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wenn man der Deutschen Marine eines nicht
nachsagen kann, dann ist es mangelhafte
Menschenführung. Es wird alles dafür getan,
damit das Verhältnis zwischen Vorgesetzten
und Untergebenen, Offizieren und Unteroffi-
zieren und wiederum zwischen Unteroffi-
zieren und Mannschaften vorbildlich ist: ka-
meradschaftlich, vertrauensvoll, fürsorglich,
ja, herzlich. Wo Unstimmigkeiten auftreten,
schlichtet man diese in aller Regel auf dem
kleinen Dienstweg. In sich und untereinander
funktioniert das Biotop Marine.

Es sind die Lehren aus der Geschichte, die
zu diesem bemerkenswerten Zustand geführt
haben, genauer: die Lehren von 1917. Damals
war das Verhältnis zwischen den Dienstgra-
den in vielerlei Hinsicht getrübt. Achtgänge-
Menüs und Schampus oben, verfaulte Kartof-
feln und schlechtes Wasser unten, Schikanen
von Vorgesetzten, konfuse Befehle, nervtöten-
der Dienst ohne Sinn im Zeichen zunehmen-
der militärischer Probleme an allen Fronten
bildeten eine explosive Mischung. Das „Un-
ternehmen Albion“ (Schiff Classic 6/2017) und
der uneingeschränkte U-Boot-Krieg (Schiff
Classic 4/2017) waren für das Selbstverständ-
nis der Männer, die in der sicheren Erkenntnis
erzogen worden waren, einst mit einer mäch-
tigen Schlachtflotte die Weltmeere zu beherr-
schen, nur ein schwacher Trost. 

Und dann? Gammelei auf Dickschiffen oh-
ne wirkliche Bestimmung, während die Offi-
ziere Prinz spielten. Wie schrieb der damalige
Korvettenkapitän Ernst von Weizsäcker so
treffend? „Das Seeoffizierkorps sitzt herum,
isst, trinkt, politisiert, intrigiert und kommt
sich dabei noch patriotisch vor.“ Wut und Un-
verständnis machten sich breit, der Keim zu
Unruhen war gesät, die vor 100 Jahren tat-
sächlich ausbrachen, Dienst- und Essensver-
weigerungen mehrten sich, Aufbegehren,
schließlich fällte die Kaiserliche Marine  juris-
tisch fragwürdige Todesurteile.

Es drängen sich Parallelen zu den Vorfäl-
len auf dem russischen Panzerkreuzer Potem-
kin auf, der 1905 unter roter Flagge Odessa
anlief, um sich mit den Revolutionären zu
verbünden (ab Seite 38). Vergebens: Der Auf-
stand wurde niedergeschlagen, das Schiff
schließlich in Konstanza interniert, nachdem
die halbe russische Schwarzmeerflotte es ge-

jagt hatte. Die Frage ist, weshalb der Funken
von der Potemkin damals – anders als 13 Jahre
später auf deutschen Schiffen – eben nicht auf
andere Einheiten übersprang, weshalb die Po-
temkin ein Einzelfall blieb. Antwort: Die Kom-
mandanten haben offenbar alles richtig ge-
macht. Es gab ordentliche Behandlung und
Verpflegung der Mannschaften. Es braucht al-
so nicht viel, um das innere Gefüge zusam-
menzuhalten. Das haben die deutschen Mari-
nen seit den Vorfällen von 1917 verinnerlicht,
und selbst in den kargen letzten Monaten des
Zweiten Weltkriegs waren die eingeschifften
Besatzungen noch immer passabel verpflegt.
Zumindest so gut es ging. Die „Innere Füh-
rung“ der Bundeswehr hat dann das Prinzip
des Miteinanders auf viele andere Gebiete
konsequent übertragen und vervollkommnet.
Das ist eine Erfolgsgeschichte. 

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

Ihr

Dr. Guntram Schulze-Wegener,
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort-
licher Redakteur

EDITORIAL

Meuternde Matrosen der Kaiserlichen Marine hatten einen gewichtigen Anteil amKriegsende 1918                                                              Foto: picture-alliance/akg-images
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Großkampfschiffe im Kaiserreich

Die Briten machten es mit der
Dreadnought vor. Die Helgo-
land-Klasse, unter anderen mit
SMS Thüringen, zog mit 30,5-
Zentimeter-Geschützen ihrer
schweren Artillerie nach. Nur 
zu spät: Das Deutsche Reich
hinkte beim Rüstungswettlauf
immer hinterher. Dennoch 
meisterte das Schlachtschiff 
im Ersten Weltkrieg seine 
Aufgaben bravourös

Von Dr. Armin Kern 

TITELTHEMA | SMS Thüringen

EIN BILD AUS FRIEDLICHEN TAGEN:

