemeinschaftsprojekt Italien 
und Frankreich seit 2007) nach Triest beordert. 
Die Luftwaff e war mit einer Kompanie bestehend aus 
Angehörigen des 2. (Rivolto), 3. (Villafranca), 6. (Ghedi) 
und 51. Geschwaders (Istrana) und mit Abordnungen 
der Luftwaff enkommanden in Poggio renatico sowie 
Aviano vertreten. 
Die Carabinieri hatten eine Kompanie des 14. Cara-
binieri Regiments „Friuli Venezia Giulia“ und eine Ab-
ordnung aus der höheren Ausbildungseinrichtung in 
Florenz aufgeboten und die Guardia di Finanza war 
durch zwei Kompanien aus dem Ausbildungszentrum 
in l’Aquila repräsentiert. Es waren keine motorisierten 
oder mechanisierten Komponenten in den Festakt ein-
bezogen. Dafür nahmen Abordnungen ziviler Organi-
sationen, wie des Roten Kreuzes oder der Berufsfeu-
erwehr teil.

Ansprachen und Vorbeimarsch
Nach dem Abschreiten der Front durch den Staatsprä-
sidenten, die Verteidigungsministerin sowie den Chef 
des Generalstabes erfolgten die Ansprachen zum An-
lass dieses Festaktes. Nach 21 Salutschüssen durch 
eine entlang der Hafenmole in Stellung befi ndliche 
Haubitzbatterie des italienischen Heeres begann der 
Vorbei- und Abmarsch der teilnehmenden Formati-
onen. Dieser wurde eingeleitet von Marschgruppen 
der Waff engattungen des italienischen Heeres in den 
Uniformen von 1918, dann folgten die angetretenen 
Formationen der aktuellen Teilstreitkräfte und hier wie-
derum der Waff engattungen des Heeres in heutiger 
Uniform, die Bersaglieri im traditionellen Laufschritt 

paradierend. Den Abschluss bildeten dann die ange-
tretenen Gastabordnungen mit ihren Fahnen, gefolgt 
von den Gruppierungen der Veteranen- und regionalen 
Traditionsverbänden und nach Intonierung der italieni-
schen Hymne dann zum Abschluss auch die Musik-
kapelle. Als besonders eindrucksvollen Abschluss der 
Feierlichkeit zeigte nun die Kunstfl ugstaff el der itali-
enischen Luftwaff e ihr stets bewundernswertes Pro-
gramm und konnte als Höhepunkt die Flagge Italiens in 
farbigen Streifen in den Himmel „malen“. Darauf folgte 
noch eine Gesangsdarbietung einer vor den Ehren-
gästen aufgestellten Traditionsgruppe und schließlich 
beendete die Abfahrt des Staatspräsidenten und der 
Verteidigungsministerin den großen Festakt.  

Die Einheiten der Marine
Die beiden genannten Einheiten der Marine konnten 
von der Bevölkerung im Anschluss besichtigt werden, 
was großes Interesse und entsprechenden Andrang 
zur Folge hatte. Der Nachmittag klang dann mit einer 
fröhlich gestimmten Bevölkerung in den Straßen und 
Gassen des Zentrums von Triest und regem Zuspruch 
zu den gastronomischen Lokalitäten aus.
 Auch das Auslaufen der beiden Schiff e am Vormittag 
des Folgetages wurde von zahlreichen Interessenten 
beobachtet, wobei die Fregatte „Luigi Rizzo“ einen 
zweiten Schlepper beiziehen musste, um vom Mole-
nende freizukommen. Die „Luigi Rizzo“ (F 595) trägt 
den Namen jenes italienischen Seeoffi  ziers der als 
Kommandant eines MAS das Schlachtschiff  „Szent 
Istvan“ in den Morgenstunden des 10. Juni 1918 ver-
senkt hatte. Diese 6.900 ts Mehrzweckfregatte der 
„Carlo Bergamini“-Klasse wurde am 20. April 2017 als 
eine der modernsten und vielseitigsten Einheiten in der  
Bergamini Klasse der italienischen Marine in Dienst ge-
stellt, erreicht 29 Knoten und trägt eine Waff enpalette 
großer Bandbreite zur Flieger- und Flugkörperabwehr, 
zur Bekämpfung von Überwasser-und Küstenzielen, 
aber auch zur Bekämpfung von U-Booten und je nach 

Bild 2:  Fregatte (Zerstörer) „Luigi Rizzo“ der     
            Carlo Bergamini Klasse (Pleiner)

Bild 3  Fregatte „Luigi Rizzo“ von vorne (Pleiner)
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Typ 1 bis 2 U-Jagdhubschrauber, siehe Bilder 2 und 3.

Das 1989 in Dienst gestellte Landungsschiff  „San 
Marco“ der „San Giorgio“ Klasse verdrängt 7.665 ts, 
erreicht 21 Knoten und kann bis zu 500 Marineinfan-
teristen/Soldaten, vier Hubschrauber des Typs „Sea 
King“ oder EH-101,  5 Mehrzwecklandungsboote und 
bis zu 34 gepanzerte Fahrzeuge aufnehmen. Für sie 

war es allerdings der letzte „Auftritt“, denn es war nach 
einer langen Einsatzlaufbahn ihre Außerdienststellung 
bereits beschlossen und eingeleitet worden, siehe Bild 
4 und Bild 5.

