La nave scuola a vela
“Beethoven”

La formazione tecnico-pratica degli ufficiali della marina caetile ha
costituito un problema particolarmente sentito a cavallo del segoémdo,
uscendo da un lungo periodo di radicate tradizioni non piu rispondenti, i progressi
tecnici stavano rivoluzionando il mestiere.

Per il conseguimento del grado di capitano, la legislazione augireeadeva
come obbligatorio un certo periodo di navigazione su navi a vela, proprio quando
queste stavano uscendo dalla scena marittima commerciale. L'obbhga
presto a cadere, ma il problema restava. Appariva sempre piileliégli
aspiranti ufficiali trovare un imbarco adatto, per cui le principampagnie
armatrici, soprattutto all'estero e con lI'appoggio dei rispettivi guys’erano
orientate sull'impiego di navi-scuola.

Il 20 dicembre 1900, il consigliere di stato von Vukocic avanzava in sede
governativa un’interpellanza sull’allestimento di una nave a velandésta
questo scopo. Negli anni 1903/1904, su iniziativa del consigliere di reggenza
Arturo Vital, si formava con una ventina di adesioni un comitato dti@edi
interessati per studiare l'attuazione pratica dell'iniziatisacomandando la
costituzione di una societa per azioni con capitale da impiegaaensttuzione
di un piccolo veliero (un brigantino) e nel relativo esercizio. Shotea che
almeno una parte dei costi venisse coperta da operazioni commerciali

A partire dal 1904, per interessamento dell’ispettore nautico aleliita
marittima di Trieste, Berhard Julg, I'armatore E. A. Jasdmcettava di imbarcare
sulle sue due navi a vel®rpheuse Beachdaleun certo numero di candidati,
spesati completamente, cosicché gli stessi potevano disporrenidrgeadei
sussidi statali per I'equipaggiamento e per le loro necessuaarRli veniva
approntata sul Beachdale una sistemazione per 12-14 cadetti. Ma n@nastant
simile impegno, 'armatore Jasbitz non poté portare a termmsdtiva com’era



nelle buone intenzioni. Cio a causa della penuria di ufficiali tetiwg per il fatto

che il governo non aveva svolto opera promozionale per gliimbarchi. Nonostante
alcune difficolta, & rimasto in molti ufficiali un buon ricordo delfiativa, senza

la quale non avrebbero potuto trovare imbarco.

Nel 1908 era la stessa autorita governativa ad entrare inveattan il Lloyd
Austriaco secondo la quale lo stesso avrebbe dovuto mettere in senazio
nave-scuola a vela dietro equa sovvenzione. Le cose sembravano Iettersi
ma la questione finiva davanti ad un punto morto a causa di questionidinanzi

Nei circoli amatoriali, intanto, correvano lamentele ciraaslifficiente pre-
parazione pratica degli ufficiali, che si sottoponevano soltanto ad ondpai
guardie come cadetti, alla sorveglianza presso i boccaporti do@él disim-
pegno delle scritture d’ufficio, ad aventuale servizio tasségwoa di pulizia e
di pitturazione. Era troppo poco. | giovani veniva assegnati troppo prestt a pos
di responsabilita, si avevano primi ufficiali che a stento erarggioga d’eta e
comandanti che a stento toccavano i trent'anni. Nella gerarchipict=li
armatori valevano piu che altro i rapporti privati e le parenelgsuna rotazione
di grado e, non di rado, comandanti che a malapena avevano dato i lore esami
che non avevano piu di 25 anni. Nella marina da guerra, dove non esistevano piu
le navi a vela, s’era ripiegato su imbarchi per servizio preéinai su torpediniere
e simili piccoli navigli.

Molti erano del parere che una buona formazione pratica poteva essere
assicurata soltanto dalle navi scuola a vela, o anche con maagsiiraia. Se
tali navi dovevano anche espletare servizi commerciali, se i vilmygivano
essere lunghi o corti, in oceano o nel Mediterraneo, se 'imbarco davesaire
durante le ferie o dopo il completamento degli studi, erano da considerar
questioni di ordine secondario. Importante era che la nave fosszatireon
tutto quanto fosse necessario alla formazione degli ufficialici®itutti gli
armatori furono ben presto persuasi.

