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Schnell wie der Wind: Hilgendorf
am Steuer legendärer Riesensegler

Im Widerstand: Korvettenkapitän
Alfred Kranzfelder gegen Hitler
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Wir sind der 
Deutsche Marinebund 

Werden Sie Mitglied in Deutschlands
größter Vereinigung für Wasserfreunde:
www.deutscher-marinebund.de
www.facebook.de/deutschermarinebund

Gemeinschaft - Netzwerk - Tradition
Jetzt informieren und Mitglied werden

... klassisch.

... modern.

... ein Team.

SC_2019_05_u2_u2_Layout 1  27.05.19  09:18  Seite U2



3
SCHIFFClassic 5/2019

als am 20. Juli 1944 um 12:42 Uhr im „Führer-
hauptquartier Wolfsschanze“ die Bombe deto-
nierte, die Hitler nicht tötete, hatte Kapitän zur
See Kurt Assmann unfassbares Glück: Während
der unmittelbar neben ihm stehende Stenograf
Dr. Heinrich Berger tödlich verletzt wurde, trug
er selbst nur leichte Verwundungen davon. Ass-
mann war als Admiralstabsoffizier im Wehr-
machtführungsstab bei der Besprechung an je-
nem brütend heißen Hochsommertag zugegen;
außer ihm waren von der Marine noch die Kon-
teradmirale von Puttkamer und Voss – bei ins-
gesamt 25 Personen in der Lagebaracke also
nur drei Angehörige der Kriegsmarine. 

Ebenso unterrepräsentiert wie bei allgemei-
nen Lagen war die Marine auch bei den Vorbe-
reitungen zum Attentat, in das nur wenige Of-
fiziere in blauer Uniform eingeweiht waren
(siehe Seite 56 bis 59), was ihr Oberbefehlsha-
ber Großadmiral Karl Dönitz nach dem Krieg
nicht ohne Stolz bemerkte. 

Was sagt das über die Kriegsmarine und ih-
re Führung? Dönitz hob in seinen Reden nach
dem 20. Juli immer wieder die Geschlossenheit
und Einigkeit seines Wehrmachtteils hervor,
von dem nie wieder eine Meuterei wie 1918
ausgehen würde und der sich bis zum bitteren
Ende als ein Grundpfeiler der Hitler-Diktatur
bewährte. Nicht von ungefähr ernannte Hitler
den Großadmiral zu seinem Nachfolger, der
die Geschlossenheit der Marine mit ihrer sicht-
baren Distanz zum „Führer“ erklärte, der von
See und Seekrieg nichts verstün-
de, in den er nicht in dem Maß
eingegriffen habe wie in die 
Operationen des Heeres. Das
mag für die zweite Kriegshälfte
durchaus zutreffen, aber blind
ergeben zu sein, eben weil man
auf den Schiffen weit weg von
Berlin war, wirkt doch ziemlich
konstruiert.

Waren die Seeoffiziere von Dönitz und sei-
nem Vorgänger Erich Raeder nicht vielmehr
dazu erzogen worden, als apolitische, allein 
ihrem unmittelbaren Dienstauftrag ergebene
Rädchen Befehle zu empfangen in einem Sys-
tem, dem Dönitz genauso sklavisch diente wie
vor ihm Raeder? In ihrer Vorstellungswelt wa-
ren die Marineoffiziere in Frieden und Krieg
zu dauerhaftem Kampf für die Sache verpflich-
tet. Die Homogenität der Truppe und ihre Ein-
satzbereitschaft für diesen Kampf zu erhalten,
betrachtete Dönitz als seine Pflicht, wie er in
seinen Erinnerungen Zehn Jahre und zwanzig 
Tage festhielt. Gleichsam als Gegenleistung ver-
fügten die Männer dafür über modernste Tech-
nik und genossen im Volk (und beim Gegner)
einen exzellenten Ruf, der weit über das
Kriegsende hinaus bestehen blieb. 

Nur wenige Marineoffiziere begehrten ge-
gen den Untertanengeist auf, der sich mitschul-
dig machte an den Verbrechen des NS-Re-
gimes. Heute, 75 Jahre nach dem Attentat vom
20. Juli 1944, sind die Angehörigen des militä-
rischen Widerstandes für die Deutsche Marine
nicht nur sinnstiftend und traditionswürdig,
sondern ein zentraler Bestandteil der Erinne-
rungskultur.