Gen i.R. Prof. Horst PLEINER

Bild 5 Landungsschiff  „San_Giusto“ im Einsatz (Wikipedia)

Bild 4 Plan eines Landungsschiff es der San Giorgio Klasse (Wikipedia)

Präambel
Anlässlich der 300 Jahr Feier des Freihafens Triest or-
ganisierte die Außenwirtschaft Austria gemeinsam mit 
der Internationalen Wochenzeitung Verkehr im März 
2019 eine Wirtschaftsmission zu den Häfen Triest, 
Koper und Rijeka auf dem Gebiet der ehemaligen ös-
terreichisch-ungarischen Monarchie. Diese drei Adri-
ahäfen sind für die österreichische Logistik von großer 
Bedeutung, Güter die von Asien nach Zentraleuropa 
verschiff t werden, können durch den Suezkanal ihr 
Ziel bis zu einer Woche schneller ihr Ziel erreichen als 
über die Häfen an der Nordsee.  Der Beginn soll mit 
der Beschreibung des Hafen Triest gemacht werden. 
Die anderen Häfen werden in den nächsten Heften 
DIE FLAGGE folgen.

Geschichte des Hafens Triest
Bereits 1719 hatte Kaiser Karl VI Triest das Privileg des 
Freihafens erteilt, was auch von seiner Tochter Maria 
Theresia sehr gefördert wurde. Mit österreichischer 
Unterstützung löste Triest Venedig  in seiner führenden 
Rolle im Handel mit dem Nahen Osten ab und entwi-
ckelte sich zum größten Handelszentrum der Adria. Mit 
der Erschließung des Suezkanals im Jahre 1869 ver-
stärkte sich noch die Funktion des Hafens in Richtung 
Mittlerer und Ferner Osten. Diese Funktion ist heutzu-
tage voll aktuell als Endpunkt der neuen, von China so 
geförderten  „maritimen Seidenstrasse“.

Die Häfen im Bereich der ehemaligen österreichisch-ungarischen 
Monarchie: Der Hafen Triest

Ausbau des Hafens 
In der österreichischen Zeit wurden die alten Ha-
fenanlagen ausgebaut. Zuerst wurde der nördliche 
Freihafen („punto franco“) erweitert. 1880 betrug 
die Umschlagmenge der Triestiner Häfen 1,225 Mil-
lionen Tonnen und stieg bis 1912 auf 4,573 Millionen 
Tonnen. Dies war möglich durch den bis 1883 durch-
geführten Hafenbau im Süden der Stadt mit einem 
neuen Südbahnhof, wobei vor allem aufgeschütteter 
Grund herangezogen wurde. Bis 1918 war jedoch 
der wichtigste Bahnhof der Staatsbahnhof („Stazione 
della stato“). Zwischen ihm und dem Areal des Ös-
terreichischen Lloyd erstreckte sich der Neue Hafen
(„porto nuovo“) der ab 1898 ausgebaut wurde. 
Nach einer Stagnation bedingt durch das Ende des 
Ersten Weltkriegs entwickelte die Hafenbehörde in 
den 1970-iger Jahren den Neubau des sogenannten 
Südhafens in der Nähe von Muggia für die verschie-
denen Transportelemente.Schiff e mit einem Tiefgang 
von maximal 18 m können Triest anlaufen. Derzeit wird 
das Hafenterminal wieder um 70 Mio m² erweitert, um 
die Konkurrenzfähigkeit des Hafens zu stärken. 
Der alte Hafen („Porto Vecchio“) mit einer Fläche von 
ca. 50 Hektar und seinem beeindruckenden Ensem-
ble von vier- bis fünfstöckigen Speichern liegt brach. 
Dort befi nden sich auch das hydrodynamische Kraft-
werk, das die Kräne mit Wasserdruck antrieb (!) und 
ein Umspannwerk. Nach  einer Mitteilung der Zeitung 
„Die Presse“ vom  6. April 2019 soll dieser Teil des Ha-
fens nun endlich transformiert und geöff net werden, 
damit er dem städtischen Leben dienen kann.
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Die heutigen Elemente des Hafens

Das gesamte Hafengelände hat eine Fläche von 
2 304 000 m² wobei  12 Kais und 47 operative Liege-
plätze zur Verfügung stehen. Davon sind fünf Freiha-
fenzonen als Zollausland der Europäischen Union mit 
1 765 000 m² Fläche, wobei 500 000 m² geschlossen 
und überdacht sind.  
Heute werden in Triest vor allem umgeschlagen:
--  Container mit ca. 500 000 TEU Umschlag pro Jahr,
     nicht so bedeutend wegen der Konkurrenz in 
     Koper/Slowenien, vgl. Bild 1.
--  Feste Massengüter wie Kohle, Holz, Mineralstoff e,

     Getreide, etc. mit ca. 2 Mio t  
--  Erdöl mit ca. 43 Mio t (vgl. Bild 2) das über die  
     Transalpine Ölleitung nach Österreich/Schwechat

     und Deutschland/Ingolstadt sowie mit einer 
     Abzweigung nach Tschechien geleitet wird.

