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Vorwort


Im gesamten 19. Jahrhundert und bis zum Beginn des Ersten Weltkrieges 1914 gingen Jahr für Jahr Schiffe der österreichisch-ungarischen Kriegsmarine auf längere Auslandsreisen. Herausragende Beispiele sind die 28-monatige Weltumsegelung der Fregatte NOVARA in den Jahren 1857 bis 1859 und die Weltreise der Korvette SAIDA von 1884 bis 1886.


Anders als bei den anderen Großmächten, die sich ihre Kolonien in aller Welt schon längst gesichert hatten, ging es bei diesen „Missionsreisen“ nicht um eine Ausweitung oder Konsolidierung des Macht- und Einflussbereichs von Österreich-Ungarn. Ziel war vielmehr das Repräsentieren der k.u.k. Flagge, die Wahrung handelspolitischer Belange, die Wahrnehmung wissenschaftlicher Aufgaben in Meeresforschung und anderen Naturwissenschaften und nicht zuletzt die Ausbildung der Besatzung.


Über mehrere dieser Reisen wurden offizielle Reiseberichte veröffentlicht, die sich großer Popularität erfreuten. Mehrere dieser Berichte wurden von Jerolim Freiherr von Benko im Auftrage des k.u.k. Kriegsministeriums erstellt, darunter auch einer über die Auslandsreisen der beiden Kanonenboote NAUTILUS und AURORA nach Ostasien in den Jahren 1884 bis 1888.


Das vorliegende Buch ist ein Auszug aus diesem Bericht. Es handelt von der Reise des Kanonenbootes NAUTILUS unter dem Kommando von Fregattencapitän Karl Spetzler, dem ältesten Bruder meines Urgroßvaters Ferdinand Spetzler.
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Fregattencapitän Karl Spetzler


als Kommandant des NAUTILUS


Karl Spetzler war 42 Jahre alt und ein erfahrener Seeoffizier, als er im Juli 1884 mit dem Kanonenboot NAUTILUS sein zweites eigenes Kommando erhielt. Wenig später erhielt er die Order, mit seinem Schiff eine ausgedehnte Missionsreise nach Ostasien durchzuführen. Die Instruktionen für die Durchführung der Reise gaben einen recht detaillierten Rahmen vor, gewährten ihm aber auch genügend Entscheidungsfreiräume. Als für die Sicherheit von Schiff und Besatzung und den Erfolg der Reise verantwortlicher Kommandant hat er diese klug und umsichtig genutzt.


Mit der glücklichen Heimkehr nach 27-monatiger Reise endete für Karl Spetzler die vermutlich schönste Zeit seiner Marinelaufbahn.


„In Anerkennung seiner langjährigen ausgezeichneten und wiederholt belobten Dienstleistung und insbesondere der umsichtigen und erfolgreichen Durchführung einer Missionsreise in Ostasien als Kommandant SMS Nautilus“ wurde ihm gleich nach der Heimkehr der Orden der Eisernen Krone 3. Klasse, und schließlich im September 1889 „mit Allerhöchst unterzeichnetem Diplom der Adelsstand mit dem Prädikate „Oltramar““ verliehen. Er hatte sich diesen Namenszusatz, der an das italienische „oltremare“ (in Übersee) oder „oltre il mare“ (jenseits des Meeres) erinnert, selbst ausgesucht.


Karl Spetzler von Oltramar wurde 1897 nach fast 40-jähriger Dienstzeit in der k.u.k. Kriegsmarine als „Contre-Admiral ad honores“ in den Ruhestand versetzt. Eine ausführliche Vita ist im Anhang V nachzulesen.


Ich wünsche allen Leserinnen und Lesern viel Freude bei der Lektüre dieses Berichts aus einer Zeit, als die Welt noch eine andere und eine Reise nach Ostasien ein richtiges Abenteuer war.


Hans-Christian Spetzler
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Ausgangslage und Mission
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Verfasst von Jerolim Freiherr von Benko, Wien 1892





Das letzte Schiff der k. k. Kriegsmarine, welches eine längere Stationirung in den ostasiatischen Gewässern zurückgelegt hatte, war, wie aus der vorstehenden Einleitung zu entnehmen, das Kanonenboot1 ALBATROS. Vielleicht gehen wir nicht fehl, wenn wir annehmen, dass einem großen Theile unserer Leser die Beschreibung jener Reise noch in frischer Erinnerung steht, welche ALBATROS kurz nach seiner Rückkehr aus den ostasiatischen Gewässern, nach Südamerika, Süd- und Westafrika vollführte.


Ein Schwesterschiff dieses ALBATROS nun, demselben in allem und jedem vollständig gleichend, ist das Kanonenboot NAUTILUS, dessen Reise nach den ostasiatischen Meeren, und dessen zweijährigen Aufenthalt daselbt, wir nun zu erzählen uns eben anschicken. Sowie ALBATROS ist auch NAUTILUS im Jahre 1873 erbaut worden; das Schiff ist ein hölzernes Kanonenboot von 46 m Länge, 8 m Breite, 3.4 m mittlerem Tiefgang und 570 t Deplacement. Die Schiffsmaschine hat 90 nominelle Pferdekräfte, welche eine Leistung von 400 effectiven Pferdekräften indiciren. Als Segelschiff qualificirt, ist NAUTILUS ein dreimastiger Barkschooner.2 Die Bestückung des Schiffes besteht aus zwei gusseisernen Hinterladern des Systems Wahrendorf von 15 cm Caliber, dann einem kleinen bronzenen 7 cm–Geschütze für Landungszwecke oder für den Gebrauch im Boote.


Die Schiffsbemannung bestand zur Zeit des Antrittes der Reise aus 117 Mann. Hievon gehörten 104 Mann den verschiedenen Chargen des Matrosencorps, dem Arbeiter- und Dienerpersonale an; der Schiffsstab war aus folgenden Personen zusammengesetzt:




	Gesammtdetail–Officier3 :





Linienschiffslieutenant August Schweißgut;




	Schiffsofficiere :





Linienschiffslieutenant Victor Freiherr v. Baselli,


Linienschiffsfähnriche Friedrich Grinzenberger,


Rudolf Pajér, Otto Barnert;




	Seekadetten: Alois Ritter v. Pokorny, Ludwig Treitl, Josef v. Wukelliĉ, Jacob Ritter v. Hirtl;


	Fregattenarzt Dr. Alexander Horvanitzky;


	Maschinist 3. Classe Karl Schip;


	Marine Commissariats-Adjunct 3. Classe Rainer Keßlitz.





Zum Commandanten des Schiffes wurde von der obersten Marinebehörde der k. k. Corvettencapitän Karl Spetzler (seither am 1. Mai 1886 zum Fregattencapitän befördert) ernannt. Das Kanonenboot war seit 12. August 1884 in Dienst gestellt4 und der im Mittelmeere befindlichen k. k. Escadre5 einverleibt worden; im Escadreverbande stehend, hatte NAUTILUS die Häfen von Corfu, Argostoli, Milo, Syra und Smyrna besucht.


In der zweiten Hälfte des Monates August 1884 beschloss die leitende Marinebehörde die Entsendung des NAUTILUS nach den ostasiatischen Gewässern.