Eine spannende Lektüre und immer eine
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht

Ihr

EDITORIAL

Das Gedenken an die Opfer
der nationalsozialistischen
Gewaltherrschaft, hier im 
Bendlerblock in Berlin, hat
seinen festen Platz in Heer,
Luftwaffe und Marine           
                Foto: picture-alliance/dpa

Dr. Guntram Schulze-Wegener,
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort-
licher Redakteur
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Getroffen, 
aber nicht versenkt

Seiner Majestät Schlachtkreuzer Seydlitz
Die Seydlitz gehört zu den bekanntesten Kriegsschiffen der Kaiserlichen Marine. So hat
sie an fast allen bedeutenden Seegefechten des Ersten Weltkriegs teilgenommen und
dem Gegner erheblichen Schaden zugefügt. Allerdings mussten Schiff und Besatzung
für diese Erfolge einen hohen Preis bezahlen Von Fregattenkapitän d. R. Dr. Jann M. Witt

TITELTHEMA

HECKANSICHT: Die SMS Seydlitz war nicht 
nur einer von Deutschlands stärksten Schlacht-
kreuzern, sondern auch Speerspitze in der 
Skagerrak-Schlacht. Ein Gefecht, bei dem das
Schiff seinen größten Erfolg errang – und bei-
nahe nicht mehr zurückkehrte. Das Bild zeigt
die Seydlitz auf Reede. Gut zu erkennen sind die
Torpedoschutznetze        Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst

Zeit: 1912–1919
Einsätze: Nordsee
Grund: Flottenrüsten
Gegner: Royal Navy
Ereignis: Erster Weltkrieg
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Das Totenschiff 
Was geschah auf dem Trampdampfer Ourang Medan? Von Peter H. Block

SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN

29
SCHIFFClassic 5/2019

Unfassbare Tragödie in der Südsee

NICHTS WIE WEG: Männer in einem
Beiboot der Silver Star beobachten die
Explosion auf der Ourang Medan – was
hat zur Katastrophe geführt
                                    Artists Impression: Peter H. Block

Donnerstag, 27. Juni 1947. 
Ein einsamer Frachter zieht seine Bahn durch die blauen

Fluten des Pazifischen Ozeans. Von Manila kommend, hält
er Kurs auf den noch fernen Panamakanal, jener 81,5 Kilo-
meter langen Wasserstraße, die den Pazifik mit dem Atlan-
tik verbindet und Schiffen den langen Weg um Kap Hoorn
herum erspart. Aber bis dorthin ist es noch weit und die
Schraubenwelle der Silver Star wird noch viele Hunderttau-
send Umdrehungen machen müssen, bis die Kanaleinfahrt
bei Balboa in Sicht kommt.

Elf Knoten Fahrt macht der Dampfer; schiebt sich im Rad-
fahrertempo durch die Südsee, auf der an diesem Tag eine
lähmende Hitze liegt. Sicher, er könnte schneller sein, könn-
te noch ein paar Umdrehungen zulegen. Fünfzehneinhalb
Knoten schafft die Maschine allemal. Aber warum sollte er?
Das kostet nur zusätzlich Treibstoff und mit elf Knoten
kommt er auch ans Ziel.

Auf der Brücke geht der Erste Offizier Sylvester Heggeli
Brückenwache. Ein Seemann mit Leib und Seele, für den
das Schiff als zweites Zuhause zählt und für den die Welt
erst in Ordnung ist, wenn er Schiffsplanken unter den Fü-
ßen hat. Aber an diesem Tag macht auch ihm die Hitze zu
schaffen. Und die Langeweile. Es passiert einfach nichts.
Nicht, dass er allein auf der Brücke wäre; nein, da sind noch
der Dritte Offizier, der Rudergänger und der Flötentörn,
der Läufer Brücke. 

Aber sonst wirkt der Dampfer wie ausgestorben, von der
übrigen Besatzung lässt sich keiner blicken. Es ist einfach
zu heiß, um den Tag an Oberdeck zu verbringen, und so hat
sich alles unter Deck verholt und wird erst wieder hervor-
kommen, wenn der gleißende Ball hoch über ihnen sich der
westlichen Kimm nähert und die Temperatur etwas erträg-
licher wird.

In der Funkbude über dem Ruderhaus sitzt der Funker
vor seinen Geräten und versucht ebenfalls, mit der Hitze zu-
rechtzukommen. Sein Hemd hat er gar nicht erst zuge-
knöpft, sondern trägt es bis zum Bauchnabel offen, die Är-
mel sind bis zur Achsel hochgekrempelt, und dennoch läuft
ihm der Schweiß in Bächen die behaarte Brust hinunter. Sie
abzuwischen, hat er aufgegeben. Irgend jemand hat ihm mal
gesagt, dass der Schweiß die Haut kühlt – er merkt nur
nichts davon. Er wird auch nicht abgelöst, seine Funkwache
geht vom Morgen bis zum Abend. 

