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1 Vorwort


„Oltramar“, der Titel dieses Buches, ist ein Phantasiewort. In Wörterbüchern findet man es nicht, am ähnlichsten ist noch das italienische „oltremare“, was sowohl „Übersee‟ als auch „jenseits des Meeres‟ bedeutet.


„Oltramar‟, diesen Namenszusatz suchte sich mein Urgroßonkel Karl Spetzler aus, als er 1889 in den Adelsstand erhoben wurde. Er hatte zuvor als Kommandant das k.u.k Kanonenboot „Nautilus‟ nach einer 27-monatigen Missionsreise nach Ostasien erfolgreich in die Heimat zurück geführt und war hierfür geadelt worden. Fortan hieß er Karl Spetzler von Oltramar.


„Oltramar‟, dieses Wort umgeht elegant das ähnliche italienische Wort, denn in den Jahren um 1889 waren Italien und Österreich-Ungarn stets Konkurrenten um die Vormacht in der Adria, und da wäre ein italienischer Namenzusatz für einen k.u.k. Seeoffizier unpassend gewesen.


„Oltramar‟, Karl wird diesen Namenszusatz mit Bedacht gewählt haben, denn in ihm klingt die Liebe zum Meer, die Freude an der Seefahrt, die Neugier auf fremde Länder und die Sehnsucht nach der Ferne an. Dies sind Eigenschaften, die nicht nur bei Karl ausgeprägt waren, sondern auch bei seinem Vater, dessen drei Brüdern, seinen eigenen drei Brüdern und einem Cousin, also den anderen acht Männern der Familie Spetzler, über die dieses Buch berichtet.


Hans-Christian Spetzler


Heikendorf, im September 2025









2 Von Dinkelsbühl zum Meer


Neun Spetzlers in der k.k. bzw. k.u.k Kriegsmarine1 und in der zivilen Schifffahrt zwischen 1840 und 1900
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Dinkelsbühl






Seit Anfang des 18. Jahrhunderts lebten die Mitglieder der Familie Spetzler als freie Bürger in Dinkelsbühl, einer ehemaligen Freien Reichsstadt in Mittelfranken. Die Familienväter arbeiteten als Handwerker, so z.B als Schuhmacher, Maurer oder Schlosser, aber auch als Wirte.


Mitte des 19. Jhdt. waren die Spetzlers eine recht große Familie. Offenbar wurde einigen von ihnen nun aber Dinkelsbühl zu eng und es zog sie hinaus in die Welt. Es entwickelten sich mehrere geographisch getrennte Linien2, von denen die hier betrachtete nach Österreich führte. Ahnherr dieser „Österreichischen Linie“ war der 1782 geborene Franz Jacob Spetzler. 1819 heiratete er im Alter von 37 Jahren die 10 Jahre jüngere Josepha Elsasser, mit der er bereits vor der Ehe einen Sohn und eine Tochter hatte. Im Verlauf der Ehe kamen weitere vier Söhne und drei Töchter hinzu. Franz Jacob war wie sein Vater Schlossermeister und lebte bis zu seinem Tod 1846 in Dinkelsbühl. Näheres ist weder über ihn noch über das Schicksal seiner Witwe, die ihn um 33 Jahre überlebte, bekannt.




[image: ]


Franz Jacob Spetzler und seine zur See fahrenden Söhne und Enkel






Vier von Franz Jacobs Söhnen erreichten das Erwachsenenalter. Drei von ihnen - Joseph Carl3, Friedrich und Johann - gingen nach Österreich, um in der jungen, im Aufbau begriffenen k.u.k. Kriegsmarine als Maschinisten zu dienen. Ihnen folgte ihr etwas jüngerer Neffe Carl Max, ebenfalls aus Dinkelsbühl stammend. Franz Jacobs vierter Sohn Joseph fuhr unter österreichischer Flagge auf Handelsschiffen zur See.


In der darauf folgenden Generation fuhren Joseph Carls vier Söhne zur See: Karl, Ferdinand und Emil dienten unter dem Doppeladler, Eduard auf zivilen Segelschiffen.


Bereits weit vor dem Untergang der k.u.k. Monarchie 1918 endete die Geschichte der Spetzlers in der k.u.k. Kriegsmarine. Als letzter ist Emil Spetzler 1900 in den Ruhestand versetzt worden. Er starb 1904. Ihn überlebte nur sein Bruder Karl, der 1910 starb.


Die Spetzler’sche Österreichische Linie besteht aber auch heute noch, und zwar aus der zahlreichen Nachkommenschaft des 1897 nach Deutschland zurückgekehrten Ferdinand Spetzler.


Dazu gehörten und gehören sein Sohn Carl Ferdinand (1878 - 1963), Enkel Hans (1916 - 2008) und Urenkel Hans-Christian (der Autor, Jg. 1947), die alle in den - nun aber deutschen - Marinen gedient haben. Wie man sieht, ist die Liebe zum Meer und der Seefahrt in der Österreichischen Linie erhalten geblieben.





1 Bis zum Ausgleich von 1867 zwischen dem Kaisertum Österreich und dem Königreich Ungarn wurde die österreichische Marine als „k.k. Kriegsmarine“ bezeichnet, danach bis 1918 als „k.u.k. Kriegsmarine“, jedoch wurde mindestens bis 1889 auch noch die Version „k.k.“ benutzt.


2 Heute gibt es verwandte Linien mit dem Familiennamen Spetzler an verschiedenen Orten in Deutschland und den USA, auch in Dänemark und der Schweiz und wer weiß wo sonst noch in der Welt. In Österreich gibt es heute vermutlich keine Nachkommen der dorthin ausgewanderten Spetzlers mehr, jedenfalls sind entsprechende Spuren nicht auffindbar.


3 In diesem Buch tragen drei Personen den Vornamen Carl bzw. Karl. In den verwendeten Quellen, überwiegend den jährlich veröffentlichten „Rangsund Eintheilungs-Listen S. M. Kriegs-Marine‟, finden sich für die gleiche Person unterschiedliche Einträge. Zur Unterscheidung werden hier folgende Namen verwendet:



	 Joseph Carl (*1814), dessen Taufname hier verwendet wird, obwohl sein Rufname Carl gewesen ist,


	 Karl (*1842), der auf den Namen Joseph Carl Ludwig getauft und erst ab ca. 1887 mit „K‟ geschrieben wurde,


	 Carl Max (*1835), getauft auf den Namen Carl Maximilian, aber meist als Carl oder Carl Max aufgeführt.











3 Die Seefahrer






3.1 Joseph Carl Spetzler (1814 – 1861)
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Joseph Carl Spetzler (ca. 1860) als Maschinenbaudirektor in Venedig






Joseph Carl wurde am 6. Juni 1814 als erster Sohn des Franz Jacob Spetzler und seiner Ehefrau Josepha geb. Elsasser in Dinkelsbühl geboren. Dort besuchte er auch die Schule und erlernte von seinem Vater das Schlosserhandwerk.


Etwa ab 1840 war Joseph Carl in Konstantinopel als Maschinist und Inspektor in der Niederlassung der k.k. österreichischen privilegierten „Ersten Donau-Dampf-Schiffahrtsgesellschaft“ (DDSG), später des „Oesterreichischen Lloyd“ angestellt (siehe Kapitel 4.1).


Als die k.k. Kriegsmarine geeignete Bewerber für ihren wachsenden Bedarf an Dampfschiffs-Maschinisten suchte, ließ er sich anwerben und wurde am 17. September 1849 als einer der Ersten in das kurz zuvor neu aufgestellte Seemaschinisten Korps aufgenommen (siehe Kapitel 4.2)


Sein weiterer beruflicher Werdegang ist nicht im Detail bekannt, jedoch hat er zunächst an Bord und später an Land rasch Karriere gemacht.


Im Februar 1852 nahm er als Leitender Maschinist der Schraubendampfyacht „Seemöve“ an einer stürmische Seefahrt des Kaisers Franz Josef von Venedig nach Triest teil (siehe Kapitel 4.3). Bereits am 1. April d. J. wurde er zum Maschinenmeister 2. Cl. befördert.


Offenbar wurde sein Sachverstand so geschätzt, dass er im Herbst 1853 als Mitglied einer hochrangigen Expertengruppe nach England reiste (siehe Kapitel 4.5). Am 1. Juni 1854 wurde er zum Maschinenmeister 1. Cl. befördert.


Auf dem Höhepunkt seiner Karriere wurde Joseph Carl am 1. Oktober 1859 im Alter von 45 Jahren zum Maschinen-Oberingenieur und Maschinenbau-Director am k.k. Seearsenal in Venedig befördert.


Allerdings fand seine dortige Tätigkeit bereits nach zwei Jahren ein trauriges Ende, als er wegen beruflicher Schwierigkeiten freiwillig aus dem Leben schied (siehe Kapitel 4.6).


Joseph Carl Spetzler hinterließ seine Witwe Christiana geb. Albrecht, die ihn um 44 Jahre überlebte, vier Söhne und zwei Töchter.




3.2 Friedrich Spetzler (1820 - 1864)


Franz Jacob Spetzlers zweiter Sohn Friedrich wurde am 28. November 1820 in Dinkelsbühl geboren. Er lernte beim Vater das Schlosserhandwerk und arbeitete in mehreren Maschinenfabriken, ehe er 1850 in den Dienst der k.k. Kriegsmarine trat.