Nel maggio del 1913, per iniziativa dei Cosulich, si formava, astEj&
Societa Anonima Nave-Scualan il concorso dell’Austro Americana (Unione
Austriaca di Navigazione gia Austro Americana e Fratelli CoB)lidel Lloyd
Austriaco, della Tripcovich e Co. e della Libera Triestina{Nlcui il governo
assicurava assenso e sovvenzioni da parte dei dicasteri delbiseruz del
commercio. Non era il caso di passare la commessa di costradionecantiere,
si decideva I'acquisto di un veliero gia in mare e la sceltaveasidBeethoven
che si trovava in disarmo a Genova sotto bandiera norvegese.

Agli inizi del mese di giugno si recava nel capoluogo ligure il capitano
Augusto Cosulich col compito di provvedere sia alle pratiche richieditac-
quisto e dal “passavanti”, tramite I'i.r. Consolato GeneralaigtAa e d’'Unghe-



ria, sia al riallestimento e al conveniente adattamento deleellla nuova sua
funzione, con una spesa complessiva di 300.000 corone.

Il Beethovenaveva gia una sua storia.

Era stato costruito, insieme al gemello Mozart, nel 1904 pr&sogemouth
& Greenock Dockyard Co. di Greenock con l'attrezzatura di scoonelbard. a
Scafo in acciaio, massima classe del Lloyd’s Register t@ampietine cioé con
I'albero di trinchetto a vele quadre e gli altri tre a velechai Primo armatore
era stato A.C. de Freitas & Co. di Amburgo, che nel 1910 lo avegatpas
norvegese Daniel Steen di Témberg, il quale lo aveva impiegato sattaidoni
viaggi lasciandolo poi, come detto, a Genova.

Ecco il testo integrale della richiesta avanzata dal cap. Au@edulich al
consolato di Genova:

«La sottoscritta Societa di Navigazione “Nave Scuola - Soci®tadgazio-
ne” con sede a Trieste, ha testé acquistato il barquetine denmfEiaathoven”
di bandiera norvegese, di tonnellate di registro brutto 2.008, di tonnéilate
registro netto 1.858, classificato nel “Lloyd Register” con la gaiahsse: 100
A.l., attualmente vuoto nel porto di Genova. La sottoscritta siglginire i
seguenti documenti comprovanti la sua proprieta:

a) Contratto di compravendita, vidimato dall’ |.R. Consolato di Aaisttinghe-
ria in Christiania;

b) Certificato dichiarante che detta nave é libera di qualpiatsica ecc.;

c) Certificato dichiarante I'annullamento della detta nave dgisRe Norvege-
se.

La sottoscritta prega codesto inclito I.R. Consolato Generaleeti faslorire
il rilascio del “Passavanti” per poter inalberare la bandierstid-Ungarica, ed
in pari tempo si obbliga a fare le dovute pratiche presso I'l.R.@oWMarittimo
di Trieste per I'lscrizione della nave nei registri austro uiegadtto il nome di
“4 alberi barquetine 'Beethoven’, registrandola nel porto di appartenénea:
ste”.

Il capitano destinato al comando del sopra detto bastimento & prexsiedm
capitano Vittorio Orschulek da Biala. La nave e di prossima par{gnpta) da
Genova per Cadice, dove carichera un carico di sale per Montevideo e,
considerazione del sovraesposto, la sottoscritta prega siaatteisétassavanti
con gentile sollecitudine. Con sentiti ringraziamenti in anticipo, eesioti.

Societa anonima di navigazione Nave Scuola “Beethoven” Trieste.

Augusto Cosulich m.p. Genova 6 giugno 1913.»

Espletate le pratiche, il capitano Cosulich era tornato at@meisveliero era
andato a Cadice. Qui arrivava anche l'ingeniere R. Cucagna, prefeksia



sezione nautica dell’Accademia di Commercio e di Nautica, mandatisita
dal Ministero del Commercio. Dalla relazione da lui sottoscsitticava quanto
segue:

Dimensioni principali:

- lunghezza tra le pp m 79.25
- larghezza massima m. 12.35
- altezza m. 7.77
- pescaggio alla linea di carico  m. 6.55
- portata netta 3,250 tonn

- tonnellaggio lordo di stazza 2,038 tonn di regist
- tonnellaggio netto di stazza 1,858 tonn di regist
- altezza metacentrica 0.66