SMS Thüringen bei einer Erprobungs-
fahrt im Herbst 1911. Das Schiff war
Teil der deutschen Antwort auf die
britische Dreadnought-Klasse. Im 
Gefecht gegen die englische Black
Prince bewies die Thüringen später
ihre Stärke   Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst

ZEIT: 1908–1918
ORT: Nordsee
GRUND: Flottenrüstung
GEGNER: Grand Fleet

EREIGNIS: Erster Weltkrieg
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Auf falschem Kurs
Das Schicksal der Pella

Vor der nordfriesischen Insel Amrum strandete 1964 unter dramatischen Umständen
der große, stattliche Frachter Pella, ein Schiff mit einer außergewöhnlichen Geschichte

Von Clas Broder Hansen

GESCHICHTE | Spurensuche

DRAMA VOR AMRUM: 1964 brach
die Pella glatt in der Mitte durch;
die Mannschaft konnte man zuvor 
jedoch retten           Foto: Georg Quedens
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Nicht mit uns!
Aufruhr in der Schwarzmeerflotte 1905

Auf dem russischen Panzerkreuzer Potemkin brach
1905 eine Meuterei aus. Grund waren die schlechte 
Versorgung der Matrosen und miserable Verhältnisse 
an Bord. Ein Blick in die Geschichte eines Schiffes, 
das in den Kinos weiterleben sollte 

Von Dr. Guntram Schulze-Wegener

GESCHICHTE | Ereignisse & Schicksale

REVOLUTIONSSCHIFF: Die Potemkin
im Juni 1905 vor Odessa, einem 
Zentrum des Aufruhrs im Süden des
russischen Riesenreiches                  
                     Foto: picture-alliance/RIA Nowosti

Sie ist das Segelschulschiff der Deutschen
Marine, benannt nach dem Pseudonym
des 1916 auf dem Kleinen Kreuzer Wies-

baden in der Schlacht vor dem Skagerrak ge-
fallenen Dichters Johann Kinau. Die Bark lief
am 23. August 1958 in Hamburg vom Stapel
und verließ ein Jahr später ihren Heimatha-
fen Kiel zur ersten Ausbildungsfahrt nach
Santa Cruz de Tenerife. Mittlerweile hat die

„Botschafterin in Weiß“ knapp 400 Häfen in
rund 60 Ländern besucht und dabei mehr als
750.000 Seemeilen geloggt, umgerechnet et-
wa 35 Erdumrundungen. 

Sie besuchte unter anderem die New Yor-
ker Weltausstellung (1964), die amerikani-
sche 200-Jahr-Unabhängigkeitsfeier (1976)
und exotische Ziele wie Honolulu oder Aust-
ralien. Auf der Route lagen außerdem ehe-
malige Kriegsgegner-Staaten
oder das Warschauer-Pakt-
Mitgliedsland Polen, wo die
Gorch Fock im Jahr 1974 als
erste deutsche militärische
Einheit nach dem Krieg be-
geistert empfangen wurde. 

Das Schiff untersteht seit
1966 der Marineschule Mür-
wik in Flensburg. Mehr als
14.500 Soldaten, darunter
seit 1989 auch Frauen, erhiel-
ten bislang auf dem Segel-
schulschiff ihre seemänni-
sche Grundausbildung. Die
Offiziersanwärter setzten

ihre praktische Ausbildung bis 1990 auf dem
Schulschiff Deutschland fort, danach über-
wiegend bei der Zerstörerflottille (heute Ein-
satzflottille 2). 

Die Bark ist das jüngste unter den sechs
Schiffen ihrer Klasse und der einzige Nach-
kriegsbau. Stengen und Rahen, während des
Krieges auf der Werft eingelagert, waren ur-
sprünglich für das unvollendete Schulschiff
Herbert Norkus der Kriegsmarine bestimmt.
Die Alliierten versenkten den Torso des
Schiffes 1947 im Skagerrak. 

Die „Fock“, wie sie bei ihren Crews heißt,
ist ein stählerner Glattdecker mit verlänger-
ter Poop (oberstes achteres Schiffsdeck) und
Back und weitgehend baugleich mit den Vor-
kriegsschiffen Horst Wessel und Albert Leo
Schlageter. Zehn Rah-, sechs Stag-, vier Vor-
segel, zwei Besane und ein Besantoppsegel
sorgen an drei Masten mit 2.000 Quadratme-
ter Fläche für bis zu 17 Knoten Fahrt. 