Den Höhepunkt seiner Karriere erlebte er bereits in seinem zweiten Dienstjahr. 1852 diente er als Maschinisten-Untermeister 2. Classe auf dem Dampfer „Volta“ während einer Reise nach Spanien, Portugal und der Levante (siehe Kapitel 4.4). Mit an Bord befand sich der 20-jährige Erzherzog Ferdinand Max, der jüngere Bruder von Kaiser Franz Josef und spätere Kaiser Maximilian von Mexiko.


Seine weitere Dienstzeit verlief ohne besondere Ereignisse. Bis zu seinem frühen Tode diente er als Maschinist auf verschiedenen Kriegsdampfern, vorwiegend an der dalmatinischen Küste.4


Friedrich Spetzler starb am 14. Februar 1864 im Alter von 43 Jahren als Maschinen-Meister 2. Classe in Pola. Er war verheiratet und hatte zwei Söhne.




3.3 Joseph Spetzler (1825 – 1855)


Franz Jacob Spetzlers dritter Sohn Joseph, geboren am 18. Mai 1825 in Dinkelsbühl, starb schon als 30-Jähriger in Triest. Über seinen Lebenslauf ist nur bekannt, dass er Maschinenmeister war, vermutlich aber nicht bei der k.k. Kriegsmarine, sondern in der zivilen Schifffahrt.5


Es sind keine weiteren Spuren von ihm zu finden.




3.4 Johann Spetzler (1830 – 1893)


Franz Jacob Spetzlers vierter Sohn Johann wurde am 15. September 1830 in Dinkelsbühl geboren. Auch er erlernte bei seinem Vater das Schlosserhandwerk, ehe er für einige Zeit bei einem der seinerzeit führenden Hersteller von Dampfmaschinen, der Maschinenfabrik Maudsley in London arbeitete.


Vermutlich von seinen beiden Brüdern Joseph Carl und Friedrich beeinflusst, folgte er ihnen nach Österreich und wurde im Alter von 24 Jahren am 1. Juli 1854 als „Mechaniker aus dem Civil-Stande“ in den Rang eines provisorischen Maschinen-Untermeister 1. Classe in die k.k. Marine übernommen.


Dort diente er zunächst als Maschinist, später als Leitender Maschinist auf verschiedenen Einheiten. 1861 wurde er zum Maschinenmeister 2. Classe befördert, 1871 zum Maschinisten 1. Classe.


Herausragende Ereignisse in seiner Laufbahn waren:




	1864 nahm er als Leitender Maschinist der Fregatte „Radetzky“ am Seegefecht bei Helgoland teil (siehe Kapitel 4.7),


	1866 nahm er, immer noch als Leitender Maschinist der Fregatte „Radetzky“, auch an der Seeschlacht von Lissa teil (siehe Kapitel 4.9),


	1869 diente er als Leitender Maschinist des Raddampfers „Gargnano“, der die kaiserliche Yacht „Greif“ während einer Reise von Kaiser Franz Josef nach Nahost und zur Eröffnung des Suezkanals begleitete (siehe Kapitel 4.11).




1871 nahm er als Leitender Maschinist auf der Schraubenkorvette „Erzherzog Friedrich“ an einer 10-wöchigen Ausbildungsreise mit Zöglingen der Marineakademie ins westliche Mittelmeer teil. Anlässlich eines Besuches in Tunis wurde er dort - vermutlich ohne besonderen Anlass - mit der „dritten Classe des tunesischen Niscian-Istihkar-Ordens“ ausgezeichnet.6


Es folgten weitere Kommandierungen, unter anderem auch 1874 als Leitender Maschinist auf S.M. Yacht „Greif“.7


Ab 1876 war er nicht mehr eingeschifft, sondern beim k.u.k. Seebezirkskommando in Pola „speziell mit der (berwachung der Installationsarbeiten der Maschinen an Bord „Kaiser Max“ betraut“8, einem Panzer - Casemattschiff mit einer Antriebsleistung von 650 PSn.


Johann Spetzler war verheiratet und Vater einer Tochter. Ende 1877 wurde er nach 23 ereignisreichen und interessanten Dienstjahren „als invalid“ in Pola pensioniert. Am 5. November 1893 starb er im Alter von 63 Jahren in Cilli 9.




3.5 Carl Max Spetzler (1835 – 1878)
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Carl Max Spetzler (1875)






Aus der Spetzler’schen Dinkelsbühler Linie folgte ein deutlich jüngerer Cousin den drei Spetzler-Brüdern in die k.k. Kriegsmarine.


Carl Max Spetzler wurde am 1. Januar 1835 in Dinkelsbühl geboren. Ehe er 1861 als Maschinenuntermeister 2. Klasse in die k.k. Kriegsmarine übernommen wurde, war er beim Österreichischen Lloyd in Triest angestellt.


Den größten Teil seiner Dienstzeit bei der Kriegsmarine verbrachte er als Maschinist auf verschiedenen kleineren Schiffen an der dalmatinischen Küste.


Während des Aufstandes der dalmatinischen Bevölkerung von November 1869 bis Juli 1871 an der Bocce di Cattaro10 diente er auf dem Aviso-Raddampfer „Hentzi“. Vermutlich für diesen Einsatz wurde ihm die „Kriegsmedaille“ verliehen, möglicherweise ohne daß „Hentzi“ jemals aktiv an Kampfhandlungen beteiligt war.


Das herausragende Ereignis seiner Dienstzeit war eine Erdumsegelung der S.M. Corvette „Erzherzog Friedrich“ von Mai 1874 bis Juni 1876, an der er als Maschinist 3. Classe teilnahm (siehe Kapitel 4.14).


Carl Max Spetzler starb am 3. Mai 1878 im Alter von 43 Jahren an Bord des Raddampfers „Taurus“ in Konstantinopel. Er war verheiratet, aber schon seit 1870 verwitwet und hinterließ keine Kinder.
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Raddampfer „Taurus“ als Stationsschiff in Konstantinopel








3.6 Karl Spetzler von Oltramar (1842 – 1910)11
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Karl Spetzler von Oltramar






In der nächsten Generation fanden drei der vier Söhne von Joseph Carl Spetzler den Weg in die k.k. bzw. k.u.k. Kriegsmarine.


Karl Spetzler, Joseph Carls ältester Sohn wurde am 22. Februar 1842 in Konstantinopel geboren. Anders als sein Vater und dessen Brüder wurde er nicht Maschinist, sondern schlug 1857 im Alter von 15 Jahren eine Laufbahn als Seeoffizier ein.


Nach fast siebenjährige Ausbildung als Marine-Cadett wurde er im Mai 1864 zum Linienschiffs-Fähnrich befördert und sogleich zum Kommandanten des in Venedig stationierten kleinen Raddampfers „Gorzkowski“ ernannt.


Es folgten eine Reihe kürzerer „Dienstesverwendungen“ auf verschiedenen Einheiten, so wie es damals in der k.k. Kriegsmarine üblich war (und heute undenkbar wäre).


Am 3. Mai 1866 - er hatte gerade eben den Dienst als Artillerieoffizier auf dem Schraubenkanonenboot „Narenta“ angetreten - beteiligte er sich an den Löscharbeiten, als die Fregatte „Novara“ in der Werft in Brand geraten war (siehe Kapitel 4.8).


Wenig später, am 20. Juni 1866 nahm er in gleicher Funktion an der Seeschlacht bei Lissa teil (siehe Kapitel 4.9)


1869/70 diente er als Navigations- und Ausbildungsoffizier auf der Schraubenkorvette „Dandolo“, die während dieser Zeit eine transatlantische Missionsreise - u.a. nach Brasilien und Südafrika - unternahm (siehe Kapitel 4.12). Kurz vor der Reise war er zum Linienschiffs-Lieutenant 2. Cl. befördert worden.


Gleich im Anschluss diente er für fast drei Jahre auf dem Jungenschulschiff „Schwarzenberg“, wofür ihm „die Anerkennung des Reichskriegs-Ministeriums, Marinesektion, für die ersprießlichen Leistungen …. aus Anlaß der günstigenResultate über die Schlußprüfungen der Schiffsjungen“ ausgesprochen wurde. Während dieser Zeit wurde er am 18. April 1872 zum Linienschiffs-Lieutenant 1. Cl. befördert.


Es folgten mehrere Jahre mit den verschiedensten Verwendungen an Bord, so auch mit wachsendem Dienstalter als Gesamtdetailoffizier12 auf mehreren Einheiten. 1879 wurde ihm „der Ausdruck der Allerhöchsten belobenden Anerkennung für die während seiner Verwendung beim Seeminenkommando in Klek geleisteten vorzüglichen Dienste“ bekannt gegeben.


1884/1885 führte er im Range eines Corvettencapitäns, später eines Fregattencapitäns als Kommandant das Kanonenboot „Nautilus“ erfolgreich während einer Missionsreise nach Ostasien (siehe Kapitel 4.16). Wegen dieser herausragenden Leistung wurde er geadelt und durfte sich fortan Karl Spetzler von Oltramar nennen.
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Adelswappen des Karl Spetzler von Oltramar






1887 wurde ihm „in Anerkennung seiner langjährigen, ausgezeichneten und wiederholt belobten Dienstleistung und insbesondere der umsichtigen und erfolgreichen Durchführung seiner Missionsreise in Ost-Asien als Kommandant S.M.S. NAUTILUS“ der Orden der Eisernen Krone 3. Klasse verliehen.


Kurze Zeit später erhielt er „gegen „Erlag der Heiratskaution im Betrage von 12.000 fl.“ die Ehebewilligung, die er umgehend mit Irma von Weltner in die Tat umsetzte.