La Beethoverera munita di chiglia a trave, prua a clipper, poppa rotonda, un
solo ponte con tavolato ipitchpine alta impavesata munita dei prescritti
ombrinali. Per assicurare la stabilita a vuoto, si trovavazaaneave, tra I'albero
maestro e I'albero di mezzana, una cassa della capacitatirB0®he andava
da bordo a bordo, utilizzabile anche per la zavorra liquida. Sulladsdiee
esperienze fatte dai velieri moderni, la zavorra a nave aaioigeva essere pari
al 35% della portata, ma nel caso 8elethoverera di 1200 tonn per cui si
dovevano imbarcare all’occorrenza altre 400 tonnellate di zavorra.

La menzionata cassa si elevava dalla chiglia sino al baglio ditacggzkera
munita, al fine di impedire i colpi dellacqua, di una paratia lditsmento
longitudinale. Il riempimento avveniva a mezzo di una valvola Kingston e il
vuotamento con una pompa a mano. | depositi di acqua potabile erano apprestati
per una scorta di 48 tonnellate. Le scialuppe di salvataggio avevaamdaza
di 72 uomini.

Gli alberi erano d’acciaio, il trinchetto portava 5 pennoni per veldrguali
altri erano alberi a palo. Dopo 'acquisto della nave, I'alberoasistra era stato
munito di 2 pennoni (vela e controvela di saccone) onde poter aumentare la
superfice velica in caso di venti leggeri. | bracci dei pennoni gtelk2 quadre
facevano capo ai piedi dellalbero di maestra. Le manovre potevaare ess
eseguite sia con un verricello a vapore che a mano. Per le deligteande si
usavano i verricelli.

L'equipaggio era composto dal comandante, 3 ufficiali, 16 uomini cui Si
aggiungevano i cadetti. L'equipaggiamento di bussole e simili strumenitina
ed espedienti era numeroso, avuto riguardo allo scopo didattico.



Nel cassero di poppa si trovavano l'alloggio del comandante, una sala da
pranzo, bagno e gabinetto; 3 cabine per gli ufficiali, la loro mensaaloma di
riserva,la dispensa, la farmacia, servizi igienici, e doeeger sottufficiali. Vi
era qui anche una sistemazione provvisoria per l'ufficiale isteuttoper il
medico.

Tra l'albero di trinchetto e quello di maestra si trovava una graugie la
parte anteriore della quale serviva da alloggio per I'equipaggiostb rera
occupato dalla caldaia ausiliaria, dall’apparato antincendio a valadieepompa
per la caldaia e da un argano a vapore. Sotto si trovavano i diversitidepos
I'ospedale con due letti e i servizi igienici dell'equipaggio.

Per I'alloggio dei cadetti era stata ricavata nella parte papjtra i due ponti,
una sala lunga m. 7,2, larga m. 11,2 e alta m. 2, capaceodiiace 24 cadetti.
Apparendo insufficiente I'lluminazione a mezzo di oublots di fiancatajva
aperto all’'ultimo momento un lucernario sul soffitto, migliorando cosha la
ventilazione.

Il Prof. Cucagna raccomandava, infine, la sistemazione di un Ipeal®
stato maggiore, un ampiamento della capienza fino a 40 cadettibaito di
una macchina ausiliaria con due motori diesel di circa 300 HP,wchblero
permesso un risparmio dal 20 al 30% delle spese di rimorchio. Daoulti
raccomandava che una delle lance di salvataggio venisse munita di.motore

In base agli accordi raggiunti, il governo avrebbe dovuto contribuire con 2/3
alla copertura del deficit, fino ad un massimo di 60.000 corone, esdireda
somma di 500 corone per ogni cadetto imbarcato mettendo cosi in grado la nave
- scuola di adempiere scrupolosamente alla sua funzione. Léueattan erano
con questo concluse, bisognava anche formulare uno statuto ed un piano d’istru-
zione sicché il primo viaggio aveva un carattere provvisorio e itatsupoteva
fornire elementi di giudizio per il seguito.

A Cadice venivano mandati dalle scuole nautiche anche alcuni candidati.
Molti non si presentarono a causa dell’alto costo del prescritto egigmaento,
della lunghezza del viaggio e della mancanza della determinaziodgittiee
dei doveri. | ritardatari prendevano imbarco a Montevideo e tra caleshi
dovevano ancora assolvere I'’Accademia di Trieste (corso abiturieattandi-
dati agli esami finali).