Erst dann hat er frei. Die Funkwache übernimmt dann ein
Autoalarmgerät, das die auf der Seenotwelle ausgestrahlten
Notrufe empfängt und an drei Stellen im Schiff Alarm

Der Frachter mit dem klingenden Na-
men Thistlegorm (Deutsch: blaue Dis-
tel) entstand 1940 auf der Joseph

Thompson & Son Werft im nordenglischen
Sunderland im Auftrag der schottischen 
Albyn Line Schifffahrtgesellschaft. Seinen
Dienst nahm er Anfang 1941 auf. Wie alle
Schiffe der Albyn Line führte die Thistlegorm
am Schornstein das schottische National-
kennzeichen, die Distelblume. 

Der Frachter war 128 Meter lang und 18 Me-
ter breit. Voll beladen, betrug die Verdrän-
gung 13.000, die Nutzlastkapazität 4.900 Ton-
nen. Das Schiff hatte einen Dreizylinder-
Dampfantrieb (1.850 PS), eine Schiffsschraube
und erzielte zehn Knoten Höchstfahrt. 

Das Schiff befand sich zwar in Privat-
besitz, doch hatte das britische Kriegsminis-
terium den 115.000 Pfund teuren Bau sub-
ventioniert. Folglich konnte die Regierung
SS Thistlegorm für militärisch relevante Fahr-
ten in Anspruch nehmen. Laut Unterlagen
der britischen Marine hatte diese den Frach-
ter zwecks Eigenschutz mit einem leichten
Drei-Zoll-Flugabwehrgeschütz sowie einem
aus dem Ersten Weltkrieg stammenden Vier-
Zoll-Geschütz ausgestattet. Montiert hatte
man die  Waffen achtern. 
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Vom bewaffneten Handelsschiff zum Taucherparadies

Randvoll mit Kriegsgerät für
die britische Afrika-Armee,
sank der Frachter SS Thistle-
gorm nach Bombentreffern
am 6. Oktober 1941. In ide-
aler Tiefe gelegen und unbe-
schränkt zugänglich, ist das
Wrack für Freizeittaucher
eines der beliebtesten Ziele
im Roten Meer – noch      

Von Sidney A. Dean  

PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN

FUNDGRUBE: Motorräder vom Typ
Northon 16 H im Laderaum der
Thistlegorm, deren Reiz in dem un-
terschiedlichen Kriegsgerät liegt,
das im Oktober 1941 untergegan-
gen ist       Foto: picture-alliance/Imagebroker
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Prinz Heinrich
fährt wieder 

Einzigartig an der Nordseeküste

FASZINATION SCHIFF

PUBLIKUMSMAGNET: Nur durch
großes privates Engagement kann
die Prinz Heinrich erhalten wer-
den – zur Freude von Besuchern
und Passagieren   Foto: Sammlung Dr. Hofer

Die ostfriesische Hafenstadt Leer schreibt in diesem Sommer 

ein Stück Schifffahrtsgeschichte, wenn der einzige noch erhaltene 

Doppelschrauben-Post- und -Passagierdampfer Deutschlands nach 13-jähriger 

Restaurierungszeit strahlend schön auf große Fahrt nach Borkum geht

Von Stephan-Thomas Klose

Das Ankertau verliert sich im Dunkel
der Ostsee. Auf der Suche nach einem
alten Schiffswrack seilen wir uns lang-

sam Meter für Meter ab. Um uns herum dif-
fuses, grünes Wasser und ein paar Ohren-
quallen. Wir sind sechs Seemeilen von der
Küste entfernt. Doch unser Ziel liegt gut 
20 Meter unter uns. Am Anker angekommen,
tasten wir das Umfeld ab. Mit Erfolg: Schon
nach wenigen Flossenschlägen zeigt sich ein
mächtiger Rumpf vor unseren Tauchermas-
ken. Das Abenteuer kann beginnen.

Wir sind auf Höhe der Kadetrinne nörd-
lich von Rostock. Wracktauchgänge in der
Ostsee erfordern präzise Planung und hohe
Flexibilität. In den meisten Fällen muss man

eine eigene Bootslogistik herstellen. Ob
eine Ausfahrt möglich ist, entscheidet

der „Windfinder“ oft erst am Vortag.
Denn die Windverhältnisse wech-
seln sehr schnell – ab Windstärke 4
(bft) ist an sicheres Tauchen kaum
mehr zu denken. 

Doch je weiter man rausfährt, desto hö-
her auch die Wrackdichte. Gerade im Be-
reich der viel befahrenen Kadetrinne ereig-
nen sich immer wieder tragische Unglücke.
Aufgrund der niedrigen Tiefe von maximal
30 Metern können Wracks wie die Glenboig-
Bark (gesunken Ende des 19. Jahrhunderts),
der Dreimastschoner Gaarden (gesunken
1922) oder der 100-Meter-Frachter Waltraud
Behrmann (gesunken 1974) mit normaler
Pressluft betaucht werden. 