Es folgten nun mehrere Jahre in der Marinesektion des Kriegsministeriums in Wien, wo er von 1887 bis 1890 Vorstand der für Personalangelegenheiten zuständigen 2. Sektion war.
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Fregatte „Novara‟ in Pola in den 1870er Jahren






Zurück bei der Flotte und inzwischen zum Linienschiffskapitän befördert, kommandierte er in den Jahren 1891 bis 1896 die Fregatte „Novara“, die in ihren letzte Jahren als Artillerieschulschiff diente.


Die „Novara“ war 1850 im Arsenal von Venedig fertig gestellt worden, hatte von 1856 bis 1859 eine viel beachtete Weltumsegelung unternommen und war dann in Triest von einer Segelfregatte zu einer Schraubenfregatte umgebaut worden.


1864 hatte sie Erzherzog Maximilan nach Mexiko gebracht, wo er zum Kaiser von Mexiko gekrönt wurde. 1866 nahm die „Novara“ an der Seeschlacht bei Lissa teil und brachte 1868 den Leichnam des in Mexiko erschossenen Kaiser Maximilian zurück in die Heimat.


Inzwischen technisch völlig veraltet, diente sie in den folgenden Jahren als Ausbildungsschiff für die Zöglinge der Marineakademie, bis sie schließlich zum stationären Artillerieschulschiff in Pola wurde (siehe Kapitel 4.18). 1899 wurde die „Novara“ nach fast 50-jähriger Dienstzeit in der k.u.k. Kriegsmarine abgebrochen.


Die Zeit als Kommandant der „Novara“ wurde mehrfach für einige Wochen oder Monate unterbrochen, in denen Karl andere Schiffe befehligte. Darunter war auch das Kasemattschiff „Tegetthoff“, das 1895 an einem großen Seemanöver in Gegenwart des Kaisers teilnahm.13


Karls Karriere endete abrupt, als 1896 der Kreuzer „Kaiser Franz Joseph I.“ unter seinem Kommando auf Grund lief, woraufhin er vorzeitig in den Ruhestand versetzt wurde (siehe Kapitel 4.20). Eine gleichzeitige Beförderung zu Contre-Admiral ad honores sollte ihm wohl den Abschied versüßen.


Tief enttäuscht wegen dieser seiner Ansicht nach nicht gerechtfertigten und überzogenen Maßnahme zog er sich nach Graz ins Privatleben zurück, blieb aber auch weiterhin beruflich und gesellschaftlich aktiv. So repräsentierte er z.B. 1900 die Skoda-Werke bei der Pariser Weltausstellung (siehe Kapitel 4.24).


1909 wurde er zum Präsidenten des neu gegründeten Militär-Wirtschaftsrates mit Sitz in Graz gewählt. Lange hat der dieses Amt jedoch nicht inne gehabt, denn er starb bereits 1910 im Alter von 63 Jahren in Graz.


Karl Spetzler von Oltramar war verheiratet und Vater eines Sohnes und zweier Töchter.
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Karl Spetzler von Oltramar (ca. 1905)








3.7 Ferdinand Spetzler (1846 – 1903)
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Ferdinand Spetzler






Ferdinand, Joseph Carl Spetzlers zweiter Sohn wurde am 12. August 1846 in Konstantinopel geboren. Nach der Realschule besuchte er von April 1859 bis Oktober 1862 die Maschinenbauschule in Venedig. Während dieser Ausbildung starb 1861 sein Vater. Nach dem Schulabschluss war er sechs Monate als „militärischer Arsenal-Arbeiter‟ im Seearsenal zu Venedig beschäftigt. Es folgten acht Monate bei der Maschinenfabrik von Holt in Triest. Schließlich wurde er im März 1864 als Maschinenwärter in die k.k. Kriegsmarine eingestellt.


Am 9. Mai 1864, also nur knapp zwei Monate später, nahm er als Maschinenwärter auf der Fregatte „Radetzky“ am Seegefecht bei Helgoland teil (siehe Kapitel 4.7).


Er blieb auf der „Radetzky“ bis Mitte Juli 1865 und fuhr danach auf der Panzerfregatte „Drache“ und der Schraubenkorvette „Erzherzog Friedrich“, schließlich als 2. Maschinist auf dem Aviso-Raddampfer „Vulcan“.


Ab Februar 1867, er war nun 21 Jahre alt und zum Maschinenmeister 3. Cl befördert worden, diente er als 5. Maschinist auf der Raddampfyacht „Greif“, die bis August 1868 als Stationsschiff in Civitavecchia, dem Hafen des Kirchenstaates stationiert war (siehe Kapitel 4.10).


Während des Aufenthalts in Civitavecchia lernte er die junge Italienerin Antonietta Montanari kennen und lieben. Da er als junger Maschinist keine Heiratserlaubnis seines Dienstherrn erhalten hätte, ließ er sich zum Ende 1868 von der k.u.k. Kriegsmarine beurlauben und begann eine Karriere in der zivilen Schifffahrt und im Schiffbau. Er verblieb allerdings zunächst im Reservestand der k.u.k. Kriegsmarine, aus dem er erst 1877 austrat.


Ferdinand ging nun nach Bremerhaven, wo er ab Januar 1869 auf verschieden Dampfschiffen des Norddeutschen Lloyd zur See fuhr, zunächst als Maschinist, ab 1871 als Leitender Maschinist. Im gleichen Jahr heiratete er seine Antonietta nach langer Trennung.


Sieben Jahre lang fuhr er insgesamt zur See, meist auf der Strecke zwischen Bremerhaven und New York. 1873 strandete der Passagierdampfer „König Wilhelm I.“, auf dem Ferdinand Leitender Maschinist war, vor der holländischen Küste und musste aufgegeben werden (siehe Kapitel 4.13).


Schließlich gab er aus familiären Gründen - er war inzwischen Vater einer Tochter - die Seefahrt auf. Im August 1876 fand er eine Anstellung als Betriebsingenieur bei der Stettiner Maschinenbau AG Vulcan, einer der führenden Werften in Deutschland. In Stettin vergrößerte sich auch die Familie um weitere vier Kinder. In Anerkennung seiner Leistungen wurde er 1885 zum Oberingenieur ernannt (siehe Kapitel 4.15).


Als 1887 der vom Stettiner Vulcan gebaute Dampfer „Preußen“ während seiner ersten Ostasienfahrt zu einer Reparatur die Werft Cantieri Navali Odero in Sestri Ponente bei Genua aufsuchte, musste Ferdinand sich persönlich um die Angelegenheit kümmern. Dabei kam er mit dem Werftbesitzer Nicolò Odero in Kontakt. Dieser war von dem deutschen Oberingenieur, der noch dazu Italienisch sprach, so angetan, daß er ihn als Technischen Direktor engagierte. 1888 übersiedelte die Familie nach Sestri Ponente und bezog eine geräumige Wohnung am Hang über der Stadt.
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Odero-Werft in Sestri Ponente






Ursprünglich war die Odero-Werft überwiegend im Kriegsschiffbau tätig. Als Anfang der 1880er Jahre diese Aufträge nachließen, verlagerten sich ihre Aktivitäten immer mehr zum Bau großer Handelsschiffe. Frachtschiffe, Passagierschiffe, eiserne Segelschiffe, Flussschiffe und Fährschiffe wurden vom Stapel gelassen, und die Werft erlebte einen bedeutenden wirtschaftlichen Aufschwung.
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Stapellauf des Dampfers „Re Umberto“ in Sestri Ponente (1892)






Ferdinand hatte sicherlich einen erheblichen Anteil daran, aber das ist nicht durch Quellen zu belegen.


In all den Jahren bei Odero ist der Kontakt zwischen Ferdinand und dem Norddeutschen Lloyd nicht abgerissen. Er hatte sich inzwischen in der Schiffbauindustrie einen hervorragenden Ruf erworben, und so war es nicht verwunderlich, dass man ihm bereits 1895 eine herausgehobene Stelle im technischen Betrieb des NDL in Bremerhaven anbot. Er war jedoch noch bis 1897 vertraglich an Odero gebunden, und so konnte er im Einvernehmen mit Nicolò Odero in Ruhe seinen Wechsel vorbereiten.


Im Mai 1897 wurde Ferdinand beim NDL als Oberinspektor mit folgendem Aufgabenbereich eingestellt:


Der technische Betrieb Bremerhaven, welcher unter Leitung eines Oberinspektors steht, umfasst nachstehende Hauptabteilungen: Kontore und Bureaus, Magazine, Kraft- und Lichtzentrale, Maschinenfabrik mit Modelltischlerei und Metallgiesserei, Mechanische Werkstatt, Kesselschmiede, Klempnerei, Tischlerei und Zimmerei, Segelmacherei, Sattlerei, Malerei, Trockendockbetrieb, Versuchsstation, Feuerlöschwesen. 14
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Der Technische Betrieb des NDL (1890)






Er bezog mit seiner Familie eine geräumige Dienstwohnung auf dem Werftgelände15.


Da er nun dauerhaft in Deutschland bleiben wollte, beantragte er 1898 die Entlassung aus der österreichischen Staatsbürgerschaft und nahm die bremische an.