Die Instruction, welche für diesen Zweck ausgefertigt und dem Commandanten zugemittelt wurde, fasste vorerst nur eine Campagne von der Dauer beiläufig eines Jahres ins Auge; sie bestimmte, dass NAUTILUS die Rückreise aus den ostasiatischen Gewässern mit Benützung des günstigen NO-Monsuns zu vollführen, und somit gegen Ende November 1885 in Aden einzutreffen haben werde. Die nachbenannten Hafenorte sollten während der Campagne berührt werden: Port Said, Suez, Aden, Rangoon, Singapore, Batavia, Bangkok, Saigon, einige Punkte auf Borneo, Manila, Hongkong, Swatow, Amoy, Shanghai, Chefoo, Tientsin; endlich Nagasaki und Yokohama.


Der Schiffscommandant war nicht unbedingt an die Einhaltung der hier gegebenen Reihenfolge der zu besuchenden Häfen gebunden; je nach den Monsunverhältnissen, die nach Erreichung des 90.° östl. Länge angetroffen werden würden, war es dem Fregattenkapitän Spetzler freigestellt, seine Fahrt zuerst nach Rangoon und dann erst durch die Malaccastraße nach Singapore und Batavia zu richten, oder direct gegen die Sundastraße und durch dieselbe nach Batavia zu steuern, und hierauf erst Singapore, und in diesem Falle Rangoon erst auf der Rückreise zu besuchen.


Die politischen Verwicklungen, welche zur Zeit der Ausreise des NAUTILUS zwischen Frankreich und China bestanden6, waren die Ursache, dass noch eine andere Alternative über die einzuschlagende Reiseroute der Entscheidung des Schiffscommandanten vorbehalten wurde. Die Reiseinstruction ermächtigte nämlich den Fregattenkapitän Spetzler, für den Fall, als er in einem der ersten besuchten außereuropäischen Hafenorte in Erfahrung bringen sollte, dass die erwähnten politischen Verwicklungen die Sicherheit der in den chinesischen Vertragshäfen ansässigen Europäer bedrohen, mit dem ihm unterstellten Schiffe direct und ohne jeden Zeitverlust sofort nach Shanghai zu fahren, und sich mit dem Kanonenboote daselbst zur Verfügung des k. u. k. Generalconsulates zu stellen. Die Instruction bestimmte, dass in diesem Falle der k. k. Schiffscommandant zum Schutze der eigenen Staatsangehörigen im engsten Einvernehmen mit dem k. u. k. Generalconsulate vorzugehen, übrigens auch sein Verhalten in Einklang mit dem Vorgehen der Befehlshaber der anderen in den chinesischen Gewässern durch Schiffsabtheilungen vertretenen Mächte zu bringen haben würde. Hiebei war die Anlehnung an die Schiffe oder Schiffsabtheilungen der kaiserlich deutschen Flotte in erster Linie vorgezeichnet.


Für den Fall, als ein beschleunigtes Anlaufen von Shanghai sich nicht als erforderlich herausstellen würde, war der Schiffscommandant übrigens ermächtigt, den Wünschen volle Rechnung zu tragen, welche die k. u. k. Consularfunctionäre in den besuchten Häfen etwa bezüglich des Anlaufens anderer, in der Instruction nicht vorgesehenen Zwischenhäfen zum Ausdrucke bringen sollten. Ausgeschlossen waren vorläufig, eben der politischen Verhältnisse wegen, nur die Häfen an der Küste von Tongking.


Die Bestimmung der Dauer des Aufenthaltes in den einzelnen Häfen wurde im allgemeinen dem Ermessen des Schiffscommandanten überlassen.


Für die Fahrt von Nagasaki nach Yokohama war der Schiffscommandant ausdrücklich ermächtigt, die an Naturschönheiten ebenso reiche, als vom navigatorischen Standpunkte aus interessante Route durch die japanische Inlandsee zu wählen.


Für die Rückreise endlich war, vorausgesetzt, dass die noch zur Verfügung bleibende Zeit dies als zulässig erscheinen lassen sollte, der Besuch von Calcutta oder Bombay und eines der Haupthäfen Ceylons in Aussicht genommen.


Hinsichtlich der zur Vollführung der Reise zu benützenden Bewegungsmittel, gestattete die Instruction dem Schiffscommandanten einen ausgiebigeren Gebrauch der Maschinenkraft, als dies durch das Dienstreglement für die k. k. Kriegsmarine für gewöhnliche Umstände festgesetzt ist. Außer allen jenen Fällen nämlich, in welchen der Schiffscommandant nach den Bestimmungen dieses Reglements berechtigt ist, die Benützung der Schiffsmaschine eintreten zu lassen, war dem Fregattenkapitän Spetzler gestattet, sowohl in den ostasiatischen Gewässern, als im Mittelmeere und in der Adria, bei Windstillen und leichten Gegenbrisen den Dampf zu benützen; ebenso im Rothen Meere in der Region der Gegenwinde; ferner zum Durchkreuzen der Calmengürtel, und endlich überall dort, wo der Natur der Verhältnisse nach eine nicht allzulange Dampffahrt zum Aufsuchen günstigerer Windregionen zweckdienlich erscheinen mochte. Gleichwohl wurde empfohlen, rücksichtlich des Gebrauches der Maschine die gebotene Ökonomie stets im Auge zu behalten.


In Betreff des Zweckes der Aussendung des Schiffes, stellte die Instruction selbstverständlich die Ausbildung des Stabes und der Mannschaft in erste Linie; nächst der Sorge in dieser Richtung wurden aber dem Schiffscommandanten als der Hauptzweck der Mission des NAUTILUS die Wahrnehmungen bezeichnet, „welche in Bezug auf die Handelsbeziehungen der Monarchie zu den besuchten Ländern gemacht werden mochten.”


„Euer Hochwohlgeboren werden trachten“, hieß es in der an den Schiffscommandanten erlassenen Instruction, „alles zu bemerken, was in Beziehung auf commerzielle, handelspolitische und consularische Angelegenheiten geeignet erscheint, den vaterländischen Interessen förderlich zu sein, und hierüber möglichst eingehend Bericht zu erstatten. Des weiteren werden Euer Hochwohlgeboren angewiesen, überall dort, wo Sie mit Schiffen der österr.-ungar. Handelsmarine zusammentreffen, denselben in jeder zulässigen Weise durch Rath und That behilflich zu sein, und deren Interessen auf diese Art möglichst zu fördern.“


„Die Frage der Rentabilität der indo-chinesischen Linien, sowie der dortigen Fracht- und Verkehrsverhältnisse überhaupt, ferner die Frage einer eventuellen Ausdehnung jener Linien des Österr.-Ungar. Lloyd7 zu den chinesischen und japanischen Hafenplätzen, sowie auch die Frage bezüglich des Abschlusses von Cartellverträgen von Seite des Lloyd mit fremden Schifffahrtsgesellschaften, wegen Weiterbeförderung der auf Lloydschiffen transportirten Waren nach Häfen, welche letztere nicht berühren, sind ebenfalls in den Kreis Ihrer Berichterstattung einzubeziehen, und haben Euer Hochwohlgeboren zu trachten, sich diesbezüglich durch die k. u. k. Consularvertretungen, sowie von Seite gewiegter Handelsleute oder aus sonstigen vertrauenswürdigen Quellen, die gewünschten Informationen zu verschaffen.“


Die Details des militärischen Theiles der Instruction können wir hier füglich übergehen; sie betrafen Bestimmungen über Maßnahmen zu intensiverer Ausbildung der Seecadetten und der Mannschaft, die Regelung des Postverkehres zwischen dem Schiffe und der Marinecentralstelle – welcher S. M. Schiff NAUTILUS für die Dauer der Mission direct untergeordnet wurde – dann eine Reihe von Anordnungen, welche die Aufrechthaltung eines günstigen Gesundheitszustandes unter der Schiffsbemannung zum Zwecke hatten, und den Schiffscommandanten ermächtigten, zu gesicherter Erreichung dieses wichtigen Zweckes, in gewissen administrativen und disciplinären Einrichtungen, nach Maßgabe der klimatischen und sonstigen Umstände, von den im allgemeinen gütigen Dienstvorschriften von Fall zu Fall abzugehen.