--  Der Hafen Triest ist auch ein bedeutender 
     Fähr- und Kreuzfahrthafen mit mehreren Routen,    
     die den Hafen bedienen.

Hafenanschluss

Triest hat eine ausgezeichnete Bahnverbindung
zum Hinterland und erwartet, die Schallmauer von 
10 000 Zugabfertigungen pro Jahr zu überschreiten. 
Das Bahnnetz im Hafen umfasst 75 km Gleislänge mit 
direktem Gleisanschluss für alle Kais. Diese Bahn-
infrastruktur im Hafen soll durch ein EU gefördertes 
Projekt „TriesteRailPort“ so ausgebaut werden, dass 

Züge mit bis zu 750 m Länge gleichzeitig abgefertigt 
werden können.
In Österreich kooperiert der Hafen Triest mit dem Lo-
gistik Center Austria Süd in Fürnitz, wo für den Hafen 
Triest ein Zollabfertigungsplatz errichtet wird. 

Werften

Nachdem in der Österreichisch-Ungarischen Mon-
archie große Schiff e (z.B. die Schlachtschiff e der Te-
getthoff  Klasse) in Triest beim Stabilimento Tecnico 
Triestino gebaut wurden, ist heute die Großwerft Fin-
cantieri nach Monfalcone im Westen Triests verlagert. 
Diese Werft ist eine von wenigen Großwerften welt-
weit zu nennen, die in der Lage sind, große Passagier-
schiff e nach heutigem Standard zu bauen (vgl. Meyer 
Werft, Papenburg und Turku, STX France, Saint-Na-
zaire, etc.).
Einige kleinere Werften, z.B. Fassmer GmbH.

Bild 1  Das Containerterminal des Hafens Triest (Wikipedia)

Bild 2 Das Rohölterminal des Hafens Triest (Wikipedia)
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Reedereien die Triest anlaufen
--  Adria Maritime
--  CMA-CGM
--  Cosco Hong Kong Group
--  Evergreen Marine Corporation
--  Italia Marittima (bis 2006: Lloyd Triestino, zuvor 
     Österreichischer Lloyd – früher eine der größten 
     Reedereien der Welt)
--  Maersk Line

--  MSC – Mediterranean Shipping Company
--  ZIM Integrated Shipping Services
--  Costa Kreuzfahrten
--  Hapag-Lloyd Kreuzfahrten

Ich hoff e, dies gibt einen ersten Überblick über diesen 
mit Österreich so emotional verbundenen Hafen.

Dr. Herwig BRUN

150 Jahre Cutty Sark – Geschichte einer segelnden Legende
Präamble
Nachdem in vorhergehenden Ausgaben der Ver-
bandszeitschrift DIE FLAGGE bereits über Segelschif-
fe berichtet wurde - so in der Ausgabe 2/3/2018, Seite 
20 über Großsegler als Schulschiff e und in der Aus-
gabe 4/2018 und 1/2019, Seite 9 über die Viermast-
bark „Peking“ – soll nun, einer Anregung von Markus 
Habsburg-Lothringen folgend, über Bauart und Le-
bensgeschichte des Klippers „Cutty Sark“ berichtet 
werden. Dies auch weil das Schiff  vor 150 Jahren ge-
baut wurde und als Museumsschiff  in Greenwich der 
einzige noch existierende Klipper ist.

Bau und Schiff styp Klipper 
Der Londoner Reeder John WILLIS  bestellte 1869 
einen Klipper bei der Werft Scott & Linton in Dum-
barton, Schottland mit einer Tragfähigkeit von 1700 
tdw. Da diese Werft während der Bauzeit ihres ersten 
großen Schiff es in Konkurs ging,  wurde es von der 
Werft William Denny and Brothers am Fluss Clyde fer-
tiggestellt (Heute gibt es noch Denny Brown Schiff s-
stabilisatoren!).  

Das bestellte Schiff  wies folgende Daten auf:
Länge: 85,35 m (über alles) und 58,5 m (zwischen den 
Loten)
Breite: 10,97 m   L/B =  5,333
Tiefgang: 6,4 m
Glattdecker mit Komposit-Rumpf (d.h. Spanten aus 
Eisen, Planken aus Teakholz,  diverse Eisenverstär-
kungen), Unterwasserschiff  mit Muntzmetall (eine 
Messing Art) verkleidet.
Takelung als Vollschiff  mit 3 Masten und 43 Segeln
Segelfl äche: 3000 m²  
Max. Geschwindigkeit unter Segel: 17,5 kn (32 km/h)
Bestes Etmal: 363 sm = 672 km (an einem Tag zurück 
gelegte Fahrtstrecke)

Entsprechend dem Namen war die Gallionsfi gur eine 
Frauenstatue mit „kurzem Hemdchen“ die in einem li-
terarischen Werk aus den Lowland Scots 1791 kreiert 
wurde.