Herausragende Ereignisse in seiner Zeit in Diensten des NDL waren:




	
Die Inbetriebnahme des Schnelldampfers „Kaiser Wilhelm der Große“ im Frühjahr 1898 (siehe Kapitel 4.21),


	die Verweigerung der Abnahme des Schnelldampfers „König Friedrich III.‟ (siehe Kapitel 4.22),


	Bau und Inbetriebnahme des Reichspostdampfers „König Albert‟ 1898 (siehe Kapitel 4.23),


	die Einrichtung einer Schleppmodell-Versuchsanstalt 1900 (siehe Kapitel 4.24).
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Ferdinand Spetzler (1897)






Das Ende seines erfolgreichen Berufslebens kam plötzlich und unerwartet. Im Februar 1900 erlitt Ferdinand Spetzler einen schweren Schlaganfall, von dem er sich nicht erholte und an dessen Folgen er 1903 im Alter von 57 Jahren starb.


In der Presse erschien folgender Nachruf:16


Herr Oberinspektor a.D. Spetzler, der frühere verdiente Leiter des Bremerhavener technischen Betriebes und Begründer der Schiffsmodell-Versuchsstation des Norddeutschen Lloyd, ist in Bremen von den mehrjährigen schweren Leiden, welche seiner Bremerhavener Tätigkeit ein vorzeitiges Ziel gesetzt haben, durch den Tod erlöst worden. Herr Spetzler, welcher bis dahin Direktor der bekannten Schiffbaufirma N. Odero & Co. gewesen war, trat im Jahr 1897 in den Dienst des Norddeutschen Lloyd. Der Name des hervorragend tüchtig und schaffensfreudig gewesenen Mannes wird sicher seinen ehrenvollen Platz in der Geschichte des Norddeutschen Lloyd allezeit behalten.


Ferdinand Spetzler hinterließ seine Frau Antonietta, die ihn nur um vier Jahre überlebte, sowie zwei Töchter und drei Söhne. Die Generation seiner Enkel ist inzwischen verstorben, aber seine Urenkelinnen und Urenkel und deren zahlreiche Nachfahren leben heute größtenteils noch.




3.8 Eduard Spetzler (1851 – 1870)


Eduard Spetzler wurde am 06. Oktober 1851 in Triest als dritter Sohn von Joseph Carl Spetzler und seiner Frau Christiana, geb. Albrecht, geboren.


Als sein Vater am 17. August 1861 starb, war er 10 Jahre alt. Über seine frühe Jugend, insbesondere Schul- und Ausbildungszeiten, ist nichts bekannt.


Offenbar ist Eduard seinem Bruder Ferdinand gefolgt, der im Januar 1869 nach Norddeutschland zog. Jedenfalls heuerte der 17-Jährige am 11. Mai 1869 in Bremen als Matrose auf dem Segelschiff „Christel“ für eine Reise nach New York an.


Am 13. November 1869 heuerte er als Matrose auf der „Mercur“ für eine Reise nach Rangoon an. Während dieser Reise ist er am 06. Juni 1870 „in der Malacca-Straße an Bord des Schiffes Mercur“ an Dysenterie (Ruhr) gestorben.


Näheres ist über sein so früh beendetes Leben nicht bekannt17.




3.9 Emil Spetzler (1855 - 1904)
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Emil Spetzler (ca. 1898)






Emil Spetzler, Joseph Carls vierter Sohn, wurde am 15. Oktober 1855 in Triest geboren. Nach dem Besuch einer Realschule und einer Ausbildung an der Marineakademie in Fiume (heute Rijeka) trat er im Juli 1874 als Seekadett 2. Klasse in die k.k. Marine ein, um wie sein Bruder Karl Seeoffizier zu werden.


Seine Dienstzeit verlief zunächst ohne besondere Höhepunkte. In schneller Folge durchlief er mehrere Land- und Bordkommandos mit zumeist weniger als einem Jahr Verweilzeit, eine für Seeoffiziere in der k.k. Kriegsmarine nicht ungewöhnliche Karriere.


Früh kam er mit der sich gerade erst entwickelnden Torpedowaffe in Kontakt, für die am Ende der 1870er Jahre erstmals spezielle Torpedoboote gebaut wurden. 1880 wurde er zu einem der ersten achtmonatigen Torpedo-Offiziers-Lehrgänge kommandiert, wo mit geschleppten Torpedos geübt wurde, da Torpedoabschussrohre noch nicht entwickelt worden waren.


Da er ein guter und vielseitiger Sportler war, bekam er 1882 einen Fecht- und Turnlehrerkursus, den er „mit vorzüglichem Erfolg“ absolvierte: Er war danach mehrfach als Turn- und Fechtlehrer an der Marineakademie in Fiume18 eingesetzt, insgesamt mit einigen Unterbrechungen 3 ½ Jahre lang.
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Torpedoboot „Krähe“, ein Schwesterboot des „Star“






Die Entwicklung der Torpedowaffe kam recht langsam voran, ebenso die der Torpedoträger. So fuhr Emil erst ab 1887, d.h. noch während seiner Marineakademie-Zeit, als Kommandant auf verschiedene Torpedobooten zur See.


Inzwischen zum Linienschiffs-Lieutenant 1. Classe befördert, stellte er im Mai 1889 als Kommandant das neue Torpedoboot „Star“ bei der bekannten Torpedobootswerft Schichau in Elbing in Dienst. In einer sechswöchigen Seereise überführte er das nur ca. 80 t verdrängende Boot von der Ostsee in den Heimathafen Pola, zweifellos eine anspruchsvolle Aufgabe.


Von August 1889 bis Mai 1890 gehörte Emil, vermutlich als Artillerieoffizier, zum Stab der Corvette „Aurora“ unter dem Kommando von Fregattenkapitän Rudolf Graf von Montecuccoli, dem späteren Marinekommandanten. Das Schiff unternahm in diesem Zeitraum eine neunmonatige Missionsreise nach Ostafrika und Indien (siehe Kapitel 4.17).


Von April 1893 bis Oktober 1894 diente Emil als Gesamtdetailoffizier auf der kaiserlichen Yacht „Greif“19. Herausragendes Ereignis während dieser Verwendung war eine dreimonatige Seereise der Kaiserin Elisabeth ins westliche Mittelmeer und nach Madeira (siehe Kapitel 4.19).
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Linienschiff „Budapest“






Im Mai 1898 wurde er zum Korvettenkapitän befördert. Bei seinem letzten Bordkommando war er für 10 Monate Gesamtdetailoffizier auf dem 5.600 t großen, neuen Linienschiff „Budapest“.


Im Juni 1899 erkrankte er so schwer, daß er zum 1. Februar 1900 in den Ruhestand versetzt wurde. Er wurde nicht wieder gesund und starb am 18. Mai 1904 im Alter von 48 Jahren in Cilli, dem heutigen Celje in Slowenien.


Emil Spetzler war seit 1885 mit Emma (geb. Babel) verheiratet. Ein Sohn starb 1888 bereits im Säuglingsalter, 1894 wurde ihm noch eine Tochter geboren. Es ist nicht überliefert, was aus seiner Witwe und seiner Tochter geworden ist.





4 Aus der „Conduite-Liste über den Maschinen-Meister 2ter Classe Friedrich Spetzler für das Militär-Jahr 1863‟.


5 Es finden sich jedenfalls keinerlei Hinweise auf Joseph in den Ranglisten der k.k. Kriegsmarine („Militär-Schematismus des österreichischen Kaiserthumes“)


6 Der Nischan-el-Iftikhar-Orden (heutige Schreibweise), auch Orden des Ruhmes, war ein Zivil- und Militär-Verdienstorden in Tunesien. Offenbar wurde dieser Orden routinemäßig bei Flottenbesuchen an das besuchende Offizierskorps verliehen, denn auch Karl Spetzler wurde 1870 damit ausgezeichnet (siehe Kapitel 4.12).


7 Es handelt sich hier um die erste Yacht „Greif‟ (1859 – 1892), auf der schon 1867/68 Ferdinand Spetzler gedient hatte (siehe Kapitel 4.10) und mit der Kaiser Franz Josef 1869 zur Eröffnung des Suezkanals gereist war (siehe Kapitel 4.11)


8 Vermerk in der „Conduite-Liste für den Maschinisten erster Classe Johann Spetzler für das Jahr 1876‟


9 Die Stadt Cilli in der südlichen Steiermark heißt heute Celje und liegt in Slowenien.


10 Bucht von Kotor


11 Er wurde 1889 geadelt und hieß fortan Karl Spetzler von Oltramar


12 Der Gesamtdetailoffizier steht im Range direkt unter dem Kommandanten. Dienststellung und Aufgabenbereich entsprechen denen eines 1. Offiziers bei anderen Marinen.


13 Siehe hierzu Anhang 5.4 „Der Kaiser beobachtet ein großes Seemanöver‟


14 Dr. Paul Neubaur, Der Norddeutsche Lloyd – 50 Jahre der Entwicklung 1857 – 1907, Verlag von Fr. Wilh. Grunow, Leipzig 1907


15 Die Wohnung lag im 1. Stock des Hauses mit dem Erker (siehe obige Abbildung). Das Haus wurde im 2. Weltkrieg zerstört.


16 Bremer Courier vom 18. Dezember 1903


17 Merkwürdigerweise wurde Eduard bisher im Stammbaum der Familie Spetzler nicht aufgeführt. Erst im Verlauf der Recherchen zu diesem Buch fanden sich Hinweise auf ihn. Einzige Quellen zu seiner kurzen Fahrenszeit und seinem frühen Tod sind Einträge im „Verzeichnis der See-Leute, welche im Jahr 1869 gemustert haben“ und im „Bremer Seeleuteregister Bd. 16 1837-1873“ sowie eine Sterbeurkunde.