Kentersicherheit
Als die Gorch Fock 1958 vom Stapel lief, lag
der Untergang des zivilen Segelschulschiffs
Pamir im Atlantik noch kein Jahr zurück; nur
sechs der 86 Besatzungsmitglieder hatten

das Unglück überlebt. So
achtete man bei der neuen
Gorch Fock besonders auf
Kentersicherheit: Über 300
Tonnen Eisenballast im
Rumpf sorgen für Stabili-
tät und ermöglichen theo-
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Der Großsegler
Gorch Fock: Geschichte und Einsätze

Das bekannteste Schiff der deutschen Marine wird 2018 stolze 60 Jahre
alt. Wer wie der Autor auf der Gorch Fock gefahren ist, weiß, was Wind
und Wasser bedeuten, und hat gelernt, für sich und die Gemeinschaft
Verantwortung zu übernehmen. Eine Bestandsaufnahme Von Rolf Stünkel

TECHNIK | Faszination Schiff

IN VOLLER PRACHT: Das Gemälde
von Olaf Rahardt zeigt die Drei-
mastbark, die ihren Heimathafen 
in Kiel hat, im Jahre 2015              
                           Foto: Sammlung Rahardt

BERÜHMT DURCH PLATT-

DEUTSCH: Der Dichter 
Johan Kinau alias Gorch
Fock (1880–1916) ist nicht
nur Namensgeber der bei-
den Segelschulschiffe, son-
dern auch eines Vorposten-
bootes von 1917                  
                   Foto: Interfoto/Friedrich

„Was sich früher bewährt hat, kann morgen
nicht schlecht sein; die Deutsche Marine
braucht dieses Schiff auch in Zukunft“

Kapitän zur See John K. Schamong, Kommandant von 1997–2001

Am 8. Januar 1824 erprobte die französi-
sche Kriegsmarine auf der Reede von
Brest eine neue „Wunderwaffe“. Wäh-

rend Schwärme von Schaluppen und Booten,
mit Feuerspritzen bewaffnet, in einiger Ent-
fernung um den ausrangierten Dreimaster 
Le Pacificateur in der Dünung dümpelten, be-
trat eine Expertenkommission einen in der
Hafenmündung verankerten Ponton. 

Auf der schwankenden Plattform stan-
den zwei Prototypen einer neuartigen Feu-
erwaffe, die Artillerieoberst Henri Joseph
Paixhans erfunden hatte: die Bombenkano-
ne. Paixhans war Veteran der napoleoni-
schen Feldzüge und ein brillanter Militär-
theoretiker. 1822 hatte er in seinem Essay
Nouvelle Force Maritime die These entwickelt,
dass Frankreichs Flotte mithilfe von Bom-

benkanonen die Seeherrschaft erringen
könnte. Sein Buch hatte einerseits sofort die
Neugier militärischer Fachkreise geweckt,
andererseits Widerspruch provoziert. Kano-
nen und Bomben? Das erschien in ballisti-
scher Hinsicht unvereinbar. Unzählige Artil-
leristen aller Nationen hatten sich bisher oh-
ne Erfolg daran versucht. Paixhans dagegen
behauptete, das Problem gelöst zu haben. 

Neue Konstruktion
Diese Bombenkanone war eigentlich eine
Haubitze mit glattem, konisch verlaufendem
Rohr. Sie konnte Flach- und Steilfeuer schie-
ßen. Ihr Hauptverwendungszweck war je-
doch, ihr Ziel wie eine Kanone im Direkt-
schuss zu bekämpfen. Schon ein Blick auf die
Rohrlänge offenbarte die Neuartigkeit des

Geschützes: Das Rohr der Bombenkanone
war länger als das der klassischen Haubitze,
jedoch kürzer als das eines Vollkugelge-
schützes gleichen Kalibers; die Form ihrer
Ladekammer erinnerte an die Karronade. 

Im Gegensatz zu dieser hatte der von
Paixhans konstruierte Vorderlader eine viel
größere Reichweite und konnte sowohl Voll-
kugeln als auch Bomben im Direktschuss 
gegen Schiffe verfeuern. Bomben waren zu je-
ner Zeit großkalibrige, kugelförmige Spreng-
granaten ab einem Durchmesser von 21 Zen-
timetern. Mit einfachem Zeitzünder ausge-
stattet, konnten sie bis 1824 nur von steil
feuernden Mörsern ins Ziel gebracht werden.

Ihre Handhabung war für Geschützbe-
dienungen aufgrund von Rohrkrepierern so-
wie vorzeitig abbrennenden Zeitzündern le-
bensgefährlich. Paixhans hatte jedoch auch
diese Gefahr gebannt. Das von ihm konstru-
ierte Zeitzünderröhrchen entflammte erst
durch den Abschuss der Bombe und brannte
daraufhin mit einer gewissen Zeitverzöge-
rung ab, sodass die Bomben tatsächlich nicht
schon im Rohr oder kurz vor dem Ziel wir-
kungslos explodierten. 
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Siegeszug der 
Bombenkanonen

Die erste Hälfte des 19. Jahrhunderts prägten 
zahlreiche bahnbrechende Erfindungen, darunter auch
die sogenannte Bombenkanone. Sie sollte die 
Seekriegführung revolutionieren Von Alain Felkel

TECHNIK | Waffen & Gerät

SINOPE, 30. NOVEMBER 1853: Gegen die mit
Bombenkanonen ausgerüstete russische Flotte
waren die Türken machtlos  Foto: picture-alliance/CPA Media

Beginn einer neuen Epoche

titel des Films. An Bord der San Pablo ange-
kommen, begrüßt Holman, noch bevor er
sich beim Kommandanten (Richard Crenna)
meldet, „seine“ Maschine. Mit Entsetzen
muss er erkennen, dass Kulis (Tagelöhner)
unter der Regie eines chinesischen Aufsehers
die gesamte Schiffstechnik handhaben.