Aus dieser kurzen Wiedergabe der Instructionen, mit welchen der Commandant S. M. Schiffes NAUTILUS seine Mission nach den ostasiatischen Gewässern antrat, werden die Leser der vorangegangenen Beschreibungen der Reisen S. M. Schiffe ZRINYI, FRUNDSBERG und ALBATROS entnommen haben, dass sich die dem k. k. Fregattenkapitän Spetzler mitgegebenen Anweisungen in keinem wesentlichen Punkte von den für die transoceanischen Missionen der Schiffe der k. k. Kriegsmarine üblichen Instructionen entfernten.


Wir wollen somit ohneweiteres an die thunlichst kurzgefasste Erzählung des Verlaufes der Reise selbst schreiten, welche S. M. Schiff NAUTILUS am 20. October 1884 von Smyrna aus antrat, und von welcher das Schiff, infolge einer später beschlossenen weiteren Erstreckung von dessen Missionsdauer, erst am 18. Jänner 1887 in Pola zurück war. Dabei wollen wir uns auf die einfache chronologische Anführung der Fahrten des Schiffes von Hafen zu Hafen, und Erwähnung der Umstände beschränken, unter welchen diese Fahrten stattfanden; ebenso soll rücksichtlich der Aufenthalte in den einzelnen Häfen nur der erwähnenswerteren Vorkommnisse gedacht werden, welche das Schiff oder dessen Bemannung betrafen. Die Ergebnisse der gemachten Beobachtungen in den von den Reise-Instructionen gekennzeichneten Richtungen, sollen hingegen von den trockenen, und wie wir gerne zugestehen, für nichtmaritime Leser ziemlich interesselosen Reiseschilderungen im engeren Sinne getrennt, erst im weiteren Verlaufe dieses Werkes, selbständig zur Darstellung kommen.





1 „Kanonenboot - kleinste Classe getakelter Kreuzer (weniger als 6 Geschütze).”


Anm. d. Hrsg.: alle folgenden Erläuterungen maritimer Ausdrücke in „Anführungszeichen” entstammen dem Buch „Die k. u. k. Kriegsmarine” von Alfred Freiherr von Koudelka


2 „Barkschooner – Segelschiff mit drei Masten, der vorderste trägt Raasegel, die beiden anderen tragen nur Gaffelsegel.” - so die Definition bei Koudelka. Tatsächlich aber trug NAUTILUS an Fock- und Großmast jeweils drei Rahsegel (siehe auch Fotos im Anhang III).


3 „Gesammt-Detail-Officier - der dem Schiffs-Commandanten im Range nächste Seeofficier” (entspricht dem Ersten Offizier anderer Marinen)


4 Die Schiffe der k. u. k. Kriegsmarine wurden während des Winters in einen Reserve-Status gesetzt. Im Frühjahr oder anlassbezogen (das ist hier offensichtlich der Fall) erfolgte dann eine erneute Indienststellung.


5 „Escadre – Vereinigung einer größeren Anzahl von Kriegsschiffen unter gemeinsamem Oberbefehl.”


6 Der Chinesisch-Französische Krieg wurde von August 1884 bis April 1885 zwischen dem Chinesischen Kaiserreich und der Dritten französischen Republik ausgetragen. Durch den Friedensvertrag vom Juni 1885 erhielt Frankreich das uneingeschränkte Protektorat über Tonking (den nördlichsten Teil von Vietnam).


7 Der Österreichisch-Ungarische Lloyd mit Sitz in Triest war damals die größte Schifffahrtsgesellschaft Österreich-Ungarns. Nach Ende des Ersten Weltkrieges ging er in italienischen Besitz über und wurde als Lloyd Triestino weiter betrieben. 2006 wurde die Reederei in „Italia Marittima“ umbenannt.




Von Smyrna über Port Said


nach dem Rothen Meere und Aden.8


Am 19. October wurde S. M. Schiff NAUTILUS förmlich aus dem Verbande der im Hafen von Smyrna9 liegenden k. k. Escadre entlassen, und noch am selben Tage wurde die erforderliche Ergänzung der Kohlen- und Lebensmittelvorräthe vorgenommen, um am folgenden Tage ohne jeden Zeitverlust die angeordnete Reise nach der ostasiatischen Station antreten zu können.


Am 20. October in den Morgenstunden wurden die letzten Vorbereitungen zum Seeklarmachen des Schiffes getroffen und der Commandant beschloss, den wehenden frischen und günstigen NO-Wind zum Auslaufen unter Segel zu benützen, ohne die Schiffsmaschine in Anspruch zu nehmen.


Man durfte es an Bord des NAUTILUS als günstiges Omen für den Verlauf der bevorstehenden Campagne auffassen, dass das Manöver des Untersegelsetzens, unter keineswegs bequemen örtlichen Verhältnissen, so brillant durchgeführt wurde, dass der k. k. Escadrecommandant dem auslaufenden NAUTILUS das ehrende und nur in sehr seltenen Fällen zur Anwendung gelangende Signal „Man belobt das Manöver“ als Scheidegruß mit auf den Weg geben konnte. Auf Bootslänge unter dem Heck des k. k. Flaggenschiffes passirend, tauschte die Bemannung des NAUTILUS mit jener des Flaggenschiffes kräftige Hurrahgrüße, und als man an der französischen Fregatte VENUS vorüberkam, tönten die Klänge des altehrwürdigen österreichischen Kaiserliedes zum Abschiede herüber. In gehobener Stimmung verließ die Bemannung des NAUTILUS den Hafen von Smyrna und die daselbst mit den Schiffen der k. k. Escadre zurückbleibenden Kameraden.


Der günstige NO-Wind, mit welchem NAUTILUS ausgelaufen war, blieb dem Schiffe auch während des ersten Theiles seiner Fahrt treu, so dass der Commandant trotz der sehr dunklen Nacht den Weg durch den Canal von Chios wählte. Um die Mittagsstunde des 21. befand sich das Schiff schon bei der Westspitze der Insel Nikaria, von wo der Curs gegen das Westende der Insel Kos gesetzt wurde. Mit der Richtung nach noch günstigen, aber allmählich abflauenden Brisen hatte man um die Mittagsstunde des 22. die westliche Spitze dieser letztgenannten Insel passirt.