18 Fiume heißt heute Rijeka


19 Dies ist die zweite Yacht dieses Namens (1881 - 1918)









4 Erlebnisse, Episoden, Ereignisse






4.1 Der Oesterreichische Lloyd in Konstantinopel





1841: Joseph Carl Spetzler als Maschinist in der Agentur des Oesterreichischen Lloyd in Konstantinopel
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Anzeige in der Wiener Zeitung (1834)






Die Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft (DDSG), im Jahr 1829 gegründet und in ihrem Einsatzgebiet zunächst nur auf der Donau beschränkt, hatte 1834 mit dem Dampfschiff „Maria Dorothea“ den Linienverkehr von Triest über mehrere Zwischenstationen nach Konstantinopel aufgenommen.
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Dampfschiff „Ferdinand I.“ (ca. 1845)






Später kam das Dampfschiff „Ferdinand I.“ und weitere Einheiten auf der Route über das Schwarze Meer zwischen Konstantinopel und Galacz20 hinzu, einem Hafen an der Donau.


Ab 1837 bediente auch ein starker Konkurrent, der Oesterreichische Lloyd diese Routen mit Dampfschiffen. Als die DDSG in finanzielle Schwierigkeiten geriet, musste sie 1843 auf staatliche Veranlassung ihre Hochseeschiffe an den Oesterreichischen Lloyd verkaufen.


Als Joseph Carl Spetzler im Mai 1841 in Dinkelsbühl heiratete, war er bereits Maschinist der k.k. österreichischen privilegierten Donau-Dampf-Schiffahrtsgesellschaft in Wien.21


Er lebte und arbeitete zu der Zeit in Konstantinopel, wo er als Maschinist in der Reederei-Agentur im Stadtteil Galata angestellt war, und wohin ihm seine junge Frau nach der Hochzeit folgte. Dort wurden auch 1842, 1844 und 1846 die ersten drei Kinder des Paares geboren.
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Konstantinopel: Blick auf Galata






Auch nach dem Verkauf der DDSG an den Oesterreichischen Lloyd blieb Joseph Carl in seiner bisherigen Funktion am Standort Konstantinopel.


Über seine Aufgaben in Konstantinopel findet sich nur ein indirekter Hinweis aus dem Jahr 184622:


Der Hauptagentschaft in Constantinopel haben wir unserem Schiffskapitän Herrn Nikolaus Jacuzzi als Inspector beigestellt, wo derselbe, mit der Hülfe eines beigegebenen Maschinisten, namentlich für alle Schiffsbedürfnisse zu sorgen hat und uns gute Dienste leistet.


Dieser „beigegebene Maschinist“ war mit größter Wahrscheinlichkeit Joseph Carl. Seine Aufgaben dürften denen eines heutigen Reedereiinspektors vergleichbar gewesen sein, nämlich als technischer Ansprechpartner für alle Konstantinopel anlaufenden Schiffe des Oesterreichischen Lloyd zu dienen.


Zu dieser Funktion gehört es, sich um alle Belange der Betriebsbereitschaft und Sicherheit der Schiffe und ihrer technischen Anlagen zu kümmern, um die Planung notwendiger Reparaturen bis hin zum Einsatz von Reparaturfirmen und Monteuren, sowie um die Versorgung der Schiffe mit Betriebsstoffen, Ersatzteilen, Werkzeugen usw.


Joseph Carl lebte und arbeitete in Konstantinopel bis 1849, als er als Maschinist zur k.k. Kriegsmarine wechselte.




4.2 Die Erneuerung der k.k. Kriegsmarine


1849: Joseph Carl Spetzler wird in das k.k. Dampfmaschinisten Korps aufgenommen


Venedig - und damit auch die venezianischen Kriegsflotte - waren 1797 im Frieden von Campo Formio in den Besitz Österreichs gelangt. Obwohl die Lagunenstadt in den Napoleonischen Kriegen wieder verloren ging, bestätigte der Wiener Kongress 1815 den „Status quo ante“. Österreich übernahm die Stadt und verfügte nun wieder über eine Marine. Ein Großteil des Offizierscorps und der Besatzungen war jedoch italienischen Ursprungs und damit nicht unbedingt gegenüber Österreich loyal. Italienisch diente auch weiterhin als Befehlssprache.


Im Zuge der italienischen Freiheitskämpfe 1848/49 wurde Venedig von italienischen Aufständischen besetzt. Auf einigen Schiffen meuterten die Besatzungen, und es kam zu kriegerischen Handlungen bis hin zur Seeblockade Venedigs durch die loyalen Kräfte.


Mit der Wiedereroberung Venedigs 184923 zeigte sich, daß ein grundlegender personeller und materieller Neubeginn der k.k. Kriegsmarine erforderlich war.


Gleichzeitig sollte ein neuer Kriegshafen gefunden werden, um nicht länger an Venedig gebunden zu sein. Die Entscheidung fiel zwischen Triest und Pola, wobei das bis dahin unbedeutende Städtchen Pola die besseren Voraussetzungen für den Ausbau eines Kriegshafens besaß und daher ausgewählt wurde.


Als äußerst kritisch erwies sich die Personalsituation, denn es gab im österreichischen Kernland keine ausreichenden Ressourcen. So versuchte man mit groß angelegten Werbeaktionen Marineoffiziere - auch aus dem Ausland - anzuwerben.


Da sich zeitgleich wegen des Siegeszugs der Dampfmaschine ein Wechsel der Schiffsantriebe vom Segel zum Dampf vollzog, wurden auch viele Maschinisten mit dem entsprechenden Fachwissen gesucht. Unter anderem wurde den Maschinisten, Maschinenwärtern und Heizern des Oesterreichischen Lloyd eine Übernahme in den Dienst der Kriegsmarine angeboten.


Der folgende Text beschreibt die Überlegungen und Maßnahmen zum Aufbau des technischen Personalstammes24.


Die Einstellung von Maschinenpersonal für die k.k. Kriegs-Marine


Vom Schiffsbau-Korps oder Marine-Ingenieur-Korps, wie es bis 1848 genannt wurde, war auch nicht ein Offizier dem Dienste der k.k. Kriegs-Marine verfügbar geblieben. Das Korps hatte seit März 1848 vollständig zu bestehen aufgehört.


Nachdem sich das Arsenal mit sämmtlichen Neukonstruktionen in Venedig, also in Feindeshand befand, war der Mangel an Schiffsbau-Offizieren während des Jahres 1848 nicht besonders fühlbar oder nachtheilig gewesen. Mit der Absicht aber, die „Imperatrice“ und den „Imperatore“ umzubauen25 und neue Kriegsdampfer auf den Stapel zu legen, musste das Bestreben wach werden, einen geeigneten dirigierenden Schiffskonstrukteur zu erhalten. Anfangs 1849 gelang es, den in holländischen Diensten stehenden Konstrukteur Scheffer mit einem für ein Jahr lautenden Kontrakte zu gewinnen. Scheffer leitete dann auch die Umbauten des „Imperatore“ und der „Imperatrice, und von ihm rührten die Pläne zu den beiden Dampfern von 300-pferdekräftigen Maschinen her, welche später die Namen „Lucia“ und „Volta“ erhielten.


Unter seiner Oberaufsicht wurde auch die dänische Kanonenyolle Nr. 1 durch die zu diesem Zwecke berufenen dänischen Schiffbaumeister Petersen und Bonassen gebaut und zwar nach Plänen, welche der Marine-Ober-Kommandant Vize-Admiral Dahlerup persönlich zur Verfügung zu stellen in der Lage war.


Nach der Wiedereinnahme Venedigs machten nun die Schiffsbauten im dortigen Arsenale und jene in Triest („Lucia“ und „Volta“), dann die vielfach nöthigen Reparaturen an den Schiffen, welche die Blokade durchgeführt hatten, es fürder unmöglich, dass Scheffer allein seinem Dienste genügen konnte.


Es that also dringend Noth, Schiffbaupersonale anzuwerben. Vize-Admiral Dahlerup wollte vorerst die leitenden Kräfte aus dem Auslande gewinnen; der Nachwuchs aber sollte aus der Marine selbst in der Art herangezogen werden, dass befähigte Marine-Kadeten auf Staatskosten an nordischen Schiffbauschulen ausgebildet werden sollten. — Dahlerup gab hiefür der Kopenhagener Schiffbauschule den Vorzug, weil diese anerkanntermassen vorzügliche Konstrukteure gebildet hatte und seine persönlichen Beziehungen es ihm hier möglich machen sollten, über Betragen und Fortschritte der nach Kopenhagen zu entsendenden jungen Leute stets unterrichtet zu werden. Uebrigens darf nicht unerwähnt bleiben, dass Vize-Admiral Dahlerup in einem Vorschlage über künftige Organisation des Schiffbau-Korps, den er zu Ende des Jahres 1849 an das Kriegs-Ministerium leitete, schon der Ansicht huldigte, dass die Schiffskonstrukteure der Kriegs-Marine nicht Offiziere und militärisch organisirt, sondern Schiffsbau-Ingenieure mit Beamtensrang sein sollten, weil eben die Natur des ihnen zufallenden Dienstes rein technisch sei und nichts Militärisches an sich habe.


Die geringe Zahl von Dampfschiffen, welche die Kriegs-Marine bis zum Jahre 1848 besass, liess die Frage der Gewinnung von Maschinenpersonale vorerst als von sehr untergeordneter Bedeutung erscheinen. Man hatte getrachtet, für den niederen Maschinendienst als Heizer und Wärter tüchtige und geschickte Arbeiter aus der Marine-Artillerie heranzubilden. Der geringe Bedarf an Maschinenmannschaft war stets auf diesem Wege gedeckt worden; sogar ein zweiter Maschinist (Untermaschinist) war aus der Marine-Artilleriemannschaft hervorgegangen.