Provokation
Die „Heizer“ der Stammbesatzung langwei-
len sich in einer öden Bordroutine und ver-
bringen ihre Freizeit abends an Land in Bor-
dellen. Bei Tagesanbruch muss das Schiff
schnellstens seinen Liegeplatz verlassen, be-
vor der chinesische Pöbel das Schiff als Ver-
treter der Kolonialmacht USA mit Tomaten
zu bewerfen versucht. Für die Chinesen ist
das Kanonenboot eine Provokation. All das
führt der Film in exzellenten Massen- und
Milieuszenen hochdramatisch vor. 

Der Kommandant erwartet, dass Holman
trotz seiner fachlichen Einwände die Arbeit
an der Maschinenanlage einem Kuli über-
lässt. So lernt er den Chinesen Po-Han (Ma-
koto Iwamatsu) an, der auch sein Freund
wird. Als der chinesische Aufseher Po-Han
unter einem Vorwand an Land schickt, nimmt
ihn der Mob gefangen. Und als man ihn vor
den Augen der Besatzung zu Tode foltern
will, nimmt Holman entgegen dem Befehl des
Kommandanten ein Gewehr und erschießt
ihn, um ihm die Qualen zu ersparen.

Ein weiterer Freund Holmans ist der Ma-
trose „Frenchy“ Burgoyne (Richard Atten-
borough), der eine chinesische Freundin
(Emanuelle Arsan) vor der Prostitution be-
wahrt. Als Frenchy einer Krankheit erliegt,
wird die Frau von chinesischen Nationalis-
ten ermordet, was diese Holman in die
Schuhe schieben wollen. Sie verlangen sei-
ne Auslieferung, was der Kommandant
selbst gegen Forderungen der eigenen Ka-
meraden verhindert. 

Die San Pablo wird nun blo-
ckiert und muss überwintern. Sie
kann erst im Frühjahr ausbrechen.
Zur Evakuierung des in den Bür-
gerkriegswirren gefährdeten Mis-
sionars muss das Schiff eine Fluss-
sperre durchbrechen. Dies ist der
dramatische Höhepunkt des Filmes – in ei-
ner gewaltigen Szene mit vielen Stuntmen
gelingt diese Operation unter hohen Verlus-
ten der Besatzung. 

Eine Landungsabteilung unter Führung
des Kommandanten versucht dann, den
Missionar und die Lehrerin von der Missi-
onsstation an Bord zu holen. Der Missionar
weigert sich und kommt bei einer Schießerei

mit Nationalisten ums Leben. Beim Rückzug
aus der Missionsstation fällt der Komman-
dant und zuletzt kommt auch Maschinen-
maat Jake Holman um, der den Rückzug sei-
ner Kameraden mit der Lehrerin deckt.

Mit 175 Minuten Spieldauer ist der von
Robert Wise inszenierte Film einer der letz-

ten Großfilme, die in Hollywood gedreht
und mit einer Zwischenpause in zwei Teilen
nach vier Jahren Vorbereitungszeit 1966 in
die Kinos kamen. Steve McQueen, der die
Hauptrolle als Maschinenmaat Holman
übernahm, erhielt seine einzige Nominie-
rung zum Oscar, die junge Candice Bergen
schaffte mit ihrer Darstellung der Missions-
lehrerin Eckert den Durchbruch zum inter-

national anerkannten Filmstar und Richard
Attenborough erhielt 1967 den Golden Globe
als bester Nebendarsteller. Der Film selbst
wurde für acht Oscars nominiert.

Fiktive Handlung
The Sand Pebbles, so der Originaltitel, beruht
auf einem 1962 erschienenen Roman von Ri-
chard McKenna, der 1937 als Matrose auf
USS Luzon, einer Einheit der „Yangtse-River-
Patrol“, gedient hatte. Die Filmhandlung ist
vollständig fiktiv. Das Gefecht gegen chine-
sische Nationalisten beim Durchbruch einer
Flusssperre, dramatischer Höhepunkt des
Films, und das US-Kanonenboot San Pablo
hat es nie gegeben. Dennoch entsprechen
viele Einzelszenen wie die Episoden in der
von der Besatzung aufgesuchten Hafenknei-
pe oder die Protestdemonstrationen der chi-
nesischen Bevölkerung durchaus der Reali-
tät im von den Wirren des Bürgerkrieges zer-
rissenen China der 1920er-Jahre. 