Hier begannen die Windverhältnisse sich zu Ungunsten der Fahrt zu ändern; schon im Laufe des Nachmittages drehte der Wind über NW nach WSW; als das Schiff um 8 Uhr abends auf die Höhe von Tilo gelangt war, setzte auffrischender SO-Wind ein. Im Laufe der Nacht wurde gegen diesen conträren Wind aufgekreuzt; als derselbe aber während der Morgenwache des 23. die Stärke 7 erreichte und böigen Charakter annahm, beschloss der Schiffscommandant, das unter diesen Umständen nutzlose weitere Auflaviren10 aufzugeben, und zur Schonung der Takelage und des Schiffes den nahe gelegenen Hafen Tristoma auf der Insel Scarpanto11 anzulaufen. Nach dreistündiger Dampffahrt wurde dieser enge, vollständig öde Hafen um 3 Uhr nachmittags erreicht.


Die Einfahrt in diesen Hafen hat nur eine Breite von 170 engl. Fuß12, welche noch außerdem durch ein kleines Riff verengt wird. Die hiedurch bedingte Schwierigkeit des Einlaufens wird durch den Umstand noch vermehrt, dass man sofort nach Passirung der Einfahrt eine sehr scharfe Wendung vollführen muss, um den als Ankerplatz wählbaren Punkt des Hafens zu erreichen. Die nautischen Verhältnisse des Ankerplatzes selbst sind auch nichts weniger als günstige; denn obschon der Hafen nach der Configuration des Landes als vollkommen gegen alle Winde geschützt erscheint, so greifen doch die SO-Böen mit sehr großer Gewalt durch. Fregattenkapitän Spetzler sah sich veranlasst, das Schiff nicht allein vor zwei Anker zu legen, sondern außerdem noch Landfesten13 an beide Ufer des Hafens ausbringen zu lassen.


In den Morgenstunden des 25. hatte sich das Wetter etwas aufgeheitert und das Barometer zeigte bei nachlassendem Winde eine steigende Tendenz. Fregattenkapitän Spetzler beschloss demnach die Reise fortzusetzen, da ein günstiger Umschlag des Windes zu erwarten stand.


Nachdem man zuerst die enge Ausfahrt sorgfältig ausgelothet hatte, wurde um 9h 40m unter Dampf ausgelaufen. Als ein Seeraum von etwa 10 Meilen gewonnen war, wurden die Segel beigesetzt, und die Maschine abgestellt; dem noch immer wehenden SO-Winde folgte bald SW- und dann NNW-Wind, unter welchem das Schiff guten Weg im Curse machte.


Vom Mittag des 26. bis zum Mittag des 27. wurde die größte Wegstrecke während der bisherigen Reise, nämlich 148.7 Meilen, zurückgelegt.


Auch während der Dauer der nächstfolgenden 24 Stunden legte das Schiff noch unter günstigem Winde eine ansehnliche Wegstrecke zurück; gegen Mittag des 28. aber drehte der Wind zuerst nach SW, und ging bald in flauen, der Fahrtrichtung entgegengesetzten SO-Wind über. Vor Sonnenuntergang des 28. befand sich das Schiff mit einer Fahrt von kaum einer Meile in 31° 54' Nordbreite und 31° 59' östlicher Länge; das Loth zeigte eine Wassertiefe von 49 Faden14. Der Schiffscommandant benützte diese Umstände, um das Auswerfen des Schleppnetzes anzubefehlen; nach einiger Zeit wurde das Schleppnetz eingeholt, brachte aber so gut wie gar keine Ausbeute zutage.


In den Morgenstunden des 29. frischte der hiehin flaue Gegenwind etwas auf, und es wurde demnach die Maschine in Gebrauch genommen, um die kurze nach Port Said zurückzulegende Strecke unter Dampf zu fahren. Um 4 Uhr nachmittags lag das Schiff im Ismail-Bassin vierkant vertäut15.


Port Said16. Man fand im Hafen außer dem egyptischen Stationsschiffe SAKHA (BLITZ) noch die englische Panzerfregatte ALEXANDRA. Noch bevor NAUTILUS einen Anker geworfen hatte, kam ein Boot von der ALEXANDRA zur Begrüßung an Bord; bald darauf fand die übliche Becomplimentirung von Seite der SAKHA statt.


Am folgenden Morgen erstattete Fregattenkapitän Spetzler den Commandanten der eben genannten fremden Schiffe, sowie dem österr. -ungar. Consul zu Port Said seine officiellen Besuche. Der Commandant des ägyptischen Schiffes, Linienschiffskapitän Privileggio, ein gebürtiger Rovignese, welcher die österreichische Staatsbürgerschaft trotz seines Dienstverhältnisses zur egyptischen Regierung beibehalten hatte, empfing den Commandanten des NAUTILUS in besonders auszeichnender Art, und gab demselben in der bereitwilligsten Weise die erbetenen Aufschlüsse über die ägyptische Marine, in welcher er schon seit 14 Jahren diente. Auch erhielt Fregattenkapitän Spetzler vom Linienschiffskapitän Privileggio schätzbare Daten über die navigatorischen Verhältnisse des Rothen Meeres.


Commandant des englischen Kriegsschiffes war Kapitän H. Rawson; auch dieser Schiffscommandant empfing den Fregattenkapitän Spetzler mit ganz besonderer Freundlichkeit. Er ließ in seinen Gesprächen zu wiederholten Malen hervortreten, dass nicht nur er allein, sondern auch sein gesammter Schiffsstab mit wahrer Begeisterung an ihren kurze Zeit zuvor stattgehabten Aufenthalt in den österreichischen Küstenplätzen zurückdenken, und erklärte, dass es sein sowie seiner Officiere dringendster Wunsch sei, die ganz besondere Gastfreundschaft, die sie in den österreichischen Häfen genossen hatten, jetzt gelegentlich der Anwesenheit des NAUTILUS thunlichst zu erwidern. Als nun Kapitän Rawson erfuhr, dass NAUTILUS nur zwei Tage in Port Said verbleiben sollte, sandte er noch am selben Tage eine Einladung an den Commandanten und den gesammten Schiffsstab des NAUTILUS zu einem auf der ALEXANDRA abzuhaltenden Diner. Der Schiffscommandant des NAUTILUS konnte zwar für seine Person diesem auf das glänzendste arrangirten Feste nicht beiwohnen, weil er in der Zwischenzeit eine Einladung des k. u. k. Consuls angenommen hatte; aber der gesammte dienstfreie Stab des NAUTILUS – allerdings nur fünf Personen stark, da zwei Officiere, zwei Seecadetten und der Schiffsarzt die günstige Gelegenheit wahrgenommen und sofort benützt hatten, einen Abstecher nach Cairo zu unternehmen – leisteten der freundlichen und in besonders ehrender Weise ergangenen Einladung des Stabes der ALEXANDRA folge.


Beim Anbordkommen wurden die Herren des NAUTILUS vom Commandanten und dem ganzen Schiffsstabe der ALEXANDRA an der Fallreepstreppe empfangen, und dem Diner, welches in der Officiersmesse statthatte, präsidirte der Commandant der ALEXANDRA. Die Schiffsmusik der ALEXANDRA zeichnete sich während des Diners durch Vorführung nationaler Weisen aus; unzählige Toaste auf das Gedeihen unserer Flotte, auf die Prosperität unseres Staatswesens und unserer Nationen wurden ausgebracht, und alle diese Tischreden, die wahre Begeisterung weckten, wurden auch – wie der Schiffscommandant berichtet – bestmöglich erwidert.