Die Auflösung der Marine-Artillerie erschien also auch für den Maschinendienst von bedenklichen Folgen begleitet.


Als Anfangs Jänner 1849 die Absicht reifte, die beiden bis dahin vom Österreichischen Lloyd miethweise überlassenen Dampfer „Imperatrice“ und „Imperatore“ in das Eigenthum der Kriegs-Marine zu übernehmen und sie zu bewaffneten Kriegsdampfern umzugestalten, musste zugleich die Frage ernstlich erwogen werden, woher das für diese Dampfer nöthige Maschinenpersonal genommen werden sollte. Man ergriff den natürlichen Ausweg, die Direktion der Lloyd-Gesellschaft zu veranlassen, dass sie ihren Maschinisten, Wärtern und Heizern, welche auf den genannten zwei Dampfern sich eingeschifft befanden, den (bertritt in die Dienste der Kriegs-Marine gestattete.


Hiedurch war dem dringendsten Bedürfniss des Augenblickes abgeholfen, aber die Stapellegung zweier grosser Dampfer in Triest sowie der Zuwachs an Dampfbooten durch Wiedereinnahme Venedigs mussten daran denken lassen, die Zahl der Maschinisten sowohl, als jene des niederen Maschinenpersonales ausreichend zu vergrössern. Bezüglich des letzteren trachtete man durch Zutheilung von Soldaten der Landarmee, welche vor ihrer Assentirung26 in einer dem Maschinenwesen verwandten Profession - als Schlosser, Schmiede, Metallarbeiter u. s. w. - gearbeitet hatten, eine Aushülfe zu finden. Um erste und zweite Maschinisten dann erste Maschinen-Assistenten (Wärter) zu erhalten, war man gezwungen, neuerlich an die Bereitwilligkeit der Lloyd-Gesellschaft zu appelliren und auch aus dem Zivilstande Mechaniker und Maschinenführer anzunehmen.


Die Aufnahme all dieses höheren Maschinenpersonales geschah im Kontraktswege. Diese Kontrakte wurden auf 3 Jahre abgeschlossen, waren von Seite der Marine im Falle der Unzulänglichkeit der Aufgenommenen jederzeit, von Seite der Letzteren erst nach Ablauf der festgesetzten 3 Jahre lösbar. Den solcherart aufgenommenen Maschinisten war ein Versorgungsanspruch nur für den Fall im Dienste erfolgter Invalidität zugesichert; der Dienst unter allen Umständen, auch vor dem Feinde, war ihnen wohl zur Pflicht gemacht, doch wurden sie nicht auf die Kriegsartikel oder auf besondere Satzungen beeidet. Eine eigens ausgesprochene Rangsstellung mit Einreihung in irgend eine Diätenklasse oder Beamtenstellung war ihnen nicht eingeräumt.


Die Bezüge waren verschieden, je nach der Stellung, die jeder Einzelne erhielt, und nach den Ansprüchen, die er, seiner früheren Verwendung oder Besoldung entsprechend, beim Abschlusse des Kontraktes erheben konnte. Im Allgemeinen erhielten jene, welche Aufnahme als erste Maschinisten fanden, 120 fl. Monatsgehalt, 2 fl. tägliches Schiffskostgeld, am Lande statt des letzteren 20 fl. Zulage, aber keinen Anspruch auf Wohnung oder Quartiergeld; die zweiten Maschinisten 100 fl. Monatsgehalt, 1 fl. Schiffskostgeld und 15 fl. Zulage statt des letzteren bei Dienstesverwendung am Lande. Die Assistenten erhielten 35 - 45 fl. Monatsgeld und die einfache Schiffskostgebühr der Mannschaft, d. i. 20 kr. K. M. täglich.


Unentgeltliche ärztliche Pflege und Verabfolgung von Medikamenten an die Maschinisten, Assistenten und deren Familien war in den Aufnahmskontrakten ebenfalls ausdrücklich stipulirt, nirgends aber ein Pensions- oder Provisions-Anspruch der Witwen und Waisen für den Fall des Todes durch einen Schiffsunfall oder vor dem Feinde, obgleich mehrere der Aufgenommenen bereits verheiratet und Familienväter waren.


Dieses Angebot war offensichtlich so attraktiv, daß sich Joseph Carl Spetzler anwerben ließ und am 16. September 1849 „als Unter-Maschinenmeister 2. Classe zum k.k. Dampfmaschinisten Korps kontraktmäßig aufgenommen“ wurde.


Die Personaldecke war zunächst äußerst knapp. Ende 1849 gehörten lediglich 13 Mann zum höheren Maschinenpersonal:




[image: ]







4.3 Eine stürmische Schiffsreise des Kaisers


1852: Joseph Carl Spetzler als Leitender Maschinist auf der Schraubendampfyacht „Seemöve“


Die ersten Dampfschiffe der k.k. Kriegsmarine wurden mit Schaufelrädern angetrieben. Während andere Marinen auf ihren Schiffen bereits Propellerantriebe einbauten, herrschte beim österreichischen Flottenchef Dahlerup tiefes Mißtrauen gegen die Schiffsschraube, weil sie sich seiner Ansicht nach zu leicht mit Tauen verhedderten und damit zu anfällig für Havarien seien.
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Typischer Schaufelradantrieb mit oszillierender Dampfmaschine (HM Steamer Black Eagle, 1831)
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Schraubendampfyacht „Seemöve“ (ex „Waterlily“, um 1850)






Schließlich kaufte man 1850 aber doch zu Erprobungszwecken eine in England gebaute Dampfyacht mit Schraubenantrieb. Ein zeitgenössischer Bericht beschreibt dieses Ereignis.


Ankauf des eisernen Schrauben-Dampfbootes „Waterlily“ („Seemöve“)27


Die Firma Maudsley mit welcher Schiffslieutenant A. Wissiak in England in Berührung getreten war, bot Mitte Juni brieflich ein ihr gehöriges, eben zu Malta befindliches eisernes Schrauben Dampfboot zum Kaufe an. Auf Antrag des Marine-Ober-Kommandos bewilligte das Kriegs-Ministerium den Ankauf, falls das Schiff den vom Eigenthümer angegebenen Eigenschaften und der geforderte Preis diesen letzteren entsprechend befunden würde. Die hohe Miethe, welche damals für die bei der k.k. Eskadre verwendeten Lloyddampfer bezahlt werden musste, liess es gewiss sehr vortheilhaft erscheinen, einen Dampfer als Eigenthum zu erwerben, welcher den Dienst eines der Lloyddampfer zu übernehmen geeignet war. Am 28 Juni war Vize Admiral Dahlerup in der Lage, den Schiffslieutenant A. Wissiak, vom Maschinisten Rüti begleitet, nach Malta zu entsenden, um das Schiff zu besichtigen, zu erproben und konvenirendenfalls den Kaufvertrag abzuschliessen.


Die Prüfung des Schiffes fiel befriedigend aus. Es war ganz aus Eisen erbaut, hatte 287 Tonnen Gehalt, war 134‘ (engl.) lang, 16½‘ breit, mass 9‘ 2‘‘ im Hohl; die Gesammtkraft seiner zwei Maschinen betrug 50 Pferdekraft, Dampfspannung 10 Pfund per Quadratzoll; Röhrenkessel mit vier Feuern; 60 Kolbenhübe per Minute, zehn Meilen mittlere Fahrt, 24 Tonnen Kohlenfassungsvermögen, stündlicher Verbrauch an Kohle 650 Pfund, Vacuum 27‘‘; die Ausrüstung des Schiffes war eine reichliche, der Zustand des Körpers und der Maschine befriedigend, eine achtstündige Probefahrt hatte gute Resultate ergeben. Schiffslieutenant Wissiak sprach sich in seinem Rapporte, den er nach seiner Rückkunft nach Triest am 5. August erstattete, entschieden für den Ankauf des Schiffes aus. Der geforderte Preis von 3.600 Pfund Sterling erschien mit Rücksicht auf die voraussichtlich noch zehnjährige Brauchbarkeitsdauer des Schiffes angemessen. Wissiak hob besonders hervor, dass das Schiff verschiedenen Zwecken genügen könne, seine innere Einrichtung mit drei bequemen Salons lasse es ebensowohl zu einer Admiralitäts-Yacht geeignet erscheinen, als seine Schnelligkeit für Paket- und Kreuzungsdienst genüge; ein ökonomischer Vortheil liege darin, „dass die nach bestem System zur Propellirung des Schiffes eingerichtete Schraube“ binnen drei Minuten „von der Maschine unabhängig gemacht“ werden könne.


Nach eingeholter endgiltiger Bewilligung des Kriegs-Ministeriums wurde das k.k. Konsulat zu Malta als Vertreter des Marine-Ober-Kommandos ermächtigt, den Kaufvertrag abzuschliessen; die Uebergabe des Schiffes anlangend, wurde bestimmt dass der Eigenthümer dasselbe nach Triest zu stellen habe.


Am 25. September kam die „Waterlily“ in Triest an, wurde am 27. kommissionell übernommen und machte am 29. eine befriedigende Probefahrt. Ein Erlass des Kriegs-Ministeriums vom 11. Oktober bestimmte dass das Schiff den Namen „Seemöve“ zu führen habe. Der Bemannungsstand wurde auf 28 Mann bestimmt.