Del movimento veniva data notizia dai giornali di Trieste come segue:

- Gli aspiranti allimbarco dovevano presentare domanda al Comitate-N
Scuola non oltre il 5 giugno

- La nave salpava vuota da Genova il 24 giugno 1913 per Cadice dove



attendeva i cadetti

- 3 luglio, i cadetti destinati all'imbarco partivano da Triesia il piroscafo
Oceaniadell’Austro Americana

- Un secondo gruppo partiva il 24 luglio. Si trattava dei giovani di Lussinpic
colo, dove gli esami erano terminati il 7 luglio (a Trieste Iugstio).

- Imbarcati i cadetti, |IBeethoversalpava per Montevideo il 9 agosto.

- Il Comitato Nave-Scuola comunicava, il 17 agosto, che si acaatiaancora
Iscrizioni a tutto il | settembre trovandosi ancora dei postilliGdirultimi cadetti
venivano trasportati gratuitamente con il pirosdafancescalell’Austro-Ame-
ricana fino a Montevideo ma con 'obbligo di servizio come marinai.

La partenza avveniva il 4 settembre.

- Dopo 50 giorni di navigazione, la nave scuola stava in attesa a Moiatevide

- Appena arrivati, gli ultimi cadetti venivano imbarcati il 27 otwler per
I'occasione aveva luogo una festa con la partecipazione delle aldoailice i
rappresentanti del governo austro-ungarico. Tra gli altri Antonio Cosulich,
rappresentante dell’Unione Austriaca di Navigazione a Buenos Aires.

- 23 novembre, partenza deBaethovermper New Castle N.W.S. (Australia).

- Dopo un viaggio di 62 giorni, il veliero raggiungeva il porto australiano.
Rimaneva in sosta per caricare 3.104 tonnellate di carbone Hebbuliafdise
per gas illuminante) per Valparaiso. La sosta si prolungava piu elékfar a
causa di un lungo sciopero dei minatori.

Si trovavano a bordo le seguenti persone:

- capitano Vittorio Orschulek, comandante
- capitano Giovanni Cosulich Primo Ufficiale
- capitano Kurt Gessner, Secondo Ufficiale
- capitano Vinco Afric, Terzo Ufficiale
- Carlo Gianoni, nostromo
- Hermann Schoéneboon, carpentiere
- Chiriaco Passais, timoniere

- Giovanni Martinic,

- Stefano Batistic,

- Cristo Ladus,

- Michele Demetrio,

- Filippo Sredavich,

- Giovanni Lombardi,
- Angelo Grignani, giovane



- Rodolfo Butoraz,

- Teodoro Michele,

- Renato Decarli, cuoco
- Ante Bozovic, cameriere
- Amedeo Bruni, di Trieste cadetto

- Giuseppe Cippico, di Zara, Sc.Naut.Cattaro
- Giovanni Gherbaz, di Monfalcone, “ Lussinpiccolo
- Latino Orfel, di Zara,Sc.Naut.Lussinpiccolo
- Francesco de Savorgnan,di Gorizia, Sc.Reale Sujae
- Ranco Lazarevich, di Cattaro, Sc.Naut.Cattaro"
- Egone Citterich, di Trieste, Scuola Cittadina "
- Pietro Godainich, di Istro, Ginnasio
- Rodolfo Schaffer, di Semlino, Corso Abiturienti
- Eugen Kaiser, di Koniginhof
- Eugenio Rinaldi, di Trieste, Istituto Tecnico Udne
- Claudius Schiller, di Urfahr, Sc.Reale Superiore
- Franz Purner, di Oberndorf, . "

- Tiziano Culot, di Gorizia,
- Max Hayd, di Friesach

- Valentin Pasterk, di Klagenfurt,
- Milan Dolinar, di Radmanndorf

- Josef Tinnhofer, di Bodenbach,
- Heinrich Zamba, di Vienna, Scuola Media di Econona Rura-

le,

La lunga sosta aveva favorito i contatti locali e alcuni membtedeipaggio
avevano trovato conveniente disertare secondo una pratica assai ditjush i
tempo, in cerca di fortuna o vittime di raggiri di arruolatori di padhnupoli che
procuravano marinai alle navi a corto di equipaggio.