Entdeckergeist nötig
Tauchgänge an dieser Schifffahrtsstraße sind
in der Regel nur mit einem Forschungsauf-
trag und in enger Abstimmung mit dem
„Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydro-
grafie“ (BSH) möglich. Doch auch südlich
der Kadetrinne gibt es zahlreiche Wracks, 
etwa auf Höhe der historischen Hafenstadt
Rerik. Hier ruhen unter anderem eine exzel-
lent erhaltene Tjalk mit Seitenschwertern, ein

weiterer, vollständig intakter
Lastsegler bisher unbe-

kannter Herkunft und
der Ewer von Wis-

mar. Diese Schiffe dokumentieren den Ein-
zug der erfolgreichen niederländischen
Plattbodenbauweise auch im Ostseeraum.
Doch man muss nicht nur die bekannten Ko-
ordinaten anlaufen. Oft lohnt es, die Wrack-
positionen auf den amtlichen Seekarten zu
überprüfen. Mitunter stößt man auf Schiffs-
reste mit nautischen Geräten, Keramik oder
Weinflaschen. Wracksuche erfordert immer
auch Entdeckergeist.

Über die Jahrhunderte haben zudem
Großsegler das Bild der Ostsee geprägt. Für
Barken, Galioten und Schoner ist das Seege-
biet östlich der Lübecker Bucht jedoch stets
riskant gewesen. Die besondere Beschaffen-
heit der deutschen Ostsee bringt lange, flach
abfallende Küstenbereiche mit sich. In Zeiten
händischer Navigation liefen viele Frachtseg-
ler bei starken Nordwinden schnell Gefahr,
auf Grund zu laufen. Opfer dieser „Strandun-
gen“ säumen die gesamte Küste – rund um
Rostock sind aufgrund des gemäßigten Küs-
tenausbaus noch viele Wracks erhalten. 

Ein Beispiel ist die norwegische Brigg 
Nissen vor Nienhagen bei Warnemünde. Der
hölzerne Dreimaster trieb im November
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Was liegt wo?
Tauchgänge am Ostseegrund

Die Ostsee gilt als das wrackreichste Gewässer der
Erde. Besonders vor der Küste Mecklenburg-Vorpom-
merns sind noch viele Schiffe aus mehreren Jahrhun-
derten erhalten. Jedes Wrack erzählt seine eigene,
spannende Geschichte Von Elmar Klemm

SPURENSUCHE

PURES ADRENALIN:

Der Moment, wenn 
sich eine Schiffskon-
tur aus dem Dunkel 

schält, fasziniert 
jeden Wracktaucher 

– immer wieder
Foto: Martin Siegel

JAHRHUNDERTEALTER SCHIFFSFRIEDHOF:

Wichtige Handelsrouten und kriegerische
Auseinandersetzungen machen die Ostsee
zum wrackreichsten Meer weltweit. Allein
die Küste Mecklenburg-Vorpommerns ver-
zeichnet 1.500 Positionen         Foto: Erhard Schulz

wie juristische Bedenken und Zweifel sind
womöglich die Ursachen, warum sich An-
gehörige dieser Referate letztlich dem Wi-
derstand anschlossen: Korvettenkapitän 
Alfred Kranzfelder, Korvettenkapitän z. V.
Sydney Jessen sowie im weiteren Verlauf
Fregattenkapitän d. R. Arnold Mardersteig,
Korvettenkapitän d. R. Kurt Bauch (im Zi-
vilberuf Professor für Kunstgeschichte) und
Admiralrichter Dr. Curt Eckhardt sowie Ha-
pag-Direktor Werner Traber. 

Pflicht zu handeln
Auch Marineoberstabsrichter Berthold Graf
von Stauffenberg arbeitete in diesem Referat.
Mit ihm freundete sich Kranzfelder an.
Stauffenberg weihte Kranzfelder im Herbst
1943 in die Umsturzpläne seines Bruders ein.
Kranzfelder zweifelte zunächst an der Mög-
lichkeit, durch den „Tyrannenmord“ den
Weg zum Frieden mit den Westalliierten vor-
zubereiten und dann gemeinsam gegen die
östliche Bedrohung zu kämpfen. 

Schließlich schloss er sich überzeugt dem
Widerstand an und erhielt umfängliche Ein-

blicke in die Diskussionen der Gruppe um
Claus Graf Schenk von Stauffenberg. Dies
und seine Position innerhalb der Seekriegs-
leitung machten ihn seit Herbst 1943 zu ei-
nem maritimen Bindeglied des militärischen
Widerstandes.

In den ersten Monaten des Jahres 1944
hoffte Kranzfelder kaum noch auf einen
Staatsstreich, denn nach der Invasion der Al-
liierten in der Normandie schienen nur noch
„intakte Fronten“ die Grundvoraussetzun-
gen dafür zu bieten, mit den Westalliierten
zu verhandeln.