Der Schiffscommandant benützte den zweitägigen Aufenthalt, um zum Zwecke der Sammlung der erwünschten Daten commerzieller Natur, alle in Port Said ansässigen österreichischen Firmen zu besuchen; über sein Ersuchen begleitete der k. u. k. Consul Herr von Reglia den Commandanten auf dieser Tournée. Außerdem besuchte der Schiffscommandant das Arsenal der Suezcanalgesellschaft, und zwar unter Führung des Hauptagenten dieser Gesellschaft, Herrn Thévenet; auch der technische Director dieses Etablissements, Herr Savignac, ließ es sich angelegen sein, den Fregattenkapitän Spetzler bei dem Rundgange durch das Etablissement zu begleiten, und ihm die erwünschten Aufschlüsse und Erklärungen persönlich zu geben.


Für die Fortsetzung der Reise wurden während des kurzen Aufenthaltes in Port Said die Vorräthe an Lebensmitteln und an Kohlen completirt; von dem letzteren Materiale sah sich der Schiffscommandant veranlasst, über die in den Depots fehlenden 12 t noch 4 t im Kesselraume und 19 t auf Deck stauen zu lassen, da er in Erfahrung gebracht hatte, dass in Port Said der Platzpreis der Steinkohle eben ein günstigerer sei als in Suez, Djeddah oder Aden. Kapitän Rawson theilte nämlich dem Fregattenkapitän Spetzler die Lieferungsbedingungen mit, unter welchen die englischen Kriegsschiffe an diesen Orten von den bezüglichen Lieferanten die Steinkohle erhielten; die Preise waren per Tonne 24 sh. für Port Said, 86 sh. für Suez, 43 sh. für Aden und 48 sh. für Djeddah. NAUTILUS ergänzte seinen Kohlenvorrath bei der Agentie des Österr.-ungar. Lloyd und verließ, nachdem 45 t Cardiffkohle eingeschifft worden waren, den Hafen mit 89 t guter Kohle an Bord.


Die Canalfahrt wurde am 1. November um 10 Uhr vormittags angetreten, nachdem zuvor der Preis für die Canaldurchfahrt erlegt worden war. Bekanntlich richtet sich der Preis für die Canaldurchfahrt nach der Größe, d. i. nach dem Tonnengehalte des Schiffes; zur Zeit der Durchfahrt des ALBATROS war 10 Frcs. der Preis, welcher per Tonne zu entrichten kam. Zur Ermittlung jener Tonnenzahl, welche als Grundlage der Preisberechnung angenommen wird, kommen aber zuerst die gesammten Räume für die Maschine, die Kessel, die Kohlendepôts und auch die gesammten Wohnräume in Abschlag; für NAUTILUS ergab sich ein Rest von 271.68 t, welche als Basis für die Bemessung der Canalgebür angenommen wurden. Zuzüglich der Lotsungsgebür hatte NAUTILUS 2727.67 Frcs., Gold, zu entrichten.


Die Canalfahrt des NAUTILUS war eine ziemlich langwierige wegen der ansehnlichen Zahl der während derselben begegneten Schiffe, denen jedesmal durch Vertäuen an den Ausweichstellen aus dem Wege gegangen werden musste. Man brauchte von Port Said bis zum Vertäuungsplatze vor dem Hafen Ibrahim (Suez) ganze 46 Stunden. Zweimal war im Canale übernachtet worden; das erstemal auf 29.5 Meilen von Port Said, das zweitemal nahe an dem Ausgangspunkte aus den Bitterseen, 14 Meilen von Suez. Man hatte folgende Handelsschiffe während der Canalfahrt begegnet:


Englischer Flagge: LIGURIE, PORT DARWIN, SUSSEX, VILLAGRAM und SARPEDON; französischer Flagge: SARAMANG, CANTON; holländischer Flagge: PRINCESS MARY. In gleicher Richtung mit NAUTILUS, unmittelbar hinter diesem Schiffe, passirte den Canal das englische Kanonenboot FALCON, welches in Port Said zur selben Zeit angekommen war, zu welcher NAUTILUS sich schon zur Einfahrt in den Canal anschickte. FALCON war für Suakin17 bestimmt, und hielt sich sowie in Port Said auch in Suez gar nicht auf, sondern setzte schon am Nachmittage des 3. November, an welchem Tage das Kanonenboot zu gleicher Zeit mit NAUTILUS um 10 Uhr vormittags in Suez angekommen war, die Reise nach dem genannten Hafen fort.


Suez18. Im Hafen von Suez liegend fand man die englischen Kanonenboote BITTERN und MYRMIDON. Das erstere Schiff war Stationsschiff, das letztere hingegen hatte die Aufgabe, Vermessungsarbeiten im Rothen Meere vorzunehmen. Außer diesen beiden Kriegsfahrzeugen lag noch das englische Transportschiff MALABAR hier vor Anker; dieses Schiff hatte Truppen von Bombay gebracht, und hielt eine 24stündige Quarantaine ab, bevor es seine Fahrt durch den Canal nach England fortsetzen durfte.


Mit den Commandanten der genannten englischen Kanonenboote wurden die üblichen Höflichkeitsvisiten ausgetauscht; der k. u. k. Viceconsul und Lloydagent, Herr August Margutti, fand sich bald nach der Ankunft des NAUTILUS an Bord dieses Schiffes ein, um dem Schiffscommandanten seine Dienste anzubieten. Der genannte Consularfunctionär, welcher kurze Zeit zuvor Schwiegersohn des Hauptagenten der Suezcanalgesellschaft geworden war, stellte dem Fregattenkapitän Spetzler am folgenden Tage einen kleinen Dampfer zum Besuche der Stadt Suez zur Verfügung. Man benützte diese Fahrgelegenheit, um die wenig Interesse bietende kleine Stadt zu besuchen, und zugleich machte der Schiffscommandant seinen officiellen Besuch beim Chef der dortigen politischen Behörde, dem Untergouverneur Mohamed Rashid Bey. Diese Entrevue verlief unter den im Oriente so sehr gang und gäben überschwänglichen Höflichkeits- und Freundschaftsbezeigungen; dieselben fanden ihre vollwertige Fortsetzung, als der Untergouverneur mit Gefolge am folgenden Tage – dem 5. - den Besuch des Schiffscommandanten an Bord des NAUTILUS erwiderte. Das schön gehaltene Schiff bot hier dem Gouverneur Gelegenheit, von der gewöhnlichen Phraseologie allgemeiner Hochschätzung, Freundschaft und Sympathie, auf die enthusiastischeste Bewunderung des Schiffes, der Waffen, der Maschine, der Boote, der Mannschaft u. s. w. abzuweichen.


Am gleichen Tage lief das egyptische Kanonenboot TOR, von Suakin kommend, auf die Rhede; dieses Schiff hatte unterwegs eine seiner Zwillingsschrauben verloren. Ein französisches Transportschiff, namens VINH-LONG kam mit Truppen für Cochinchina hier durch, und setzte seine Fahrt nach ganz kurzem Aufenthalte fort.