Angelehnt an die Französischen Fregatten, die im 
Amerikanischen Unabhängigkeitskrieg als Blocka-
debrecher dienten, wurden in den USA in der ersten 
Hälfte des 19. Jahrhunderts die „Baltimore“ Klipper 
entwickelt. Sie hatten einen scharf geschnittenen 
Bug mit hohlen Wasserlinien, starke Bodenaufkim-
mung und eine im Verhältnis zur Schiff slänge geringe 
Breite. Die Masten, Stengen und Rahen waren relativ 
groß dimensioniert, was eine hohe Besatzungsan-
zahl erforderte. Betätigungsfeld der Klipper war der 
Transport von Gütern, die schnell ans Ziel kommen 
mussten, etwa Tee, Wolle, Früchte, Post und sogar 
Eis!  In Großbritannien wurden sie dann nachgebaut 
wie auch die Cutty Sark, vgl. Bild 1. 

Tee Reisen von und nach China 
Gebaut wurde die Cutty Sark zunächst nur für einen 
Zweck: Um möglichst schnell begehrten Tee aus Chi-
na nach England zu bringen. Jeden Frühsommer fand 
von China aus eine Wettfahrt statt und das Schiff , 
das mit dem frischen Tee als erstes in der englischen 
Hauptstadt ankam, erzielte nicht nur die besten Prei-
se für die begehrte Ware, sondern brachte es auch 
zu viel Prestige! Eines dieser Tee-Rennen konnte die 
Cutty Sark nicht gewinnen, doch ihre Duelle mit dem 
Klipper „Thermopylae“ aus Aberdeen wurden zur Le-
gende! Auf einer Wettfahrt zurück aus China im Jahre 
1872 lag sie hunderte Seemeilen in Führung, als im 
Sturm das Ruder brach. Der Crew gelang es aber, ein 

Bild 1  Cutty Sark in voller Fahrt (Wikipedia)
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Behelfsruder zu bauen. Diese Leistung gewann zwar 
nicht das Rennen, der Besatzung aber den Respekt 
des maritimen Londons!

Das Schiff  wurde bis 1877 im Teetransport eingesetzt, 
brauchte aber nach Eröff nung des Suez Kanals 1869 
doppelt so lange wie die jetzt eingesetzten Dampf-
schiff e, nämlich 127 Tage über das Kap der Guten 
Hoff nung gegenüber den 60 Tagen der Dampfer 
über Suez. Da im Roten Meer ungünstige Winde vor-
herrschten, nützte der Kanal den Seglern praktisch 
nichts!   

Wolle Reisen von und nach Australien
Das Ende des Teehandels mit Segelschiff en brachte 
Cutty Sark zu einem vorläufi gen Ende und sie wurde 
zum Kohlenschiff  umgebaut. Sie diente Dampfern als 
Depot.  Trotzdem gelang der Cutty Sark das Come-
back!

Das Wollegeschäft in Australien entwickelte sich zur 
Boom-Branche. Kein Dampfer schaff te die Strecke 
von dort nach England ohne Zwischenstopps, was 
Zeit und Geld kostete. Über Cap Horn brauchte  die 
Cutty Sark im Jahre 1885 die Strecke von Sydney 
nach London in 73 Tagen und gewann dieses Klipper 
Rennen! Sie galt nun als schnellstes Segelschiff  des 
Britischen Empire.

Tramp Reisen und Ausbildungsschiff 
Am Beginn des 20. Jahrhunderts war die Zeit der 
großen Segelschiff e weitgehend vorbei,  die Cutty 
Sark wurde 1895 von Portugiesen gekauft und in der 
Trampschiff fahrt (d.h. Reisen von Fall zu Fall je nach 
Ladung, kein Fahrplan) beschäftigt. Neue Namen wa-
ren „Ferreira“ und „Mario do Amporo“. Ihr Zustand 
war schlecht. 1922 lief das Schiff  wegen eines Stur-
mes in Falmouth ein und wurde als Cutty Sark von 
Kapitän Wilfred DOWMAN, der auf ihr als Schiff sjunge 
gefahren war, erkannt.  Er kaufte es in Lissabon den 
Portugiesen ab und restaurierte es mit Unterstützung 
seiner Gemahlin in Falmouth. Dort diente es bis 1938 
als stationäres Ausbildungsschiff .  Als Geschenk der 
Witwe  kam es dann an das Thames Nautical Training 
College in Greenhithe. 

Museumsschiff  in Greenwich
Im Jahre 1954 wurde das berühmte Schiff  auf sei-
ner letzten Seereise in das eigens gebaute Dock in 
Greenwich überführt, wo es ab 1957 als Museums-
schiff  zugänglich ist.