Jedoch wirkten die Initiative und die
Überzeugungskraft des späteren Attentäters
Oberst i. G. Claus Graf Schenk von Stauffen-
berg motivierend. Sie entkoppelten das ge-
plante Attentat zugleich von rein sachlichen
Überlegungen, indem sie die ethisch-mora-
lische Bedeutung des Umsturzes betonten. 

Kranzfelders Aufgabe im Zusammen-
hang mit den Ereignissen des 20. Juli bestand
darin, als Beobachter im Befehlsstand „Ko-
ralle“, dem Sitz der Skl in Bernau bei Berlin,
Bericht zu erstatten, wie sich Großadmiral

Karl Dönitz als Oberbefehlshaber der
Kriegsmarine und Admiral Wilhelm Meisel,
seit 1. Mai 1944 Chef der Seekriegsleitung,
nach dem Umsturz verhalten würden. Ge-
gebenenfalls sollte Kranzfelder einschreiten
und beide verhaften und festsetzen. 

Wie genau dieses bewerkstelligt werden
sollte, ist unbekannt. Die Verschwörer woll-
ten aber vermeiden, dass Befehle an die
Kriegsmarine den beabsichtigten Verlauf
nach dem Anschlag verhinderten.

Maritimes Bindeglied
Der Widerstandskreis um Stauffenberg
selbst schätzte eine aktive Rolle der Kriegs-
marine bei einem Attentat nicht hoch ein, da
„die Kriegsmarine der am weitesten natio-
nalsozialistisch eingestellte Wehrmachtsteil
war“. Diese Einschätzung erklärt, warum
Angehörige des Widerstandes Kontaktauf-
nahmen mit Offizieren der Kriegsmarine
vermieden haben.

Nach dem Attentat führte die Spur von
Claus von Stauffenberg rasch zu seinem Bru-
der Berthold und von dort zu dessen Freund
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von Stauffenberg und Oberleutnant Fritz
Dietlof Graf von der Schulenburg.

Nach einem typischen Werdegang als
Marineoffizier versah der 1908 geborene
Kranzfelder seit Ende Februar 1940 Dienst
in der Operationsabteilung der Seekriegslei-
tung (Skl) in den Referaten für Völkerrecht
und Politik. Hervorragend beurteilt, wurde
er am 1. September 1941 zum Korvettenka-
pitän befördert. Die Aufgabe in diesen Refe-

raten brachte es mit sich, dass die dort arbei-
tenden Offiziere, neben Seeoffizieren zu-
meist Juristen und Völkerrechtler im Reser-
vedienstgrad, genaueste und unzensierte
Einblicke in die politisch-militärische Lage
des Seekrieges und des allgemeinen Kriegs-
verlaufs erhielten.

So entstanden Zweifel an der völker-
rechtlichen Legitimität der deutschen Poli-
tik. Detailkenntnisse, Kritikbereitschaft so-

Ein schlichter Gedenkstein im Eckernför-
der Marinehafen, dem Kranzfelder-Ha-
fen, erinnert heute an seinen Namens-

geber Alfred Kranzfelder. Als Beteiligter des
Attentats vom 20. Juli 1944 hat ihn der
„Volksgerichtshof“ am 10. August in einem
Schauprozess zum Tod verurteilt und unmit-
telbar anschließend an einer Klaviersaite hän-
gend hinrichten lassen. Neben ihm starben
Marineoberstabsrichter Berthold Graf Schenk

Aufstand des Gewissens
Die Kriegsmarine und der 20. Juli 1944

Korvettenkapitän Alfred Kranzfelder war einer der wenigen Offiziere der Kriegsmarine,
die sich aktiv am militärischen Widerstand gegen Hitler beteiligten. Ihr Handeln ist nach

dem neuen Traditionserlass der Bundeswehr sinngebend und traditionsstiftend 
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann

VOR 75 JAHREN

MORDGERICHT: Am 10. Au-
gust 1944 fällte der Vorsit-
zende Richter des Volksge-
richtshofes Roland Freisler
(Mitte) das Todesurteil über
Korvettenkapitän Alfred
Kranzfelder                          
        Foto: picture-alliance/akg-images

„MEIN BESTER MANN“:

Hitler und Admiral Karl Dönitz
(hier 1942), der dem Attentat
„reinigende Wirkung“ zu-
schrieb  Foto: picture-alliance/IP-Images

Der Wind tobt, hohe Wellen rollen auf
die Parnass zu, die Holzbark krängt
nach Lee. Die Mannschaft blickt zum

„Alten“, der ungerührt auf dem Steuerstand
steht, aber das Kommando „Segel reffen“
bleibt aus. Denn Kapitän Robert Hilgendorf
hat den herannahenden Sturm nicht nur vor-
hergesagt, sondern auch bereits im Voraus
berechnet. Stundenlang sitzt Hilgendorf wäh-
rend ruhiger Tage auf See in der Kapitänska-
jüte und brütet über seinen Aufzeichnungen.