Da man den Film nicht auf dem Yangtse-
Kiang in der Volksrepublik China drehen
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Ein Beiboot der US Navy unter Parla-
mentärsflagge (Flagge null) setzt 1926
am Ufer des Yangtse-Kiang in Shanghai

den Maschinenmaat Jake Holman (Steve
McQueen) ab, der sich zu einem Dampfer be-
gibt. Er trifft auf den amerikanischen Missio-
nar Jameson (Lary Gates) und die junge Leh-
rerin Shirley Eckert (Candice Bergen). 

Holman ist vom Flaggschiff der US-Flotte
auf das stromaufwärts liegende Kanonen-
boot USS San Pablo versetzt und Missionar
Jameson reist mit der Lehrerin zu seiner dort
gelegenen Missionsstation. Während des
Dinners im Speiseraum des Dampfers dis-
kutieren die europäischen Passagiere die
Operationen von Marineeinheiten europäi-
scher Nationen in China, das sich zu dieser
Zeit im Bürgerkrieg befindet. Dabei bestrei-
tet der amerikanische Missionar den Einsatz
der amerikanischen „Yangtse-River-Patrol“,

zu der auch die San Pablo gehört, zum Schutz
amerikanischer Bürger. Er sieht darin eine
Unterdrückung der Chinesen. 

Der Maschinenmaat hält sich aus dieser
Diskussion heraus und freut sich auf das
neue Kommando, wo er als Chief für die Ma-
schinenanlage eines (wenn auch kleinen)
Schiffes verantwortlich sein soll. Jake Hol-
man gehört zu den unangepassten Soldaten,
die als erstklassige Fachleute gelten und von
ihren Vorgesetzten zwar geschätzt, aber eher
ertragen werden. 

Dramatik beginnt
Die San Pablo ist ein kleines, altes Flusskano-
nenboot, Baujahr 1885. Die US Navy nahm
sie als Beute aus dem Amerikanisch-Spani-
schen Krieg von 1898 mit. Diese Schiffe
nannte man damals Sand Pebbles („Sand-Kie-
sel“) – wie auch der amerikanische Original-

Scharfkantige Sand-Kiesel
Kanonenboot am Yangtse-Kiang

Mit hochkarätiger Beset-
zung ist der 1966 gedrehte
Film The Sand Pebbles weit
mehr als nur ein maritimes
Flussabenteuer in Fernost:
Er übte massive Kritik an

der damaligen US-amerika-
nischen Kanonenboot-

Politik und war politisch
hochaktuell 

Von Dr. Heinrich Walle

GESCHICHTE | Film 

TECHNISCH PERFEKT: Mit zeithisto-
rischem Anspruch eroberte The Sand
Pebbles 1966 die Kinos in den USA   
      Foto: Interfoto/Mary Evans/Ronald Grant Archive

STARAUFGEBOT: Steve McQueen (1930–1980) überzeugte in der Rolle des Maschinen-
maats Jake Holman                                                                                     Foto: Interfoto/Friedrich

„Ein imposanter Action Film, 
mit Rühr-Romanzen, grellen Greueln

und martialischer Dynamik“

DER SPIEGEL vom 3. April 1967

Am 26. Dezember 1943 gegen 20 Uhr such-
te der britische Zerstörer Scorpion 60 See-
meilen nordöstlich des Nordkaps nach

Überlebenden der Scharnhorst, die wenige
Minuten zuvor gesunken war. 30 Mann
konnte man an Bord nehmen, sechs weitere
Männer nahm der Zerstörer HMS Matchless
auf. 

Der Kommandant Kapitän zur See Fritz
Hintze und sein Erster Offizier Fregattenka-
pitän Dominik hatten sich in der eiskalten See
noch den Einheiten schwimmend genähert.
Hintze war bereits verloren, Dominik konnte
die ihm zugeworfene Rettungsleine zwar er-
greifen, sackte dann aber entkräftet weg. Bei-
de Offiziere teilten das Schicksal von über
1.900 gefallenen Männern ihres Schiffes. 

Seemann aus Leidenschaft
Kapitän zur See Fritz Julius Hintze war lei-
denschaftlicher Seemann gewesen und hatte
den typischen Weg eines Seeoffiziers in drei
Marinen beschritten. Er kam am 13. Mai 1901
als ältester Sohn des Mühlenbesitzers Rudolf
Hintze in Medingen bei Bad Bevensen in der
Lüneburger Heide zur Welt. Sein Berufs-
wunsch war es von Anfang an, Seeoffizier in
der Kaiserlichen Marine zu werden. In sei-
nem Kinderzimmer tummelten sich unzäh-
lige Schiffsmodelle und zahllose Marinebil-
der schmückten die Wände.