Il Beethovesalpava finalmente il 29 marzo 1914 verso un porto che non sara
mai raggiunto.



Il comandante Orschulek aveva davanti a sé una distesa di 8.400 miglia di
oceano percorribile normalmente in 60 / 70 giorni di navigazione. Indirizaava
prua a levante lungo i 40 gradi di latitudine o, piu a sud, lungo i 50 gradi per
avvalersi dei venti che soffiano costantemente in quelle plaghe catsitbepiu
tempestose del mondo, tanto che quelle latitudini erano conosciute dmantavi
come i ‘Quaranta ruggentio i “Cinquanta urlanti .

In un punto imprecisato lungo la sua rotta, il veliero scompariva nel null
senza lasciarela minima traccia. Il capitano G. Zagatit@a suo tempo aveva
navigato con il comandante cap-hornier Poldrugo, ha scritto in proposito:

«A prima vista l'attrezzatura della “Beethoven”, un composito di pennoni
classici e di boma da goletta americana, di pratica innovaziondeptay dubbi
su stabilitd, metacentri e centri velici nelle varie andaMede snelle armonioso
linee di scafo confermano trattarsi di veliero celere, non grevaltamente
flottante sulle cime d’onda, parante senza strapazzo I'urtaoedate dei marosi,
senza bere o imbarcare ondate in coperta.

«ll responso al riguardo spetta pero a chi lo esperimento sotto gsbe ®he
il suo gemello “Mozart” ad opera dei suoi havigatori lascio pagineaicdi
letteratura e storia sulla vela di allora.

«Questa traversata i nostri tanti velieri la coprivano in elea 55 di nelle
varie stagioni ed era quasi una rotta abituale .... Ora mantighero cheChi
e in mare naviga e chi in terra giudieaia pure da marinaio appiedato. Cerchero
prudente, le testimonianze e sono uniche quelle metereologiche pecqeter
getturare, non sentenziare, sulle ipotetiche cause che han potuto atpona
misteriosa scomparsa, il dramma tutt’ora avvolto nel silenziprpii@ndo dello
stesso mare che ne fu l'artefice e, ancor geloso, lo celale ngala.

«La rottiera da New Castle (a) a Tantal (c) poteva &mesicsia da N che da
S della Nuova Zelanda.

«Nel gennaio pero, piena estate australe, piu confacente erasfestar
mente via dalla zona infausta delle traiettorie di translazawgdi uragani
'tropicali’, ove su cento di ben trenta son tempestosi, dichiarastatistiche
degli osservatori meteo degli USA.

«La rottiera N esponeva i barchi maggiormente al flagello degjaunralei
tropici ma era piu breve in miglia. La traversata da sud, dop@tada zona
pericolosa - tasmano neozelandese - prestamente favoriva per verneri
australi da Ovest se anche esigeva buona guardia per incontri djscebganti
fin sopra il 47° di lat.ne Sud, portati dalle correnti.

«Ignota e la rotta su cui (la “Beethoven”) s’avventuro e dove sventigatam
scomparve.

«Inammissibile appare qualche falla latente e / 0 un supposto socagpe
quelle note severissime regole @iof T.inglesi che imperavano anche nei
Dominions. Yedi notg.



«Un eventuale incendio avrebbe lasciato un “tizzone rottame” e qualche
scappato naufrago; contro l'auto combustione carboni quei prodi marittimi
sapevano manovrare al’emergenza ed avevano due scialuppe nelle quali sape
vano starci marinescamente, abilitati ad ogni frangente.

«Ogni possibile investimento con uno iceberg avrebbe lasciato in refitio,
reliquia almeno, che le correnti - calde o fredde - avrebbertsds fin le coste
neozelandesi o cilene, con qualche probabile messaggio in bottiglia .....

«Niente! Nessun indizio resto fuorché sgomento e vuoto; il vuoto toricelli
assoluto del barometro buono, che tuttavia precipita basso basso quando ormai
I'uragano col suo centro € alla massima vicinanza e la meteaolga la nave
sorpresa, che ignora la sua posizione rispetto al centro mergiengdinti, ormai
scatenati, violenti e tempestosi, infuriano in un terribile turlithspare unisca
cielo e mare in un tutt'uno tremendo dalle sembianze apocalitititeusa zona
fortunatamente non vasta, sui 60 - 90 mg, in cui regna, incredibile @espaur
calma di venti e mare confuso nello spazio centrale, nell’occhiardglano.