Und auch diesmal behält er recht: Statt die
Segelfläche zu verkleinern und damit die Ge-
schwindigkeit zu drosseln, nutzt er den
Wind, um richtig Fahrt zu machen.

Begabung – und viel Arbeit
Nach dem Studium seiner Aufzeichnungen
und denen anderer Kapitäne ist Hilgendorf
in der Lage, das Wetter wie kein Zweiter 
zu deuten. Den meisten Seeleuten war im 
19. Jahrhundert nicht klar, wie der Kapitän

es schaffen konnte, immer den richtigen
Wind zu nutzen und jeden Sturm mit traum-
wandlerischer Sicherheit vorherzusehen. Die
abergläubischen Seemänner glaubten daher,
dass der gerade mal 30 Jahre alte Hilgendorf
mit dem Teufel im Bunde stehe, welcher ihm
immer guten Wind schicke, und nennen ihn
den „Düwel von Hamborch“. 

Dabei sind seine Vorhersagen keine He-
xerei und kein Teufelszeug, sondern das Er-
gebnis genauer Beobachtung und präziser
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Der „Teufel von Hamburg“
Kapitän Robert Hilgendorf

Er gilt als berühmtester aller Segelschiffkapitäne, führte mit eiserner Disziplin und der
Gabe, den Wind zu „lesen“, neun Laeisz-Segler, darunter die Flying P-Liner und zuletzt 
die Potosi, das seinerzeit größte und schnellste Segelschiff der Welt         Von Ingo Thiel

PERSÖNLICHKEITEN

DISZIPLIN UND KÖNNEN: Eines der
wenigen Porträtfotos von Robert Hilgen-
dorf, nach dem im Hamburger Stadtteil
Blankenese eine Straße benannt ist.
1939 taufte man einen Gaffelschoner
und 1961 ein Lotsenstationsschiff auf
seinen Namen, das früher vor der 
Elbmündung lag und heute zum Schiff-
fahrtsmuseum Bremerhaven gehört

Foto: Internationales Maritimes Museum Hamburg

STÄHLERNE VIERMASTBARK:

Hilgendorf segelte die Pitlochry
als ihr erster Schiffsführer auf
der Jungfernreise nach Valparai-
so und kehrte mit einer Ladung
Salpeter nach Hamburg zurück  
                   Foto: picture-alliance/arkivi
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Titelbild: Die SMS Seydlitz konnte nicht nur kräftig austeilen, sie überstand auch
zahllose Treffer. 

Titelthema

Titelfotos: Anna Segeren/Shutterstock.com; Sammlung Stefan Bartmann; picture alliance/
dieKLEINERT.de; Sammlung Schulze-Wegner (2);   
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Großer Moment

Majestätisch hebt sich die Patria vor der Silhouette der hanseatischen Metropole ab (links der
„Michel“). Das war am 3. Mai 1939, nachdem der letzte große Passagierdampfer von Hapag-
Lloyd erst einige Monate zuvor in Dienst gestellt worden war. Gebaut für den Verkehr durch
den Panama-Kanal zur südamerikanischen Westküste, war ihr buchstäbliches Pech der
Kriegsbeginn. Ab Anfang 1941 von der Kriegsmarine als Wohnschiff vereinnahmt, schrieb
die Patria sogar ein Stück Zeitgeschichte, denn sie war 1945 in Flensburg Quartier der alliier-
ten Überwachungskommission und beherbergte nach ihrer Gefangennahme am 23. Mai die
„Reichsregierung“ unter dem letzten Staatsoberhaupt des „Dritten Reiches“, Großadmiral
Karl Dönitz. Das Schiff wurde 1985 in Pakistan abgewrackt.                                                  AK

Hapag-Lloyd-Dampfer Patria in Hamburg
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DAS BESONDERE BILD
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Wir schreiben den 11. September 1678:
Fünf französische Kaperschiffe grei-

fen unweit von Helgoland 50 Walfangschif-
fe mit etwa 2.000 Mann Besatzung und 
550 Walen an Bord an, die aus Grönland 
zurückkehren. Deren Glück ist es, unter
dem Schutz des Hamburger Konvoi-Schif-
fes Kaiser Leopoldus zu fahren, das sich zwi-
schen die Piraten und die wertvolle Fracht
schiebt und von Berend Jacobsen Karpfan-
ger kommandiert wird. Ihm gelingt es ge-
schickt zu manövrieren, die Handelsschiffe

zusammenzuhalten, genau zu schießen
und so das Gefecht für sich zu entscheiden. 