Die Besichtigung der Canalanstalten und des in Suez befindlichen Regierungsdocks wurde dem Schiffscommandanten durch den Hauptagenten des Transits und der Schiffahrt im Suezcanal, Herrn Chartrey de Menetreux, in entgegenkommendster Weise vermittelt.


Die Erkrankung eines Matrosen an bösartigem Wechselfieber, welche nach ärztlichem Ausspruche eine längere Undienstbarkeit des Mannes vorhersehen ließ, bemüssigte den Schiffscommandanten, den Erkrankten in das französische Hospital zu Suez ausschiffen zu lassen; dieser Zwischenfall, sowie der Umstand, dass die über Brindisi dirigirte Post eben erwartet wurde, veranlasste den Schiffscommandanten, die Abfahrt des NAUTILUS von Suez auf den 7. November zu verlegen.


Fahrt durch das Rothe Meer nach Aden. Mit dem ersten westlichen Windhauche, welcher sich während des Nachmittags des 7. auf der Rhede von Suez erhob, setzte NAUTILUS unter Segel; die Brise war anfänglich so schwach, dass sie dem Schiffe kaum eine Fahrt von einer halben Meile zu verleihen im Stande war. Aber je weiter man kam, desto mehr besserten sich die Windverhältnisse; um die Mittagsstunde des 8. war etwa die Mitte des Golfes von Suez, um jene des 9. aber schon das freie Fahrwasser des Rothen Meeres erreicht.


Mit constant günstigen Brisen, und unter dem Einflusse der in ihren Ursachen noch unergründeten wechselnden Strömungen dieses Theiles des Rothen Meeres, war am 15. mittags die Suakin-Gruppe passirt. Hier hatte das Schiff jene Region erreicht, in welcher zu der winterlichen Jahreszeit schon auf südöstl. Winde gerechnet werden muss. Diese der Fahrtrichtung des NAUTILUS entgegengesetzten Brisen ließen auch nicht lange auf sich warten; schon in der Morgenwache des 15. hatte die bishin aus NNO wehende Brise eine schraallende Tendenz19 gegen Osten gezeigt, und noch im Laufe des Vormittags hatte der Wind die Richtung SO erreicht. Man nahm zuerst einen südwestlichen Bord, zögerte dann aber nicht lange um die Maschine in Gebrauch zu setzen, und gegen den Massauah-Canal zu dampfen. Um7h 25m abends wurde das Kanonenboot im Hafen von Massauah20 vor Anker gebracht. Der Schiffscommandant hatte nämlich, als in der am 15. abends eingenommenen Position 18° 11' Nord, und 39° 21' Ost die Gestaltung der Windverhältnisse ihm keinen Zweifel mehr daran lassen konnte, dass das Gebiet der über die Winterszeit im südlichen Rothen Meere constant wehenden südöstl. Winde vom NAUTILUS erreicht sei, die Wahl vor sich, entweder den unter dem Namen Central Track bekannten Weg zu nehmen, d. h. jenen in der Mitte des Rothen Meeres, frei von allen Fährlichkeiten und Schiffahrtshindernissen führenden Weg, welcher aber den Nachtheil hat, dass die Gegenwinde viel frischer wehen, und daher nicht nur ein größerer Verbrauch an Brennmaterial eintritt, sondern auch Schiff und Maschine unvergleichlich mehr angestrengt werden; oder - und hiezu entschloss sich eben Fregattenkapitän Spetzler - die schwierigere Navigation durch die von den zahllosen Koralleninseln und Riffen an der Westküste des Rothen Meeres gebildeten Canäle zu unternehmen. Für die Wahl dieser schwierigeren Route war nebst der Rücksicht auf das Schiff und die gebotene Ökonomie mit dem Brennmateriale, auch der Wunsch maßgebend, die durch ihre Schwierigkeiten besonders interessante Navigation der Canäle, für Officiere und Cadetten lehrreich und nutzbringend zu gestalten.


Das Einlaufen in Massauah wurde durch die rasch eintretende Dunkelheit, durch den Mangel an Hafenlichtern und endlich durch den Umstand erschwert, dass kein Detailplan von Massauah an Bord war, während der arabische Lotse keine besonders genauen Ortskenntnisse zu haben schien; doch erwiesen sich die im Segelhandbuche vorgefundenen Andeutungen als zutreffend, und die Positionslichter der im Hafen vorgefundenen Schiffe ermöglichten es dem geschickten Manöver des Commandanten des NAUTILUS, das Kanonenboot in gewünschter Weise ohne jeden Unfall oder Störung auf den Ankerplatz zu bringen.


Am folgenden Tage, dem 18. November, fand der Austausch der üblichen Höflichkeiten mit den Commandanten der im Hafen vorgefundenen englischen Kriegsschiffe: Raddampfer SPHYNX, Kanonenboote CONDOR und MYRMIDON statt; noch während des nur eintägigen Aufenthaltes des NAUTILUS lief MYRMIDON aus, dafür das Kanonenboot CYGNET ein. Auf SPHYNX war der Befehlshaber der zur Zeit im Rothen Meere stationierten zwölf Beobachtungsschiffe, Commodore Molyneux eingeschifft.


Am 18. morgens verließ NAUTILUS den Hafen von Massauah, welcher damals noch keineswegs die militärische und politische Bedeutung erlangt hatte, die ihm seither durch die mit der italienischen Occupation21 in Zusammenhang stehenden Ereignisse zutheil geworden ist.


Man steuerte zwischen den Koralleninseln Madote und Ente-Arah, dann zwischen Schumma und Dahslak; von da aus ging es gegen den Ankerplatz westlich der 20' hohen Koralleninsel Omer Sahrij, woselbst um 5h 25m nachmittags in 8 Faden Wasser geankert wurde; auf diesem Ankerplätze wurde die Nacht zugebracht. Man versuchte eine Landung auf der genannten Insel; aber die rings vorgelegten, die Insel dicht umschließenden Klippen machten es vollständig unmöglich, irgendwo einen Anlegeplatz für das Boot zu finden.


Am 19. wurde die Reise gegen Aden fortgesetzt. Mit der Entfernung von der Küste und den schützenden Klippen und Riffen nahm der anfänglich nur leicht wehende SO-Wind stetig zu; nach und nach wurden die Stampfbewegungen des gegen Wind und See aufdampfenden Schiffes so heftige, dass dasselbe die Fahrt nahezu gänzlich verlor; gegen Mitternacht war das Schiff völlig steuerlos. Der Schiffscommandant musste sich unter diesen Umständen dazu entschließen, das directe Aufdampfen aufzugeben, und unter Beisetzung der Gaffelsegel unter Dampf und Segeln aufzulaviren. Man erreichte hiebei eine mittlere Schiffsgeschwindigkeit von 4.5 Meilen, was einem Gewinn an Luvweg von beiläufig 2 Meilen in der Stunde gleichkam. Um die Mittagsstunde des 20. war es gelungen, die Zebayir-Inseln auf etwa 3 Meilen ober dem Winde zu passiren. Obschon das Schiff, am Winde liegend, in der hohen See verhältnismäßig leicht arbeitete, so war doch das Deck stets gänzlich überschwemmt; die heftigsten Erschütterungen machten sich infolge der ungleichmäßigen Wirkungen des Propellers bei den heftigen Stampfbewegungen im Achtertheile des Schiffes bemerkbar. Man musste, um Maschinenhavarien zu verhüten, die Bewegungen des Propellers durch aufmerksames und ununterbrochenes Drosseln reguliren.