«A volte i segni precursori, quali il lungo mar-foresto, i cirris@same e le
irregolarita diurne di pressione possono mancare.

«Cosi, se inavvertiti i segni, il veliero e sopraffatto dal turbisee terrificanti
raffiche, avra strappate, sfilacciate le vele della pur iorglolona e sara
malauguratamente disalberato. Condannato a questa avaria, laarsa&siara
velica, esso, non piu manovrabile, derivera - scarrociera senzagoeticaos
spaventoso dei marosi irati, tra le onde incrociate confuse, nompgogli ma
piramidaliformi, che nel dissolversi per caduta grave tutto ruinaseisihdosi
e sfasciando ogni struttura di coperta, casseri, castello ggootcamantellando
le ossature robuste dell’'unita trasformata in rottame-rebitalannato, nel muto
silenzio marino, alla scomparsa per naufragio.»

Dopo tre mesi di silenzio, evidenziandosi il ritardo nella compalrgarto
d’arrivo, i giornali triestini cominciarono a parlare del velierapprima senza
allarmismi: ...“Tale ritardo non puo affatto impensierirecapitano prob-
abilmente avra pensato ditraversare I'Oceano Pacifico mantervedialintorno
al 30-35 di latitudine Sud, dove e facile entrare in una zona di clen@uo
durare dei mesi” ("La Rivista", 15 luglio 1914).

“Da parecchie parti, e specialmente da persone che hanno figiceilsaulla
nave scuola mercantiBeethovenci vengono chieste informazioni sul viaggio
della nave stessa, della quale da alcune settimane mancana.ndtizaso non
é infrequente ai velieri in viaggio dall’Australia per le costd-americane del
Pacifico, per cui i competenti ritengono intempestiva I'apprensioite suite
della nave. La Direzione dell’ Austro-Americana alla qualeajaocil Comitato
degli Armatori, propietario della nave, del resto, ha gia provvedutayese
notizie sulla situazione della nave, che si crede immobilizzat#®acifico da
calme di vento” (Il Piccolo, 23 luglio 1914).



“Nel mentre non desideriamo esternare degli apprezzamenti paécgoit
viaggio di questo veliero, ciononostante dato che finora non si ha nessurea notizi
vi @ motivo di essere preoccupati’ (La Rivista, 14 agosto 1914)ekasstivista
scriveva inoltre: “Riflettendosi ponderatamente si deve supporra oencanza
di notizie del Beethoven (ora conta 140 giorni di viaggio) non puo dipendere da
contrarieta atmosferiche, ma da qualche accidente successo aibqtadde
diminui al bastimento la sua efficienza velica, per cui é etbsta camminare
lentamente. E tali casi gli annali della marineria velicaic@dano a centinaia
... Cosicche si puo ancora sperare clBedthoverarrivi a salvamento”.

Nei mesi di settembre e ottobre la tragica realtd non potevalipiantare
illusioni superandosi ormai sensibilmente i 178 giorni di viaggio.

I1 15 dicembre 1914, alla fine di ogni piu ostinata volonta di speranzaj\appa
sui giornali il seguente comunicato :"Ad onta delle comunicazioni irgemnali
interrotte dallo scoppio delle ostilita, il Comitato degli Armatece le piu attive
ricerche per ottenere notizie sulla nave-scuola Beethoven. Lfagartroppo
negativo in maniera che ormai dopo oltre 250 giorni di viaggio si devono
considerare perduti il bastimento e tutto I'equipaggio. La durata dgbia
avrebbe dovuto essere di circa 60 giorni. Senonché nella seconda megggidi m
imperversarono forti uragani nella costa cilena che pobabilmente awauno
sato la perdita dellBeethovenper cui il LIloyd’s Weekly Index la registro come
scomparsa”.

La dichiarazione ufficiale di nave dispersa figura, infatti,dargl “Lloyd’s
Weekly Shipping Index” quanto nel “Lloyd’s List & Shipping Gazette” del 19
novembre 1914 (n 3556 di registro dei battelli dispersi) su domanda presentata
I'11 novembre da L.W. Hammond, mediatore del carico di carbone.