Hintze schloss mit 17 Jahren erfolgreich
den Besuch eines Real-Gymnasiums ab, um
wenige Wochen vor Ende des Ersten Welt-
kriegs als Seekadett in die Marine einzutre-
ten. Seine erste Station war die Marineschule
Mürwik vom 25. September bis zum 30. No-
vember 1918. Damit endete vorläufig seine
Ausbildung zum Seeoffizier. Nach dem ver-
lorenen Krieg sollte die neue Marine ledig-
lich aus 15.000 Mann bestehen, darunter nur
1.500 Offiziere. Es war also mehr als unge-
wiss, ob Hintze in der deutlich verkleinerten
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Tod in einer
Polarnacht

Kapitän zur See Fritz Hintze
Er war letzter Kommandant des
Schlachtschiffes Scharnhorst und ging
zusammen mit über 1.900 Männern im
Gefecht mit überlegenen britischen See-
streitkräften am Nordkap unter. Sein
Lebensweg steht stellvertretend für
viele seemännisch hervorragende Kom-
mandanten Von Jens Grützner

GESCHICHTE | Persönlichkeiten

Foto: Sammlung Grützner

GROSSER NAME: Das nach dem preußi-
schen Generalleutnant und Militärrefor-
mer Gerhard von Scharnhorst benannte

Schlachtschiff Scharnhorst war das erste
nach dem Ersten Weltkrieg gebaute deut-

sche Schlachtschiff. Unter anderem bril-
lierte es beim Flottenvorstoß als Teil der
Operation „Juno“ 1940. Der letzte Kom-
mandant des Schiffes war Fritz Hintze –

ein Seemann aus Leidenschaft
                         Foto: Interfoto/Mary Evans/Pharcide
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DAS BESONDERE BILD

Schneller Rekord

Dass die Europa bereits auf ihrer Jungfernfahrt von Bremerhaven
nach New York im März 1930 das Blaue Band für die schnellste
Atlantik-Überfahrt gewann, konnte niemand ahnen. Der am 
15. August 1928 vom Stapel gelaufene Schnelldampfer hatte die
begehrte Auszeichnung seinem Schwesterschiff Bremen abge-
nommen, das den Rekord 1929 geholt hatte. Die Bremen eroberte
das Blaue Band später zwar zurück, aber der eindrucksvolle Ein-
stand der Europa blieb im kollektiven Gedächtnis verankert. Der
luxuriöse 50.000-Tonner des Norddeutschen Lloyd musste wäh-
rend des Zweiten Weltkriegs den Umbau zum Truppentranspor-
ter über sich ergehen lassen. Im Fall einer Landung in England

(Unternehmen „Seelöwe“) hätte er eine zentrale Rolle eingenom-
men. Es gab sogar Pläne der Kriegsmarine für eine Umrüstung
zum Flugzeugträger. Kurz vor Kriegsende als Flüchtlingsschiff
verwendet, setzten die Amerikaner den ehemaligen Passagier-
dampfer wieder als Truppentransporter mit dem Namen USS
Europa ein. Im Mai 1946 ging er als Reparationsleistung an Frank-
reich. Als hätte sich das mächtige Schiff einem Umbau entziehen
wollen, geriet es nach einer Havarie auf Grund, wurde aber ge-
hoben, instand gesetzt und fuhr bis 1961 als Liberte für eine fran-
zösische Reederei. Das Foto zeigt die Europa während einer 
Erprobungsfahrt am 22. Februar 1930 im Hamburger Hafen.  AK

Dampfer Europa holt das Blaue Band
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Das Flottenbauprogramm von 1873 sah
acht neue Korvetten vor, darunter die

im Juni 1877 auf Kiel gelegte und am 
4. September 1879 bei der Kaiserlichen
Werft Danzig vom Stapel gelaufene Gnei-
senau. Kein Geringerer als der Chef der Ad-
miralität Albrecht von Stosch war der Täu-
fer. Als Vollschiff getakelt, konnte sie unter
Motor bis 13,8 Knoten fahren. Mit vierzehn 
15-Zentimeter-Geschützen und sechs Re-
volverkanonen war das Schiff stark armiert
und genügte mit modernen technischen
Standards den militärischen Anforderun-
gen. Die erste Reise führte die Gneisenau

1882 ins Mittelmeer, zwei Jahre später teilte
man sie dem westafrikanischen Kreuzer-
geschwader zu. Diesem Geschwader ge-
hörten die Bismarck, Ariadne und Olga an.
Nach dem Aufenthalt in Ostafrika und ei-
ner Südseereise kehrte die Kreuzerfregatte
1886 nach Kiel zurück, wurde anschlie-
ßend außer Dienst gestellt und dem Schul-
schiffgeschwader zugeteilt. 