Anfang Oktober 2006 wurde das Museumsschiff  für 
umfangreiche Restaurierungsarbeiten geschlossen, 
um 2009 für das Publikum wieder zu geöff net zu wer-

den. Jedoch kam es am 21. Mai 2007, vermutlich 
durch einen defekten Staubsauger, zu einem Brand, 
bei dem der Schiff srumpf weitgehend ausbrannte.  
Glücklicherweise befand sich etwa die Hälfte der 
Schiff sausrüstung bereits ausgelagert und das zu 
Restaurierungszwecken bereitgestellte Teakholz aus 
dem 19. Jahrhundert war noch nicht verbaut. Auch 
wurde das Eisenskelett durch das Feuer nicht voll-
kommen zerstört.  Die Wiedereröff nung erfolgte am 
25. April 2012 im Beisein von Queen Elisabeth II und 
Prinz Philip, vgl. Bild 2.  

Am 18. Oktober 2014 wurde das Schiff  erneut durch 
einen Brand an Deck stark beschädigt. Derzeit ist die 
Besichtigung jedoch wieder unbeschränkt möglich. 
Durch eine Metall-Glas Konstruktion ist jetzt das Un-
terwasserschiff  geschützt und es ist auch zusätzlicher 
Ausstellungsraum gewonnen worden, vgl. Bild 3.

Zusammengestellt von Dr. Herwig BRUN

Bild 2 Cutty Sark im Trockendock mit Schutzkonstruktion  (Wikipedia)

Bild 3  Überdachter Ausstellungsraum im Trockendock  (Wikipedia)
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Einleitung
Kontakte der Interessengemeinschaft Modell U-Boo-
te Austria mit dem Ö.M.V. gibt es bereits seit 1999, 
seit einem Jahr gibt es intensivere Kontakte. Dies 
führte dazu, dass Präsident HOFMANN gebeten wur-
de, beim Ö.M.V. Stammtisch am 22. März 2019 einen 
Vortrag über den Bau von Modell U-Booten zu halten. 
Dabei wurden auch zwei große U-Boot Modelle ge-
zeigt, siehe Bild 1 am Ende des Artikels.
Da der Vortrag ein Erfolg war, scheint es angebracht; 
den Inhalt dieses Vortrags durch Veröff entlichung in 
DIE FLAGGE in größerem Rahmen bekannt zu ma-
chen.
Dr. Herwig BRUN, Präsident Ö.M.V. 

Der Verein IG-Modell U-Boote Austria
Die (ehemalige) Interessengemeinschaft (IGU) ist seit 
September 2015 ein eingetragener Verein. 

Der Verein IGU-Austria ist ein Zusammenschluss 
von an Modell-U-Booten, historischen U-Booten, 
neuzeitlichen in Dienst befi ndlichen U-Booten, Mu-
seums-U-Booten, Forschungs- u. zivilen-U-Booten, 
sowie U-Booten in allen ihren Varianten, marine-
technischer Anlagen sowie alle zum Thema U-Boot 
gehörenden Aspekte, interessierten Personen. Das 
Ziel dieses Zusammenschlusses ist es, sich bei der 
Ausübung der genannten Interessen gegenseitig zu 
unterstützen und durch Förderung der Interessen der 
einzelnen Mitglieder größere Aktionsmöglichkeiten für 
den Einzelnen und eine tragfähige Basis für gemein-
same Aktivitäten zu schaff en.

Ziele des Vereins sind insbesondere:

� umfassende Darstellung des Modell-U-Boot-
 baues in der Öff entlichkeit

� theoretischer und praktischer Unterstützung von
 Anfängern

� Förderung des U-Boot Modellbaus, die Förderung 
 modellbauinteressierter Jugendlicher, sowie die
 Pfl ege und Ausübung des Modell-U-Boot 
 Hobbys. 

� Zusammenarbeit mit nationalen und internatio-
 nalen maritimen Vereinigungen wie Modellbau-
 vereinen, Marinevereinen und Marineverbänden,
 Museen und Archiven sowie mit Privatpersonen 
 mit maritimen Interesse und/oder Lebenslauf. 

� IGU ist weltanschaulich, politisch, religiös und 
 rassisch neutral. In ihm sind weder weltan-
 schauliche, religiöse, noch parteipolitische 
 Betätigungen gestattet. 

� Erwerb, Restaurierung und Erhaltung von U-Boot 
 Modellen und maritimen Nachlässen

� Gemeinsame Teilnahme an nationalen und inter-
 nationalen Modellbauveranstaltungen im Sinne
 der Vereinstätigkeit, im Besonderen U-Boot-
 treff en, Schaufahren, Ausstellungen und Messen
  zum Thema Modell U-Boote. 

� Anbahnung, Förderung und Vertiefung von 
 Kontakten zu maritim interessierten Personen, 
 Schiff fahrtseinrichtungen sowie zu Vereinen, 
 Verbänden,

� Der U-Boot-Modellbau wird als sinnvolle Freizeit-
 beschäftigung und zum Ausdruck der historischen
  Dokumentation betrieben.