Es ist nicht bekannt, wann Joseph Carl Spetzler, der ja erst im September 1849 eingestellt worden war, auf die „Seemöve“ versetzt wurde. Sicher ist aber, dass er 1852 als Leitender Maschinist eine denkwürdige Seefahrt mit der „Seemöve“ unternahm, die ihm letzten Endes sogar eine Auszeichnung einbrachte.


Ende Februar 1852 war der erst 21-jährige Kaiser Franz Joseph nach Triest gereist, wo er mehrere offizielle Termine wahrnahm. Von dort brachte ihn am 27. Februar die „Seemöve“ weiter zum nahe gelegenen Muggia, wo er eine Flottenparade abnahm.


Am folgenden Tag brachte ihn der Dampfer „Lucia“ nach Venedig. Die Presse berichtete:


Triest, 28. Februar 185228


Der kurze Aufenthalt Sr Majestät, welcher mehr eine Durchreise war, gestattete keine Veranstaltung von Festen. Gestern wurden der Herr Bischof, der Podesta29 mit den Vice-Präsidenten des Stadtrathes und der Ausschuß des Stadtrathes
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Kaiser Franz Joseph I. (1851)






zur Audienz vorgelassen. Hierauf begaben sich Se. Majestät gegen 10 Uhr Vormittags auf den Molo S. Carlo, wo eine Abtheilung der Marine-Infanterie in Parade aufgestellt war, welche der Kaiser besichtigte, und dann defiliren ließ. Der Kriegsdampfer „Seemöve" brachte dann Se. Majestät zu dem in der Bucht von Muggia ankernden Geschwader. Dieses bestand aus den Fregatten „Novara“ und „Venere“, aus den Corvetten „Diana“, „Carolina“, „Lipsia“ und „Titania“, aus den Briggs „Ussaro“, „Montecuccoli“, „Pilade“, aus der Goelette „Elisabetta“, aus den Penichen „Ecate“ und „Brenta“, aus den Dampfern „Lucia“, „Vulcano“, „Maria Anna“ und „Volta“, zusammen aus 16 Schiffen. Die Schiffe waren mit Flaggen geschmückt und auf den Raaen paradirten die Matrosen. Mit Kanonendonner und Hurrah wurde der Kaiser hier empfangen.


Se. Majestät begaben sich auf alle Schiffe und kehrten erst um 3 Uhr in das Palais der Statthalterei zurück. Nach der Besichtigung der Schiffe hatte auch ein Manöver stattgefunden. Gestern waren der Infant Don Fernando, der Hr. Bischof, die Generäle und Chefs der Behörden an der kaiserlichen Tafel.


Heute Morgens um 5 Uhr reisten Se. Majestät in Begleitung des Hrn. Statthalters an Bord des Dampfers „Lucia" nach Venedig ab. Die Dampfer „Seemöve“, „Marianna“ und „Volta“ folgten. Der „Vulkan“ brachte bereits gestern einen Theil des kaiserlichen Gefolges hinüber.


Von Venedig aus besuchte der Kaiser Padua, Vicenza und Verona, ehe er am 3. März nach Venedig zurückkehrte. Über die am folgenden Tag begonnene Seereise berichtete die Presse:


Triest, 6. März 185230


Die „Triester Zeitung“ bringt folgenden Bericht über die Reise Sr. Majestät des Kaisers.


Als Se. Majestät der Kaiser am 3. Abends auf der Rückkehr von Verona in Venedig anlangten, zeigte sich die Witterung bereits so ungünstig, daß die Fortsetzung der Reise nach Triest sehr bedenklich schien. Dessen ungeachtet befahlen Se. Majestät die Abfahrt der zu Malamocco31 versammelten, aus den Dampfern „Marianna“, „Lucia“, „Vulcan“ und „Seemöve“ bestehenden Flottille, der sich am Morgen des 4. die Dampffregatte „Volta“ mit Sr. Majestät an Bord anschloß. Ohne fernere Weisung abzuwarten, steuerte die als Battistrada32 beorderte „Seemöve“ - welche bei diesem Anlasse ihrem Namen alle Ehre machte - in die offene, stürmisch bewegte See. Da versagte der alte, bewährte Lootse von Malamocco, seiner Pflicht getreu, das Auslaufen der Flotte. Se. Majestät entschied aber nach kurzer Erwägung in bejahendem Sinne, indem, sobald für die Schiffe keine unmittelbare Gefahr vorhanden war, die Ueberzeugung den Ausschlag gab, daß ein wackerer Seemann derlei Bedrängnissen nie ausweichen darf, und zudem das erhebende Beispiel, womit Se. Majestät in der Eigenschaft als Oberbefehlshaber voranging, nothwendig dazu beitragen mußte, dem Pflichtgefühl der Untergebenen die höchste Energie zu verleihen.


Mit bewundernswerther Präzision war alsbald die Kolonne gebildet, und in weniger als einer halben Stunde sah man die fünf Dampfer, wie beim schönsten Exerzirmanöver alliirt, in vollem Kurs nach ihrer Richtung steuern. Das heftige Stampfen der „Seemöve“, die sich unter dem Andränge der entfesselten Elemente ungeduldig bäumte, erweckte jedoch das wohlwollende Bedenken Sr. Majestät und es ward ihr das Flaggensignal gegeben, in den Hafen von Malamocco zurückzusteuern. Da aber die eigenthümliche Bauart dieses kleinen Fahrzeuges die Befolgung der Ordre verhinderte, so wurden die weitern, zur Sicherheit desselben erforderlichen Maßregeln dem Ermessen des Kommandanten anheimgestellt, und man sah die „Seemöve“ noch einige Stunden mit den Wogen kämpfen, bis sie allmälig den Blicken entschwand. Die zu viel kräftigerem Widerstande befähigten Dampffregatten „Volta“ und „Lucia“ bewährten sich dagegen als treffliche Segler, und ebenso folgten „Marianna“ und „Vulkan“ immer in derselben Richtung in angemessenen Entfernungen.


Der brausende Sturm, das schäumende Meer boten ein Schauspiel dar, wie es selbst erfahrenen Seeleuten selten zu Theil wird. Se. Majestät der Kaiser aber erhielt dadurch Gelegenheit, die Entschlossenheit, Kaltblütigkeit und Beharrlichkeit Seiner Kriegsmarine zu prüfen. Der Monarch verließ bis zur sinkenden Nacht keinen Augenblick die Kommandantenbrücke, und der Augenschein gewährte ihm die befriedigende Gewißheit, daß eine Marine, die unter solchen Umständen ihre Aufgabe so wacker zu erfüllen versteht, bei fortgesetztem Eifer nicht ermangeln könne, sich zu gebührender Vollkommenheit heranzubilden.


Am 5. Morgens um 4 Uhr gelang es erst, die Höhe von Salvore zu erreichen; allein die Nordoststürme hinderten das Einlaufen in den Porto Rosa. Ebensowenig war der Steuerkurs gegen Triest zu gewinnen, und Se. Majestät ertheilte daher um so lieber die Erlaubniß, in den Porto Bora bei Rovigno einzulaufen, als es in der Absicht des Monarchen lag, die loyalen Bewohner Istriens durch seinen Besuch zu erfreuen. Ueberall in Istrien wurde der Monarch mit dem größten Jubel empfangen.


…..


(In einem anderen Berichte finden wir die Bemerkung, daß Se. Majestät während der Fahrt auch nicht von dem geringsten Seeleiden befallen waren.)


Die Marineführung, möglicherweise sogar der Kaiser selbst, war von den Leistungen des Kommandanten und des Leitenden Maschinisten der „Seemöve“ so stark beeindruckt, daß beide mit Auszeichnungen bedacht wurden.


Die Wiener Zeitung schrieb darüber33:


Fregattenlieutenant Kohen, Kommandant der „Seemöve“ erhält das Militär-Verdienstkreuz


Se. k.k. Apostolische Majestät geruhten mit Allerhöchsten Befehlschreiben vom 29. März d. J. dem Fregattenlieutenant und Kommandanten des Kriegsdampfers „Seemöve‟, Ignaz Kohen, für die unter schwierigen Umständen mit besonderer Umsicht und Besonnenheit bewirkte Führung des genannten Schiffes während des Seesturmes am 4. d. M. das Militär-Verdienstkreuz allergnädigst zu verleihen.


Joseph Carl wurde bereits am 1. April 1852 zum Maschinenmeister 2. Classe befördert. Da er als Angehöriger des Dampfmaschinisten-Korps Beamter und kein Seeoffizier war, bekam er, übrigens erst drei Wochen nach seinem Kommandanten, eine zivile Auszeichnung, das Silberne Verdienstkreuz mit der Krone.34


Die Wiener Zeitung schrieb darüber35:


Karl Spetzler, Maschinenmeister der„Seemöve“ erhält das Silberne Verdienstkreuz mit der Krone


Se. k.k. Apostolische Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 20. April d. J. dem Maschinenmeister Karl Spetzler der Dampf-Jacht „Seemöve“ in Anerkennung der im Drange der Gefahr in seiner Dienstessphäre an den Tag gelegten Einsicht, Unerschrockenheit und Geistesgegenwart das silberne Verdienstkreuz mit der Krone allergnädigst zu verleihen geruht.
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Silbernes Verdienstkreuz mit der Krone






Während nun aber die „Seemöve“ die Sturmfahrt trotz einiger Schäden glücklich überstand, endete die Fahrt des Kriegsdampfers „Marianna“, der ebenfalls den Kaiser begleitete, in der Katastrophe. Das Schiff ging nach einer Kesselexplosion mit Mann und Maus verloren.36


Eine weitaus kritischere, teils sogar bissige Sicht auf den Zustand bzw. die Zustände in der k.k. Flotte im Allgemeinen und die Ereignisse der Seereise des Kaisers im Besonderen wurde in Deutschland publiziert37:


Was die k.k. Flotte betrifft so sind ihr bei Gelegenheit des von dem jungen Kaiser ganz neuerlich im März 1852 veranstalteten Seemanövers zwischen Venedig und Triest in den östreichischen Zeitungen die höchsten Lobeserhebungen ertheilt worden. Die anderweiten Zeitungen berichten aber, daß nachdem der sehr tüchtige Nordländer Dahlerup und mit ihm die meisten nordischen Offiziere ausgeschieden seien, deren Stellen durch Offiziere von der Landarmee und zum Theil von der Cavallerie ersetzt worden seien: es ist Modesache in der hohen östreichischen Aristocratie geworden, wie in der Cavallerie so in der Marine Dienste zu nehmen.