Am 21. sichtete man bei Sonnenaufgang die Insel Jebbel Zogur22. Nachdem der Schiffscommandant zur Überzeugung gekommen war, dass der unter den obwaltenden Verhältnissen gegen Wind und See gewonnene Weg in ungünstigem Verhältnisse zu dem großen Verbrauche an Brennmateriale stand, beschloss er einen Ankerplatz unter der Insel Zogur aufzusuchen, um das Schiff nicht weiter übermäßig anzustrengen, und auf diesem Ankerplätze ein etwaiges Nachlassen des Windes abzuwarten. In Lee der genannten Insel auflavirend, gelang es noch vor Eintritt der Dunkelheit, das Schiff genau auf die in den Karten anempfohlene Ankerstelle zu bringen.


Jebbel Zogur ist gänzlich unbewohnt und bietet gar keine Ressourcen; der Name der Insel ist in trauriger Weise durch Schiffbrüche bekannt geworden, die in nicht geringer Anzahl an ihren Küsten stattgefunden haben. An ihren Ufern wird Perlenfischerei betrieben, und NAUTILUS fand einige einheimische Boote unter der Insel vor Anker liegend, deren Bemannungen diesem Arbeitszweige oblagen. Die einzige Annehmlichkeit, welche dieses Zusammentreffen bot, war eine schon sehr wünschenswert gewordene Aufbesserung der Tischvorräthe, indem man in den Besitz vorzüglicher Fische gelangte, an welchen bekanntlich das Rothe Meer überreich ist.


Erst am Abende des Sonntages, des 23. ließ die Windstärke einigermaßen nach. Der Commandant beschloss demnach die Fortsetzung der Fahrt.


Um 9 Uhr abends wurde aber der Wind wieder so steif und böig, dass man neuerdings von der directen Fahrt abstehen musste und zum Auflaviren gezwungen war. Doch gelang es, sich bis zum Mittag des 24. auf die Höhe von Mokka aufzuarbeiten. Hier nahm die See etwas ab, und es wurde thunlich, direct gegen die Straße Bab-el-Mandeb zu dampfen. Die beschwerliche bisherige Dampffahrt gegen den heftigen SO-Wind hatte aber die Kohlenvorräthe des NAUTILUS derart in Anspruch genommen, dass man nicht mehr genügende Vorräthe gehabt hätte um die Fahrt bis Aden auszudehnen; es wurde demnach, zu dem Zwecke Kohlen einzuschiffen, der Hafen auf der Insel Perim angelaufen, wo man am 25. um 4h 30m morgens ankam. Die ohne jeden Zeitverlust in Bestellung gebrachten 30 t Steinkohlen waren schon um 10 ½ Uhr vormittags eingeschifft, worauf nun die Fahrt gegen Aden ohne weitere Erschwernisse fortgesetzt werden konnte; man ankerte daselbst am 26. morgens, nachdem ein Theil der Nacht vor dem Hafen kreuzend zugebracht worden war, da in Aden das Einlaufen bei Nacht ohne besondere Erlaubnis nicht gestattet ist.


Die bekannten hohen, bei unmittelbarem Übergange häufig geradezu unerträglichen Temperaturen im Rothen Meere, sind so oft eine Quelle von Störungen in hygienischer Richtung, welche meistens in allgemein dienstlicher Beziehung nachtheilig einwirken, dass es begreiflich erscheint, wenn Fregattenkapitän Spetzler ausdrücklich in seinen über die Fahrt des NAUTILUS durch das Rothe Meer erstatteten Berichten der Temperaturen und ihrer Einflüsse, sowie der zur Bekämpfung etwaiger übler Folgen angewendeten Maßnahmen Erwähnung thut. Der genannte Schiffscommandant bezeichnet die Temperaturen, denen die Bemannung des NAUTILUS ausgesetzt wurde, als erträgliche; nur das Maschinenpersonale hatte bei der im Kesselraume unausgesetzt herrschenden Temperatur von 50° viel von Hitze zu leiden. Die erforderlichen hygienischen Präventivmaßregeln wurden auf das strengste beachtet. Die Mannschaft erhielt jeden zweiten, längstens jeden dritten Tag frisches Hammelfleisch, und stets das gleiche, durch Destilliren gewonnene Trinkwasser; nach Sonnenuntergang wurde strenge auf das Anlegen von Tuchkleidern und Winterleibeln gehalten. Douchebäder wurden zur allgemeinen Regel gemacht, und vor allem sah man auf geregelte, und der Tageszeit entsprechende Beschäftigung.


Der Schiffscommandant hatte die Genugthuung, dass alle diese Maßregeln sich auf das vortrefflichste bewährten, indem auf der ganzen Reise keine einzige ernstliche Erkrankung an Bord vorkam. Das Durchschnittsgewicht der Personen der Schiffsbemannung hingegen nahm allerdings während der Reise in dem Rothen Meere nicht unerheblich ab; denn während dieses Durchschnittsgewicht zu Ende des Monates September nur 67.7kg betragen, und sich bis zu Ende October auf 68.0 kg gehoben hatte, betrug es am 26. November nur mehr 67.3 kg.


Mit den Fortschritten in der Ausbildung der Bemannung hatte man alle Ursache zufrieden zu sein. Während des ersten Theiles der Fahrt durch das Rothe Meer, als die Witterungsverhältnisse es gestatteten, die Geschütze loszumachen, wurde das Hauptgewicht auf das Exerciren mit Geschützen und anderen Waffen gelegt, auch die Blindschießübungen für den laufenden Semester absolvirt; durch eine der Fortbildungsfähigkeit der einzelnen Leute angepasste Eintheilung in Classen, und eine dieser Eintheilung entsprechende Abstufung in der Beschäftigung und in dem Unterrichte, war ein wahrnehmbarer, sehr günstig wirkender Wetteifer unter der Bemannung wachgerufen worden. Man beschränkte sich in den täglichen Unterrichtsstunden nicht allein auf die vorgeschriebenen rein militärischen Unterrichtszweige; man trachtete das Interesse der Leute für die dem Schiffe übertragene Mission dadurch zu erwecken, dass ihnen in einer ihrer Fassungskraft angemessenen Weise über die Reiseroute, und über die zu besuchenden Länder Vorträge und Erläuterungen vermittelt wurden. Auch ließ man es sich angelegen sein, die Leute in ihrem eigenen Interesse genau über die Werte der verschiedenen Münzsorten zu unterrichten, mit welchen sie nun zu thun bekommen würden; denn bekanntlich ist es keine der geringsten Einnahmsquellen jener Ehrenmänner, die in den Seehäfen sich damit befassen den armen Matrosen das sauer verdiente Geld abzunehmen, dieses Geld zu den phantastischesten Cursen in die Landeswährung umzurechnen.