Wie funktioniert der Verein?
Ganz nach dem Motto „eine Hand wäscht die an-
dere“ werden Informationen über Modell-U-Boote 
und deren Vorbilder und Geschichte gesammelt und 
an andere Mitglieder weitergeleitet. Dies geschieht 
durch unsere Infozeitung „Turm ist Raus“ die  drei-
mal im Jahr erstellt und an alle IGU-Mitglieder versen-
det wird. Zum Beispiel werden Berichte über Neues 
am Modellbaumarkt für die U-Bootsparte im In- und 
Ausland, diverse Modell-U-Boot-Treff en und weitere 
Modellbauveranstaltungen, Filme, Bücher, CD-ROMs 
und Modellbaumessen in dieser Infozeitung veröf-
fentlicht und vorgestellt. Aber auch Tipps wie man 
etwas besser machen kann (um Fehler anderer nicht 
zu wiederholen) sowie Tausch-, und Verkaufsseiten, 
fi nden sich in dieser Infozeitung.
Eine weitere Plattform zum Informationsaustausch 
bietet unser Internetforum, welches über unsere 
Homepage zu erreichen ist.

Eine weitere Tätigkeit der IGU-Austria ist die Or-
ganisation von diversen Veranstaltungen wie Mo-
dell-U-Boottreff en (in Neulengbach) sowie verschie-
denste Messeauftritte. Oft nehmen wir auch an 
Schaufahren, Ausstellungen und Wettbewerben an-
derer Vereine im In- und Ausland teil. 
Unsere (ehemalige) Interessengemeinschaft (IGU) ist 
seit September 2015 ein eingetragener Verein. 

Modell U-Boote der Interessengemeinschaft U-Boote
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Die Informationszeitschrift „Turm ist Raus“

Die „Turm ist Raus“ ist in erster Linie eine Kommu-
nikations- und Informationsplattform FÜR Leser VON 
Lesern. Das heißt, dass die Mitglieder der IGU Beiträ-
ge für die Zeitung selbst gestalten, einsenden und zur 
Veröff entlichung freigeben. Bei der „Turm ist Raus“ 
handelt es sich auf keinen Fall um ein Abo-Heft, das 
jeder beziehen kann. Es wird ausschließlich nur an 
unsere Mitglieder versandt.
Um die Porto- und Druckkosten abdecken zu können 
wird ein Unkostenbeitrag eingehoben der jährlich zu 
begleichen ist. Mit dieser Einzahlung wird die Mit-
gliedschaft in der IGU-Austria um ein weiteres Jahr 
verlängert. (Derzeit EUR 25,-/Jahr, gültig für In-und 
Auslandsmitglieder).

Wie funktioniert ein Modell U-Boot?

1. Bootsrumpf
Der Rumpf wird meist aus glasfaserverstärktem 
Kunststoff  hergestellt. Als Bindemittel für das Glasge-
webe (oder -matte) wird entweder Epoxydharz oder 
Polyesterharz verwendet. Es gibt aber auch Modelle, 
deren Rumpf aus Holz in Schichtbauweise gefertigt 
ist und zum Abdichten mit Harz überzogen wird. Sehr 
geschickte Bastler erstellen ein Spantengerippe aus 
Metall und überziehen dieses mit dünnem Kupfer- 
oder Messingblech.

2.  Wie können Modell U-Boote tauchen?
2.1 Hier unterscheidet man zwischen dynamisch und 
statisch tauchenden Modellen. Beim dynamischen 
Tauchen befi ndet sich das Modell in Fahrt und wird 
durch Ruderkräfte unter Wasser „gedrückt“. Das Boot 
ist auf geringen Restauftrieb getrimmt und wird bei 
unterschreiten einer bestimmten Geschwindigkeit 

von selbst wieder an die Oberfl äche gelangen. Beim 
statischen Tauchen wird durch Aufnahme von Bal-
last (Wasser) das Gewicht verändert. 

2.2  Welche statischen Tauchsysteme gibt es? 
Die gängigsten Systeme sind Kolbentanks, Wasser-
pumpen oder Flüssiggas. 

3.   Kolbentank-System

3.1 Der Kolbentank ist ein zylindrischer Behälter, in
 dem über ein Getriebe und eine Spindel mittels 
 Elektromotor ein Kolben bewegt wird. Um die 
 Mechanik zu schonen, sollte der Elektromotor in 
 den Endpositionen des Kolbens auf jeden Fall 
 mittels Mikroschaltern abgeschaltet werden. 
3.2 Dieses System benutzt Tanks, die das Wasser 

 entweder einsaugen oder ausstoßen, wobei sich 
 auf der einen Seite des Kolbens das Wasser 
 befi ndet, auf der anderen die Luft. Auf dieser Seite 
 wird auch das Getriebe und die Motoren für die 
 Kolben untergebracht. Das Problem bei diesem 
 System ist, dass Platz für die Kolbenstange frei
 gelassen werden muss, und die Abdichtung 
 dieser Achse nicht ganz einfach ist.
3.3 Für die Bootsstabilität und Zuverlässigkeit, hat 
 sich dieses Tauchsystem als das Beste und 
 einfachste herausgestellt.
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4.  Zahnradpumpen-System

4.1 Beim Tauchen mittels pumpengelenztem Tank 
 wird in einen geeigneten Behälter innerhalb des 
 Rumpfes mittels Zahnradpumpe Wasser 
 gefördert. Ist der Tank voll, tritt das Wasser aus 
 einem Überlauf wieder in die Umgebung aus. Das  
 Boot ist auf leichten Auftrieb getrimmt und soll bei 
 vollem Tank mit überfl utetem Deck knapp unter 
 der Wasserlinie liegen und wird dann mit den 
 Tiefenrudern weiter gesteuert.