Graf Bela Hadik vereinigt in seiner Person die k.k. Kämmerer-, Hauptmann- und Corvettencapitainwürde. Der provisorische Obercommandant Graf Wimpffen ist ein Cavallerie-General. Ebenso ist dem Erzherzog Ferdinand Max als Adjutant ein Husaren Rittmeister zugegeben, der zu nicht geringem Staunen der aus Dalmatien und den Inseln stammenden sehr tüchtigen k.k. Matrosen und der anderweiten, namentlich der englischen Seeratten mit Schleppsäbel und mit Sporen auf dem Decke erscheint. Des Erzherzogs schwächliche Gesundheit schneidet die Möglichkeit ab, gefährlichen Seemanövern beizuwohnen.


Ein so gefährliches Seemanöver war das der fünf Kriegsdampfer Volta, Lucia, Vulcan, Seemöve und Marianna 1852 am 4 März, früh sieben Uhr, das gegen den ausdrücklichen Rath des Piloten von Malamocco, der die Ueberfahrt von Venedig nach Triest bei der wüthenden Bora für fast unmöglich erklärte, die militairischen Umgebungen des Kaisers durchsetzten und das den Verlust des einen Schiffe zur Folge hatte: die Marianna, ehemals von Graf Bela Hadik commandirt, verunglückte mit sechsundsechzig Leuten, wahrscheinlich durch Springen des Kessels, indem man, um das Schiff zur Umkehr wenden zu können, übermäßig geheizt hat. Von der hohen Aristocratie befand sich auf der Marianna niemand, der Stab bestand aus lauter Bürgerlichen, ausgenommen den Fregattenfähnrich Julius Baron Kübeck, den ältesten hoffnungsvollen Sohn des alten hochverdienten ehemaligen Hofkammer- und gegenwärtigen Reichsrathspräsidenten.


Der Volta, auf dem der Kaiser, Erzherzog Carl Ferdinand, der Herzog von Parma, Graf Grünne, der erste Generaladjutant des Kaisers und der provisorische Obercommandant der Marine Graf Wimpffen sich befanden, mußte am 5. um neun Uhr früh zu Rovigno landen und die Passagiere den Weg nach Triest zu Lande fortsetzen; der Pilot, welcher bei herannahender Gefahr das Commando hatte übernehmen müssen, ward vom Kaiser nach der Ankunft in Rovigno sofort zum Marinelieutenant befördert.


Es scheint: es fehlte bei dem Geschwader und namentlich auf dem Volta und der Marianna an gediegenen Schiffscommandanten: sie riethen zwar, um dem jungen muthigen Kaiser ihren Muth zu zeigen, zur Ueberfahrt, vermochten aber im Momente der Gefahr die nöthige Geistesgegenwart ihr nicht entgegenzustellen*)38 .


Oben erwähnten Seeratten ist auch befremdlich erschienen, daß das k.k. Marineoffiziercorps fast mehr auf dem Lande in Triest - wo sie als ausgezeichnete Tänzer renommirt sind - anzutreffen sei, als in den in der Regel sehr ruhigen Wellen des adriatischen Meers, über welche hinaus sie ohnedem ihre Dienstpflicht nicht führt.


Die „Seemöve“ blieb noch bis 1854 in Dienst. Dann wären jedoch aufwendige Reparaturen erforderlich gewesen und man entschloss sich, das Schiff aus der Flottenliste zu streichen. 1855 wurde es abgebrochen.


Insgesamt waren die Erfahrungen mit dem Propellerantrieb so positiv, dass er nunmehr anstelle des veralteten Schaufelradantriebes zum Standard für die Neubauten der k.k. Kriegsmarine wurde.




4.4 Eine Missionsreise nach Nordafrika


1852: Friedrich Spetzler als Maschinist auf der Raddampffregatte „Volta“


Die Raddampffregatte „Volta“ war als eines der ersten Dampfschiffe der k.k. Kriegsmarine in Triest gebaut und im April 1851 in Dienst gestellt worden.


1852 diente Friedrich Spetzler als Maschinen-Untermeister 2. Classe auf dem Schiff – möglicherweise, aber das ist nicht belegt, auch schon während jener unseligen Seereise im März 1852, als sich Kaiser Franz Joseph auf der „Volta“ eingeschifft hatte (siehe Kapitel 4.3).
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Raddampffregatte „Volta“






Im Mai des Jahres unternahm die „Volta“ eine Missionsreise, bei der der 20-jährige Erzherzog Ferdinand Max, der nächstjüngere Bruder von Kaiser Franz Joseph, eingeschifft war.


Ferdinand Max war im Oktober 1850 in die Marine eingetreten und 1851 zum Fregattenleutnant befördert worden. Sein weiterer Aufstieg ging rasch vonstatten. Bereits 1852 wurde er zum Linienschiffsleutnant und 1853 zum Korvettenkapitän ernannt. Mit seiner Beförderung zum Contreadmiral am 10.September 1854 übernahm er im Alter von 22 Jahren das Oberkommando über die k.k. Kriegsmarine. In dieser Funktion blieb er, sehr zum Nutzen der Marine, bis zum Jahre 1864.
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Erzherzog Ferdinand Max (1854)






1864 nahm Ferdinand Max die mexikanische Kaiserkrone an und fand 1867 als Kaiser Maximilian I. von Mexiko ein trauriges Ende fern der Heimat.


Anfang Mai 1852 verbreitete die Presse das erste Gerücht über die bevorstehende Reise des jungen Erzherzogs:39


Wie die ,,Tr. Ztg.“ vernimmt, wird Se. kaiserl. Hoheit, der Herr Erzherzog Ferdinand Max, im Laufe der nächsten Tage an Bord des Kriegsdampfers „Volta“, Capitän Wissiak, eine Reise nach Lissabon und Madeira antreten.


Über den Fortgang der Reise berichtete die Presse regelmäßig, wenn auch oft erst mit erheblicher Verzögerung. Dabei ist nicht immer nachzuvollziehen, wann der Erzherzog auf dem Landwege reiste und sich erst später wieder einschiffte. Sicher ist jedoch, dass der geplante Aufenthalt auf Madeira, vermutlich aus Termingründen, nicht stattfand.


14. Mai 1852: Abreise aus Triest40


Se. k. Hoheit Erzherzog Ferdinand Max ältester41 Bruder Sr. Maj. des Kaisers, ist in der Nacht vom 14. d. M. am Bord des Kriegsdampfers „Volta“ von Triest nach dem Oriente abgegangen.


16. Mai 1852: Aufenthalt in Ragusa42


Se. k.k. Hoh. Erzherzog Ferdinand Max, ältester Bruder Sr. Maj. des Kaisers, welcher bekanntlich am Bord des Kriegsdampfers „Volta“ aus einer Reise nach dem Oriente begriffen ist, landete in Gravosa43, und begab sich am 16. d. M, im strengsten Incognito nach Ragusa. Nachmittags lichtete das Schiff die Anker und fuhr südwärts weiter.


Von Ragusa ging es durch den Kanal von Messina zunächst nach Sizilien.


20. bis 23.. Mai 1852: Aufenthalt in Palermo.44


Se. kaiserl. Hoheit, der durchlauchtigste Herr Erzherzog Ferdinand Maximilian hat die Merkwürdigkeiten der Stadt in Begleitung Sr. Exz. des Herrn General-Statthalters besucht, denselben am Bord des k. k. Dampfers „Volta“ zu einer glänzenden Tafel gezogen und am 24sten Palermo verlassen, um die Reise in der Richtung nach Mahon fortzusetzen. Am 27sten ist der „Volta“ auf der Rhede von Mahon angekommen. Nach zweitägigem Stop in Port Mahon auf Menorca erreichte die „Volta“ Mallorca.


29. bis 31. Mai 1852: Aufenthalt in Palma de Mallorca45


Das Journal „El Balear“ meldet die Ankunft der k. k. Dampffregatte „Volta“ in Palma, an dessen Bord Se. kais. Hoheit der durchlauchtigste Erzherzog Ferdinand Max sich befindet. Se. k. k. Hoheit kam von Triest und Mahon, wird in Carthagena und vielleicht in Lissabon und Madera landen und über Malaga nach Triest zurückkehren. Die. Reise Sr. k. k. Hoheit wird 80 Tage dauern. Die Fregatte wurde mit 21 Kanonenschüssen begrüßt. Der durchlauchtigste Erzherzog stieg inkognito ans Land und durchschritt mehrere Straßen der Stadt, deren Autoritäten sich sohin an Bord des Schiffes begaben, um Sr. k. k. Hoheit zur glücklichen Ankunft ihre Glückwünsche darzubringen.
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