Konvoi-Schiffe zum Schutz von Han-
delsschiffen waren noch nicht lange ein-
geführt, brutale Gewaltakte von Kaperern
hatten das Hamburger Admiralitätskolleg
veranlasst, spezielle Begleitschiffe zu bau-
en, von denen die fünf mit Namen Wapen
von Hamburg die berühmtesten wurden. In
den Jahren 1662 bis 1746 ließ die Stadt
Hamburg 141 Reisen gesicherter Konvois
durchführen. Stadteigene Schiffe sicherten

hierbei 118 und gecharterte Schiffe weitere
23 Konvois. Die Bücher weisen aus, dass
28 Fahrten nach England gingen, 25 in den
Norden zum Walfang, 17 nach Archan-
gelsk und 71 in den Süden nach Frank-
reich, Spanien, Portugal und Italien. Kon-
voi-Schiffe erübrigten sich erst nach Über-
windung des Seeräuberunwesens gegen
Ende des 18. Jahrhunderts und mit Beginn
des weltweiten Seehandels, um in beiden
Weltkriegen erneut große Bedeutung zu
erlangen.                                              AK
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Sicherer Handelsschutz durch Geleitzüge im 17. Jahrhundert

Serie Deutsche Schiffe

MARITIMES PANORAMA
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Das 1686 gebaute
Konvoi-Schiff Wapen
von Hamburg (II) wur-
de 1723 abgetakelt

Auf Kriegskurs
Aktuell

Der amerikanische Flugzeugträger USS
Abraham Lincoln (CVN 72) verstärkt die

militärischen Optionen der USA im Persi-
schen Golf. Die Fähigkeit, mit seegestützten
Marschflugkörpern Präzisionsangriffe gegen
Ziele in Iran und verbündete Milizen zu füh-

ren, dürfte nicht ohne Eindruck selbst auf die
Hardliner Irans bleiben. Die dortigen unter-
irdischen Atomanlagen könnten Ziele von
Militärschlägen sein, die das Atomprogramm
beeinträchtigen und möglicherweise zu ei-
nem Regimewechsel führen.                    GSW

Mit 5.000 Seeleuten und zahl-
reichen Kampfflugzeugen an
Bord eine Macht: die Lincoln

Hamburgs Konvoi-Schiffe
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Zutaten (für 4 Personen)
750 g Schwertfisch
1 Glas Weißwein
1 EL Essig
Olivenöl zum Braten
Salz, Pfeffer, Kümmel, Thymian, Koriander
Limette (in Schnitzen, zum Garnieren)
Für die Sauce:
1 Zwiebel (fein gehackt)
1 TL Senf
1 TL Honig
2 EL Essig
4 EL Olivenöl
diverse frische Kräuter (fein gehackt)

Aus der Kombüse

Heute: Schwertfisch mit kalter Sauce

9
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Und als der Koch den Fisch zerteilet /
Kommt er bestürzt herbeigeeilet / Und ruft

mit hocherstauntem Blick / Sieh, Herr, den
Ring, den Du getragen / Ihn fand ich in des 
Fisches Magen / O, ohne Grenzen ist Dein
Glück!“ Friedrich Schillers berühmter „Ring des
Polykrates“ zeigt uns, dass – anders als die Hel-
den in den Homer’schen Dichtungen – der Ty-
rann von Samos Fisch sehr wohl zu schätzen
wusste. Ob es ein Schwertfisch war, aus dessen
Magen der wertvolle Ring geborgen werden
konnte, wissen wir allerdings nicht. 

Sie schneiden das Meerestier in nicht allzu
dünne Scheiben und legen es für zwei Stunden
in eine Marinade aus Wein, Essig, Salz, Pfeffer,
Kümmel, Thymian und Koriander. Dann die
Fischstücke herausnehmen, trocknen und in ein
wenig Öl auf beiden Seiten goldbraun braten.
Für die Sauce Senf und Honig mischen und mit
Essig und Öl glattrühren. Kräuter und Zwiebel

folgen, dann mit Salz und Pfeffer abschmecken.
Dazu reichen Sie aufgebackenes Weiß- oder Fla-
denbrot und leichten Weißwein. Ein herrliches
Sommergericht. Guten Appetit!                  GSW

Jetzt, in den Sommermonaten,
bietet es sich auch an, den
Fisch auf den Grill zu legen

Die Äquator- oder auch Linientaufe ist
von alters her Tradition auf Seeschiffen,

die die Linie passieren – das war auch bei
der Kaiserlichen Marine nicht anders. An
diesem Ritual, an dessen Ende eine ausge-
lassene Feier stand, hatte jedes Besatzungs-
mitglied ohne Rücksicht auf den Dienstgrad
teilzunehmen. Außerdem galt die Zeremo-
nie als abwechslungsreiche Unterbrechung
im ansonsten eintönigen Borddienst – auch
für die, die ihre Taufe bereits hinter sich hat-
ten, da sie in den Ablauf involviert waren. 