4.2 Zum Auftauchen wird die Zahnradpumpe umge-
 polt und das Wasser wieder aus dem Tauchtank 
 ausgepumpt. Damit Luft nachströmen kann, muss 
 der Ansaugstutzen (Überlauf) über der Wasserlinie 
 liegen.

5. Flüssiggas-System

5.1 Dieses System benötigt einen Ballasttank mit 
 Öff nungen an der Unterseite und ein Servo, das   
 die Entlüftungsdüse, die auf der Oberseite 
 montiert ist, und einen Gastank, dessen Inhalt 
 durch ein Ventil in den Ballasttank gelassen 
 werden kann. Wenn getaucht werden soll, wird 
 das Entlüftungsventil geöff net, wodurch die Luft 
 im Ballasttank ausströmen kann. Dadurch kann 
 Wasser von unten in den Tank fl ießen, wodurch   
 das Gewicht des Systems zunimmt. Wenn die 
 gewünschte Tiefe erreicht wird, wird das 
 Entlüftungsventil geschlossen.

5.2 Soll das Boot wieder auftauchen, wird das Ventil 
 zwischen dem Ballasttank und dem Gastank
 geöff net, wodurch das Gas in den Tank strömt, 
 und das Wasser nach unten hinausgedrückt. Das 
 Gas im Tank sollte einen Druck von 5 bis 7 bar 
 haben.

5.3 Früher wurde das Kühlgas R12 verwendet, 
 dieses wurde aber wegen umweltschädlichen 
 Nebenwirkungen durch das umweltverträglichere 
 Gas HCFC22 ersetzt. Das Problem bei diesem 
 System ist, dass man nie genau weiß, wie oft man 
 noch auftauchen kann, bis der Gasdruck nicht 

 mehr ausreicht. Es ist daher einfach zu tauchen 
 und unten zu bleiben. Ein weiteres Problem ist 
 der Preis von HCFC22, welcher sehr hoch ist. Es 
 kann auch CO2 verwendet werden, aber es 
 kann gefährlich sein, da es einen Druck von ca. 48 
 bar benötigt, um gut zu funktionieren.

6.  Pressluft-System

6.1 Manche Modellbauer rüsten ihr Modell auch mit 
 einem originalgetreuen Presslufttauchsystem aus. 
 Durch den hohen technischen Aufwand (Kom-
 pressor, Drucklufttank, Leitungen, Ventile) ist 
 dieses System eher für größere Modelle geeignet. 

6.2 Allerdings entspricht dieses System in allen 
 Details den originalen Vorbildern und stellt im 
 U-Bootmodellbau die hohe Schule dar.

Welche Möglichkeiten gibt es ein Modell U-Boot 
zu bauen? 
Hier gibt es einige verschiedene Wege - je nachdem, 
wie viel Zeit der Modellbauer aufbringen und Geld in-
vestieren will. Ein einfaches, dynamisch tauchendes 
U-Boot kann man aus den gängigen Baukästen von 
bekannten Großherstellern aufbauen. Wenn es ein 
größeres, mit Kolbentanks statisch tauchendes Mo-
dell sein soll, bietet z.B. die Alexander Engel KG für 
Freunde von historischen oder modernen U-Booten 
einige interessante Modelle an. Die Baukästen sind 
komplett mit Kolbentauchtanks, Steuerelektronik, 
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Antriebsmotoren u.v.m. ausgestattet. Als Krönung 
dazu (mit meist nach oben off enen Kosten) bleibt 
der Eigenbau eines Rumpfes aus GFK im gewünsch-
ten Maßstab. Hier kommt dann oft auch ein maßge-
schneidertes Tauchsystem zum Einsatz.

Wie viel kostet ein solches Modell? 
Ein preiswerter Einstieg ist mit Mini U-Booten um ca. 
EUR 35,- möglich. Die Kosten für den Einstieg mit ei-
nem dynamisch tauchenden Boot liegen mit sinnvol-
ler RC-Ausrüstung bei ca. EUR 500,-.
Für ein statisch tauchendes Boot muss man ca. ab 
EUR 500,- aufwärts rechnen - je nach technischer 

Ausstattung und weiteren Finessen muss man dann 
auch bis ca. EUR 2000-, oder noch mehr investieren. 