La famiglia Cosulich annunciava ufficialmente la scomparsa qetacen
Giovanni, ventiquattrenne, il 15 dicembre, con la celebrazione di ursardes
suffragio da tenersi nella chiesa parrocchiale di Roiano il 19 tieem

Alle famiglie colpite non rimaneva poi che la rassegnazione, tupeatan
momento, nel 1916, da una assurda notizia, non verificata, allorchgtdrmo
zaratino Mircovich, che era stato compagno del cadetto Latino €afeieva al
padre dello stesso di aver saputo, in Spagna, dove era stato sorpriassuzon
nave dalla guerra, che alcuni naufraghi dB@thovers’erano salvati raggiun-
gendo l'isola polinesiana di Pitcairn.

Nota

Dai piani generali della nave si rileva che esistavmurata in corrispondenza della stiva
n3 (anche uso zavorra), un portellone apribile wéesterno e sistemato all’altezza della linea
massima di immersione, quindi, con nave sotto gela pieno carico, certamente completa-
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mente sotto acqual! Una cattiva tenuta od avampesto portellone poteva portare alla perdita
della nave. (E. Gellner)

Appendice

Jurgen Meyer - Hamburgs Segelschiffe 1795-1945

Heinemann, Norderstedt, 1971

A.C. de Freitas & Co.

Nell’anno 1903-1904, A.C. de Freitas & Co. fecero costruire dallggagma
Greenock & Grangemouth Dockyard due grandi quattroalberi in acciaio- attrez
zati a nave-goletta (barketine), che presero il nome di “Beeth@vévidzart”.

Erano gemelli ed avevano un dislocamento di 2.005 tonn.

Il Beethoven viaggio al comando dei capitani H. Jolles, B. Rubarth, O.
Schmidt e J. Mahn, mentre O. Schmidt e P. Justi comandarono artMBmo
ad allora non si aveva in Germania alcuna esperienza con tale tigeedinon
si sapeva neanche se avrebbe fatto buona prova. Nondimeno il viaggio inaugurale
si svolse in modo assolutamente normale.

Il Beethoven impiegava da Port Talbot a Callao 95 giorni, tempo che in ogni
modo si poteva considerare buono, e il Mozart metteva 105 giorni da Falmouth
a lquique.

Alcuni viaggi effettuati dai due velieri :
Beethoven

cap. Jolles
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1904, Lizard - lquique 123 giorni
1905, Caleta Buena - Genova 146
1905, Tocopilla - Lizard 117

cap. Schmidt

1907, Port Talbot - Pisagua 107
cap. Rubarth

1909, Pisagua- Falmouth 143

Mozart
cap. Schmidt

1905, Port Talbot - Junin 89
1905/6,Iquique - Manica 99

cap. Justi
1907, Pisagua - Sidney 63
1907, Sidney - Iquique 48
1908, Iquique - Newcastle (A) 68
1908, Tantal - Lizard 105

Entrambe le navi avevano un equipaggio formato da un capitano, tre yfficiali
un nocchiero, un mastro d’ascia, un cuoco, un cameriere, otto madadioe
cadetti. Costoro pagavano per l'istruzione che ricevevano e non godevano di
alcun compenso. Pertanto entrambi i velieri potevano essere considerat
navi scuola mercantile. 1

Allorché nell'anno 1910-11 la ditta A.C. de Freitas & Co. rinunciVar-
mamento (esiste tutt'ora come casa d’importazione ed esportazldvieyart
passava alla compagnia Schiutler & Maack. Il Beethoven veniva invedatee
in Tonsberg a Daniel Steen, ma nel 1913 passava, per 13.250 stiali§eha
Nave Scuola in Trieste. Essa manteneva il suo nome e, al comaiedpitino

1 Addifferenza di quanto avveniva secondo le norme vigenti in
Austria-Ungheria, il periodo di imbarco era computato nell’anno scolastico.
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Vittorio Orschulek, con il primo ufficiale Giovanni Cosulich e un equipaglyi

35 uomini, 19 dei quali cadetti, si metteva alla vela, il 29 ma&t, verso

Valparaiso partendo da Newcastle (A) con un carico di 3.103 tonn bainsar
Durante questo viaggio la bella nave si & persa corpo e beni sparemaltanel
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