Alles begann damit, dass der Abgesand-
te des Meeresgottes Neptun, Triton, am
Vorabend des ereignisreichen Tages das Er-
reichen der Linie ankündigte. Dafür war
zuvor ein Beiboot ausgesetzt, auf dem sich
Triton dem Schiff näherte mit den Worten:
„Schiff ahoi“, woraufhin der Wachhabende
den Namen des Schiffes nannte und: „Hier
Triton! Ich wünsche an Bord zu kommen!“
Sechs Fallreepsgäste empfingen ihn und
seinen Begleiter, die der Kommandant
aufs Herzlichste begrüßte. Der an Ober-
deck versammelten Besatzung kündigte

der hochgeschätzte Gast für den kommen-
den Tag den Besuch des Beherrschers aller
sieben Meere, Seen, Teiche, Pfützen und
Bierlachen an und überreichte dem Kom-
mandanten einen Brief Neptuns mit den
Namen aller, denen der Schmutz der nörd-
lichen Halbkugel „gründlich, streng und
ungerecht“ abgespült würde. 

Dann inspizierte Triton die Mannschaft,
um sich ein Bild vom Geist der Besatzung
zu machen, und nahm in der Offiziersmes-

se den ein oder anderen erfrischenden
Trunk zu sich. Bevor beide das Schiff ver-
ließen, sprach Triton: „Und damit Ihr ver-
gesst den Triton nicht / Geh’ jetzt ich von
Bord mit Feuer und Licht!“ Tatsächlich
konnte man nach diesem denkwürdigen
Abgang im Kielwasser ein feuerspeiendes
Boot sehen: Es war eine mit Teer gefüllte,
brennende Tonne. Manchem Neuling, der
diesen Ulk nicht kannte, wird dabei ziem-
lich mulmig zumute gewesen sein.       AK

Triton meldet sich von Bord; zwischen
den sechs Fallreepsgästen sein Beglei-

ter in Ölzeug mit einem Oktanten, um
die Annäherung an die Linie zu messenTriton kommt an Bord!

Brauchtum

Linientaufe 1: die Vorbereitung
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Wenn von Seemacht im Mittelmeer des Al-
tertums die Rede ist, dann sind in erster Li-
nie die Phönizier, Karthager, Griechen und
Römer gemeint. Weniger bekannt ist, dass
auch germanische Stämme Mitte des 
3. Jahrhunderts n. Chr. bis zum Mittelmeer
und sogar Schwarzen Meer vordrangen –
zunächst mit Raub- und Plünderungsab-
sichten, später, um Land zu erwerben. Be-
sonders hervorzuheben sind die Vandalen,
die im Jahre 406 den Rhein überquerten
und durch Gallien nach Südspanien weiter-
zogen, um auf eroberten römischen Kriegs-
schiffen die Küsten unsicher zu machen.
429 setzten sie mit 80.000 Mann von Alge-
ciras zur nordafrikanischen Küste über, und
die Römer waren bereits zu schwach, um
die Invasion Mauretaniens zu verhindern.
Mit Goten und Alanen im Bunde gelang es
den Vandalen sogar, in einem kombinierten
Land- und Seeunternehmen Karthago zu
besetzen – die künftige Hauptstadt des neu-
en Reiches. Die Balearen, Sardinien, Korsika
und Sizilien waren ihre nächsten Ziele sowie
Marsala als strategische Basis, um das west-
liche Mittelmeer zu sperren. Die Vandalen
waren es schließlich, die als unbestrittene
Macht des westlichen Mittelmeeres im Jahr
455 Rom 14 Tage lang plünderten und
brandschatzten.                                         GSW

5.000 Jahre Seefahrt

Germanen auf See
Vandalen, Goten und Co. kreuzten im Mittelmeer

Mauerreste des antiken Karthago, das 
die Vandalen von Land und mit einer 
großen Flotte von See aus eroberten 

„Korennaja“ war die Bezeichnung für ein einmastiges und grob gebautes
Frachtschiff des 19. Jahrhunderts auf den russischen Flüssen Oka und Wolga.

Fregatte leitet sich vom italienischen fregata her, wie kleine Beischiffe 
mit Rudern und Segel im Mittelmeer des 16. und 17. Jahrhunderts hießen.

Ausgerechnet in der Zeit, als Helgoland britische Kronkolonie 
war (1807–1890), wurde die Insel führendes Seebad der Deutschen.

Vor 100 Jahren, am 12. Juli 1919, erklärten die Alliierten die Blockade 
der deutschen Häfen und Küsten für beendet.

Die Hauptursache für Unfälle deutscher U-Boote von 1904 
bis 1966 waren Kollisionen über oder unter Wasser, gefolgt von 
gescheiterten Tauchversuchen.

Hätten Sie’s gewusst?
Bevor die Kaiserliche Marine Hel-
goland zu einer Seefestung aus-
baute, war die Insel ein favorisier-
ter Urlaubsort der Deutschen
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