Zur Einweihung des Kaiser-Wilhelm-Ka-
nals 1895 ankerte das stattliche Schiff vor
dem Leuchtturm Friedrichsort und ließ 
von einem Musikkorps jedes einlaufende
Kriegsschiff mit dessen Nationalhymne be-

grüßen. Im September 1900 ging es auf eine
Reise nach Spanien und Marokko. Es sollte
die letzte gewesen sein, denn vor Malaga lie-
gend erfasste die Gneisenau eine schwere
Sturmbö, die sie auf einen vorgelagerten Fel-
sen aufschlagen ließ. Über eine Leinenver-
bindung konnten sich die meisten Besat-
zungsmitglieder an Land retten. Eine Ber-
gung des Wracks war jedoch nicht möglich.
Später schlachtete man das Schiff aus und
sprengte es. 40 Mann der rund 460 Mitglie-
der zählenden Besatzung, darunter viele
Schiffsjungen, und zwölf Spanier kamen bei
der Havarie ums Leben.                             AK

MARITIMES PANORAMA
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SWSMS Gneisenau
Kreuzerkorvette des Kaisers

Serie Deutsche Schiffe

Die Gneisenau war für
die Besatzung schwer 
zu handhaben und hatte
nur mittelmäßige 
Steuereigenschaften 

Seit fast 150 Jahren halten Eisbrecher
den Hamburger Hafen eisfrei. Dabei

dienen sie dem Hochwasserschutz und
sind ein wichtiger Teil des Katastrophen-
schutzes Hafen der Hansestadt. Aber erst
nach dem Zweiten Weltkrieg entstand ei-
ne leistungsstarke Eisbrecher-Flotte, die
in den vergangenen beiden Jahren durch

vier Neubauten ersetzt werden konnte.
In diesem Buch stellt der Autor jeden Eis-
brecher der Stadt Hamburg detailliert vor.
Der Leser erhält nicht nur einen Einblick
in die Entwicklung von 150 Jahren Schiff-
fahrt im Hamburger Hafen, sondern er-
fährt auch viel Wissenswertes über den
Hafen selbst.                                        GSW

Bald, Jens: Eis-
brecher in Ham-
burg. Oceanum
Verlag, Wiefels-
tede 2017, 96
Seiten, 118 Ab-
bildungen und
Schiffspläne,
19,90 Euro

Eisbrecher in Hamburg
Geschichte und Gegenwart

Buchtipp
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George Nares, britischer Admiral und Polar-
forscher (1831–1915), an den heute zahlreiche

geografische Bezeichnungen erinnern
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Retten oder nicht?
Ein tödlicher Aberglaube

Es gibt im Leben eines Seemannes wohl nichts
Verabscheuungswürdigeres, als einem Ertrinken-
den nicht zu helfen. Allein der Gedanke daran 
läuft unseren ethisch-moralischen Grundsätzen
krass zuwider. Das soll aber in der Menschheits-
geschichte nicht immer so gewesen sein. Bei den
alten Chinesen etwa galt die Rettung eines Men-
schen vor der Gefahr des Ertrinkens als verderblich
für den Rettenden. Auch in England hatten sich
ähnliche Vorstellungen etabliert. John’s Credulties
erklären dieses absonderliche Verhalten aus dem
Glauben, dass die hinabreißenden Geister der Tie-
fe sich an jedem rächten, der ihnen ihre wohlver-
diente Beute entreißt. 

Walter Scott (1771–1882) betont in Der Pirat aus-
drücklich, dass sich dieser Aberglaube auch in Eng-
land verbreitet habe: Jeder Helfende würde früher
oder später selbst ertrinken oder der Gerettete füge
seinem neuen Lebensgeber irgendwann ernsthaftes
Leid zu. Deswegen sei es besser, den Unglücklichen
seinem Schicksal zu überlassen. Ein Grund für der-
artige Unmenschlichkeiten könnte darin liegen,
dass jede Bergungsaktion eine tödliche Gefahr für
den vermeintlichen Retter bedeuten kann. Es wäre
zumindest eine Erklärung dafür, weshalb man sich
bisweilen in übernatürliche Deutungsmuster ge-
flüchtet hat.                                                         GSW

Buchtipp

Zwölf Jahre nach ihrer Indienststel-
lung wurde die Queen Mary 2 im

Sommer 2016 einer 100 Millionen
Euro teuren Runderneuerung bei
Blohm & Voss unterzogen. Das Ergeb-
nis: neue Farben, neues Design, neue
Restaurants, neues Innenleben – und

das bildgewaltige neue Buch Leben mit
einer Königin. Doch das Werk ist weit
mehr als eine Hommage an den letz-
ten Transatlantik-Liner. Vielmehr nä-
hert sich der Autor dem Mary-Mythos
auf völlig neue Weise: Er verbrachte
sechs Wochen einer QM-2-Weltreise
an Bord und führte zahlreiche Gesprä-
che mit Mitreisenden und Besat-
zungsangehörigen. Herausgekom-
men sind 38 spannende, anrührende
oder verblüffende Geschichten mit 
23 Passagieren und 15 Crew-Mitglie-
dern. Sie alle sind Teil des faszinieren-
den Phänomens Queen Mary 2, dem
sich dieses Buch in Bild und Text über-
zeugend verschrieben hat.           STK