Während der zweiten Hälfte der Fahrt, als die Geschütze auf das sorgfältigste seefest gezurrt bleiben mussten, benützte Fregattenkapitän Spetzler eben die schwierigen Verhältnisse und die starken Bewegungen des Schiffes, um Exercitien seemännischer Natur in den Vordergrund der täglichen Beschäftigungen treten zu lassen. Das An- und Abschlagen23 der Marssegel und das Wechseln der Marsraaen wurde besonders fleißig geübt; man sah dabei nicht nur auf gutes und präcises, sondern auch auf flinkes Arbeiten.


Aden24. Im Hafen von Aden fand man nur das englische Kanonenboot DECOY vor Anker; während des fünftägigen Aufenthaltes des NAUTILUS liefen aber noch folgende Kriegsschiffe im Hafen ein: am 26. das englische Kanonenboot WOODLARK, von Suez kommend; am 29. der französische Raddampfer BRANDOU, welcher in Obok stationirend die Postverbindung zwischen dieser französisch-ostafrikanischen Niederlassung und Aden zu vermitteln hatte; am 30. das französische Transportschiff TARN mit 475 Passagieren von Cochinchina nach Frankreich unterwegs; endlich wurde noch am 1. December beim Auslaufen das eben einlaufende französische Kanonenboot COMÈTE begegnet. Die üblichen Höflichkeiten wurden mit diesen fremden Kriegsschiffen gewechselt, und die Aufwartung, welche der Schiffscommandant dem Gouverneur von Aden, General Blaire machte, führte zum Besuche des NAUTILUS durch diesen Würdenträger. General Blaire erschien an Bord in Begleitung seines Adlatus, Major Hunter, und wurde seinem Range gemäß von der in Paradeaufstellung rangirten Mannschaft empfangen und beim Verlassen des Schiffes mit Raaensalut begrüßt. Ein Diner, welches vom Gouverneur am Lande zu Ehren des Commandanten des NAUTILUS veranstaltet wurde, erwiderte Fregattenkapitän Spetzler durch ein Diner mit darauffolgender Abendunterhaltung an Bord, zu welchem Feste zahlreiche Einladungen gemacht wurden, und an dem der gesammte Schiffsstab theilnahm. Das Fest, bei welchem der k. u. k. Consul, Herr Escher, ebenfalls erschienen war, verlief in der angenehmsten und animirtesten Weise. Der genannte Consularfunctionär war während der ganzen Dauer des Aufenthaltes des NAUTILUS auf das eifrigste bestrebt gewesen, dem Schiffscommandanten in jeder Weise unterstützend an die Hand zu gehen, und ihn in den Besitz der gewünschten commerziellen und sonstigen Daten zu bringen.





8 Die Reiseroute dieser 1. Etappe ist im Anhang I auf Karte 1 dargestellt.


9 Smyrna an der türkischen Ägäisküste gehörte damals zum Osmanischen Reich. Die Stadt heißt heute Izmir und gehört zur Türkei.


10 „auflavieren – durch Segeln verschiedener Curse an Weg gegen die Windrichtung gewinnen”


11 Die Insel Scarpanto gehörte bis 1912 zum Osmanischen Reich. Heute heißt sie Karpathos und gehört zu Griechenland.


12 Das entspricht etwa 50 m (1 engl.Fuß = 30 cm).


13 „Landfeste, die – Tau (Kette), mit welchem ein Schiff am Lande befestigt wird.“


14 Längenmaß, das in der Schifffahrt insbesondere für Wassertiefenangaben gebräuchlich war. 1 Faden entspricht ca. 1,8 m.


15 „vierkant vertäut – das Schiff ist nach vier Richtungen festgelegt, z.B. zwischen vier Bojen, oder mit zwei Ankern vorne und zwei Landfesten achtern”


16 Port Said liegt an der ägyptischen Mittelmeerküste am nördlichen Eingang zum Suezkanal.


17 Suakin (heute Sawakin) im Sudan war vom 15. bis zum 19. Jahrhundert der wichtigste Hafen an der afrikanischen Küste des Roten Meeres.


18 Suez liegt am südlichen Ende des Suezkanals am Roten Meer.


19 „Schraalen des Windes – Drehung des Windes, durch welche dessen mit der Fahrtrichtung des Schiffes eingeschlossener Winkel kleiner wird”


20 Massauah gehörte damals zur autonomen Provinz Ägypten des Osmanischen Reiches, heute zu Eritrea.


21 Am 5. Februar 1885, also nur 3 Monate nach dem Besuch des NAUTILUS, besetzte Italien Massauah und die davor gelegenen Inseln des Dahlak-Archipels, was beim Kaiserreich Abessinien (Äthiopien) wegen der Seezugänge zu erheblicher Beunruhigung führte.


22 Jebbel Zogur heißt heute Jabal Zuqar und gehört zum Jemen.


23 „an-/abschlagen – die Segel an ihre Raaen (Gaffeln etc.) befestigen bzw. davon abnehmen.”


24 Aden wurde 1839 von Großbritannien erobert. Nach Eröffnung des Suezkanals im Jahr 1869 befand sich eine wichtige Flottenstation in der Stadt, die den Eingang des Roten Meeres hätte blockieren können. Heute ist Aden viertgrößte Stadt im Jemen.




Von Aden nach Bencoelen und Batavia.25


Nach erfolgter Completirung der Vorräthe verließ NAUTILUS am 1. December morgens den Hafen von Aden. Unmittelbar nach Doublirung26 des Leuchtfeuers von Aden setzte man die Maschine außer Thätigkeit und begann gegen den im Golfe von Aden wehenden Ostwind aufzulaviren. Gegen Abend beabsichtigte der Schiffscommandant, den Rathschlägen des Segelhandbuches folgend, sich der arabischen Küste bis auf drei Meilen zu nähern, um im Laufe der Nacht von den mehr nördlich, also günstiger wehenden Landbrisen Nutzen zu ziehen. Die Annäherung bis auf 3 Meilen wäre identisch mit der Erreichung der 12 Faden–Linie gewesen; es wurde demnach zur besseren Orientierung das Loth fleißig gehandhabt. Um 8 ¾ Uhr abends ließ der Wachofficier dem Schiffscommandanten melden, dass man soeben 14 Faden Grund gelothet habe; es sei nun, dass diese Lothung eine irrige war, oder dass eben an der Stelle, an welcher das Schiff sich befand, ein steileres Ansteigen des Grundes auf der Karte nicht bemerkt war, genug, bevor der Commandant noch auf die erhaltene Meldung durch Ertheilung eines entsprechenden Befehles hatte antworten können, zeigten einige Stöße an, dass NAUTILUS auf den Grund gerathen war. Der Zustand von Wind und Wetter, sowie die Beschaffenheit des Grundes schlossen vorläufig jede Gefährdung in der Situation des Schiffes aus; man machte sich sofort mit aller Energie an die erforderlichen Arbeiten, um das Schiff wieder flott zu bekommen. Nachdem das Vordertheil um alle beweglichen Gewichte entlastet war, wurde NAUTILUS bei der eintretenden Morgenflut um 5 Uhr früh flott, worauf die Wiedereinschiffung des Materials und das Lichten des schlüpfen gelassenen Bugankers vorgenommen wurden. Diese Arbeiten nahmen 30 Stunden in Anspruch, so dass am 3. December um 11 Uhr vormittags die Reise fortgesetzt werden konnte. Das Schiff hatte nicht die geringste wahrnehmbare Beschädigung erlitten.
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