Marinereise der MK Prinz Eugen/Ried nach Deutschland

Zeitraum:   Mittwoch, 25.  bis Sonntag, 
  29. September 2019

Mittwoch:   Abfahrt in Vöcklabruck über Ried – 
  Suben – Passau – Regensburg – 
  Ingolstadt – Donauwörth – Nördlingen 
  – Wehrburg Harburg

Donnerstag: Nördlingen (Stadtführung) – Muse
  umsbesuche! – Abtei Neresheim

Freitag: Schiff fahrten: Kehlheim – Donau-
  durchbruch – Weltenburg – Kehlheim
   – Altmühltal – Riedenburg – Kehlheim
   – Befreiungshalle

Samstag: Mittelalterstadt Dinkelsbühl 
  (Stadtführung)

Sonntag:  Rückfahrt Eichstätt – Altmühltal – 
  Regensburg – Ried - Vöcklamarkt

Nähere Auskünfte und Anmeldung durch Kamerad Hans MÜLLER, Tel. 0043 (0) 7682 6519 

Aus den Marinekameradschaften
Bild 1  Erstes Vereinsfahren der vom Verfasser gebauten Boote vom Typ VII C und XXI (Hofmann)

Terminankündigung
12. Internationales Modell U-Boottreff en

14. + 15. September 2019 ab 09.00 Uhr in 
Neulengbach/N.Ö.
Weitere Auskünfte gerne unter hans.hofmann1@aon.at

Hans HOFMANN, Präsident IGU-Austria 
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Ausschreibung des Österreichischen Marine-Verbands (Ö.M.V.) 
für die Aufgabe des Generalsekretärs

Die Position des Generalsekretärs des Ö.M.V. soll zur Verstärkung unserer Gesamt-Aktivitäten  von der derzei-
tigen Personalunion mit dem Präsidenten Dr. BRUN gelöst und von einer eigenen Persönlichkeit wahrgenom-
men werden. Daher schreiben wir diese Stelle folgendermaßen aus:

GENERALSEKRETÄR
In Zusammenarbeit mit dem Präsidenten sind zahlreiche Aufgaben lt. § 17 (1) der Ö.M.V. Statuten 
wahrzunehmen:

� Unterstützung des Verbandspräsidenten bei der Führung der Geschäfte.

� Erarbeitung von Organisationsstrukturen des Verbandes und Kontrolle der Strukturen.

� Leitung der Arbeiten in der Verbandskanzlei entsprechend der vom Präsidium zu beschließenden 
 Geschäftsordnung.

� Führung der Protokolle der Jahresverbandsversammlung und des Präsidiums (und entsprechende 
 Mitarbeit in diesen Gremien).

� Verwaltung des Mitgliederverzeichnisses  und Unterstützung bei der Mitgliedergewinnung.

� Unterstützung der Mitgliedermotivation.

� Weitere Aufgaben nach Vereinbarung im Präsidium

Voraussetzungen:

� Ehrenamtliche, unentgeltliche Tätigkeit, direkte Kosten werden vom Ö.M.V. ersetzt   

� Off en für männlich/weiblich

� Möglichst längere Mitgliedschaft in einer Marinekameradschaft und gewisse Kenntnisse der Vorgänge 
 im Ö.M.V .

� Gute Kenntnisse über EDV und Internet als wesentliches Kommunikationsmittel im Ö.M.V. und mit 
 auswärtigen Stellen,  sowie Eignung zur redaktionellen Mitarbeit bei der Homepage und der Verbands-
 zeitschrift 

� Möglichst Maritimes Grundwissen

� Dienstort WIEN wäre von Vorteil, ist aber nicht Bedingung!

Meldungen beim Präsidenten Dr. Herwig BRUN unter E-Mail hfb@brun.at 
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MK Prinz Eugen, Ried

Ekkehard DICKINGER verstarb am 10. März 2019 im 68. Lebens-
jahr nach längerer Krankheit, jedoch unerwartet. 
Er war ein Kamerad „ohne wenn und aber“ und begeisterter Sänger 
unseres Marinechors mit dem wir, insbesondere in früheren Tagen 
„Sonderchorproben“ am Attersee gestaltet haben. Der Abschluss 
wurde immer mit einer illustren  Stärkung gefeiert.
Seiner Frau und Familie gilt unser ganzes Mitgefühl und wir sind 
traurig, dass er uns verlassen musste, aber auch glücklich und 
stolz mit einem wunderbaren Kameraden ein Stück des Lebens 
gemeinsam gegangen zu sein.

Wolfgang KOLAR, Schriftführer
MK Wiking von 1948, Bruck/Mur

Gottfried GRANDL, Altbürgermeister von Bruck/Mur, geboren im 
Februar 1934, ist am 22. Jänner 2019 mit 85 Jahren verstorben.   
Der Verstorbene war viele Jahre Mitglied der Wiking von 1948 
und darüber hinaus in seiner Amtszeit unser Gönner und Förde-
rer, aber auch der Brucker Vereine insgesamt! 
Wir werden stets sein Andenken bewahren und trauern mit 
seiner Familie!

Elisabeth HONSDORF, Schriftführerin

In Memoriam