Königlicher Mikrokosmos
Alltagsgeschichten von Bord der QM 2

Ertel, Manfred: Leben mit einer
Königin. Vom Alltag an Bord der
Queen Mary 2. Koehler Verlag,
Hamburg 2017, 192 Seiten, 
156 Farbfotos, 24,95 Euro

Eine Selbstverständlichkeit gestern wie heute ist die Rettung von Ertrinkenden;
hier eine Übung der Wasserschutzpolizei Anfang der 1930er-Jahre
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Im 19. Jahrhundert etablierte sich in Großbritannien eine
Partei, die den Grundsatz vertrat, das wichtigste, ja ein-

zig wirklich notwendige Instrument zur Verteidigung und
zum Schutz ihres Landes sei die Flotte. Neben ihr spiele
die Armee nur eine untergeordnete Rolle. Je nach schär-
ferer oder gemäßigterer Ausrichtung maßen ihre Mitglie-
der der Armee und namentlich den für die Kolonien zu-
ständigen Hilfstruppen eine mehr oder weniger große Be-
deutung für die Großmachtstellung Großbritanniens zu. 

Als „Blue Water School“ bekannt geworden, wollten
ihre schrofferen Anhänger die Aufwendungen für die
Landtruppen auf ein Mindestmaß beschränken. Die Ge-
mäßigteren in der Navy sahen zwar das herausragende
Werkzeug für den Erhalt Großbritanniens und im Ver-
lust von Schiffen zugleich den Verlust von Weltmacht-
stellung. Sie gaben aber zu, dass die Flotte nicht imstande
sei, ihren Sieg im Kampf gegen eine Kolonialmacht zu
vervollständigen. So erkannten sie zum Zweck der
Kriegführung auf fremdem Boden die Notwendigkeit
von Landstreitkräften. Die Armee sollte aber eine genü-
gend große Reserve im eigenen Land aufbauen, um ge-
gen plötzliche Überfälle vorbereitet zu sein. Die „Blau-
wasserschule“ gewann zwischenzeitlich politisch durch-
aus an Einfluss, für ihre Ansichten fand sie dauerhaft
aber keine Mehrheiten.                                                GSW

Aus der Kombüse

Heute: Griechischer Bohnentopf
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Was nahmen eigentlich die alten Griechen
zu sich, wenn sie zur See fuhren? Ganz

einfach: alles, was einigermaßen haltbar war.
Und dazu zählten eine Art Dauerbrot, Hartkä-
se, kaltes gepökeltes Fleisch, Oliven, Zwiebeln,
Feigen und Wein, der sogar den Ruderern nicht
vorenthalten blieb, die sich mit weingetränkten
Brotstücken stärken durften. Aber es gab auch
Kulinarisches, zumeist nach Anbruch der Dun-
kelheit, das ein Smut erst mehr oder weniger
aufwendig zubereiten musste. Dann kamen
neben dem obligatorischen Fisch und Meeres-
früchten aller Sorten, die in der Regel die
Hauptmahlzeit ausmachten, auch Hülsen-
früchte auf den Tisch, von denen Bohnen erste
Wahl waren. An Gewürzen mangelte es nicht,
an der Ruhe zum Kochen auch nicht, denn die
Griechen bevorzugten im Gegensatz zu den
Phöniziern die Fahrt am Tag, um die Nacht in
stillen Buchten zu verbringen, wo man sich

möglicherweise noch mit etwas frischem Ge-
müse versorgen konnte. Zahlreiche dieser ein-
fachen, aber schmackhaften Gerichte haben die
Jahrhunderte überdauert, darunter der grie-
chische Bohnentopf: Für diesen werden die
eingeweichten Bohnen in viel Wasser zum Ko-
chen gebracht, abgegossen und dann nochmals
mit derselben Menge Wasser aufgekocht. Die
Zutaten – Öl, Sellerie, Karotten, Zwiebeln,
Knoblauch, Petersilie – dazugeben und so lan-
ge zusammen kochen, bis die Bohnen weich
sind. Dazu ist alles erlaubt: Wasser, Retsina,
Ouzo. Guten Appetit!                            AK

5.000 Jahre Seefahrt

Nichts als Schiffe
Die britische „Blue Water School“

Der Stolz auf ihre mari-
time Tradition trieb die
Vertreter der „Blue
Water School“ an

Zutaten (für 4 Personen)

500 g weiße Bohnen
½ Tasse Öl
gewürfelter Sellerie
2 große Karotten, fein geschnitten
3 fein gehackte Zwiebeln
3 fein gehackte Knoblauchzehen
Petersilie
Wasser, Salz, Pfeffer
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Was der listenreiche Odysseus und
seine Gefährten aßen, schmeckt
heute immer noch – und ist nahrhaft
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