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Japan rüstet auf: Was steckt hin-
ter den jüngsten Muskelspielen?

Gorch Fock I: Das Museums-
Segelschulschiff im Fotoporträt

Helgoland 1914: Die Lehren aus
der katastrophalen Seeschlacht
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AB 1940: TARNEN, ANGREIFEN, VERSCHWINDEN

EXKLUSIV

Interview mit dem letzten Kommandanten U 23 gefunden!
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dieser Tage ist in den Medien viel vom Ver-
sailler Vertrag die Rede, der bis zum Frühjahr
1919 von den Entente-Mächten ausgehandelt
worden war. Artikel 181 legte fest, was künftige
deutsche Seestreitkräfte unterhalten durften:
sechs alte Linienschiffe, sechs Kleine Kreuzer,
sechs Zerstörer und zwölf Torpedoboote. Alle
übrigen Schiffe waren abzuwracken, U-Boote
und Luftfahrzeuge verboten, der Personalbe-
stand durfte nur 15.000 Mann betragen, darun-
ter 1.500 Offiziere – geradezu lächerlich für die
ehemalige zweite Seemacht der Welt, der man,
die letzte Würde zu nehmen, keine Demüti-
gung zu ersparen schien.  

Einerseits lag es für die Sieger nahe, nur eine
deutsche Flotte zu dulden, die nicht zum See-
krieg befähigt sein würde. Andererseits nähr-
ten diese Maßnahmen blinde Wut der Seeoffi-
ziere und Revanchegedanken, als Ungeheuer-
lichkeit empfand man gar die im Vertragstext
geforderte Auslieferung von „Kriegsverbre-
chern“, zu denen die Admirale von Trotha, von
Schröder und von Hipper zählten. Erst massi-
ver Widerstand im Volk brachte die Gegenseite
von ihrem Vorhaben ab. 

Wie andere monarchische Eliten, die zu Kai-
ser Wilhelm II. in einem persönlichen Treue-
verhältnis gestanden hatten, waren die deut-
schen Seeoffiziere ideologisch entwurzelt und
erlebten den Zusammenbruch als Verlust aller
Werte. Die ehemals stolzen Repräsentanten 
des blühenden, zum „Platz an der Sonne“ stre-
benden Staates empfanden die chaotischen
Verhältnisse und das „Schanddiktat von Ver-
sailles“ als tiefe Schmach. Das Selbstverständ-
nis vieler ehemaliger Angehöriger der Kaiser-
lichen Marine war erschüttert, denn sich selbst
und ihrer Leistung hatten sie nichts vorzu-
werfen, allenfalls traf der Vorwurf die Füh-
rung, die versagt hatte. So jedenfalls war die
allgemeine Sichtweise. 

Die Tendenzen, sich zu radikalisieren, sind
vor diesem Hintergrund durchaus nachvoll-
ziehbar. Ohnmacht angesichts des verlorenen
Krieges und Hass auf die zerstörerischen Ener-
gien der Kommunisten trieben ab 1919 viele
Berufssoldaten in den Marinebrigaden Ehr-
hardt und Loewenfeld zusammen, die sich 
(anfangs) durch straffe Ordnung und Diszi-

plin auszeichneten. Die aufgestauten Ressen-
timents entluden sich dann aber in fürchter-
lichen Straßengemetzeln, in denen gerade 
Ehrhardts Truppe, die mit 4.500 Köpfen eine
beachtliche Stärke besaß, robust gegen den
politischen Feind vorging, der nicht minder
brutal zurückschlug. 

Wäre all das vermeidbar gewesen, wenn die
Sieger mehr Fingerspitzengefühl gezeigt hät-
ten? Aus der Distanz von 100 Jahren betrachtet
war die angewandte Härte der Entente kontra-
produktiv und unsinnig. Aber nur, weil wir
Nachgeborenen um die Wirkkraft der Ver-
sailler Vertragsbestimmungen beim Aufstieg
des Nationalsozialismus wissen und den Aus-
gang des Zweiten Weltkriegs kennen. In der
damaligen Situation unmittelbar nach Ende
des Ersten Weltkriegs war die Reaktion der Sie-
ger nur zu verständlich. 

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

EDITORIAL

Einzug der Marinebrigade unter ihrem Freikorpsführer Korvettenkapitän a. D. Hermann Ehrhardt auf dem Pariser Platz in Berlin                        Foto: SZ-Photo/Scherl

Dr. Guntram Schulze-Wegener,
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort-
licher Redakteur
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„Fallen Tarnung – 
Feuer frei!“

Die deutschen Handelsstörer im Zweiten Weltkrieg

Trotz guter Erfahrungen im Ersten Weltkrieg hatte
die Marineführung den Einsatz von Hilfskreuzern
1939 nicht berücksichtigt, sodass die großen 
Erfolgsaussichten in den ersten Kriegsmonaten
ungenutzt blieben. Dann aber nahmen die zehn
deutschen HSK Fahrt auf und versenkten in 
43 Monaten 133 Schiffe Von Peter H. Block

TITELTHEMA

ZEIT: 1939–1945
EINSÄTZE: Atlantik, Pazifik, 
Indischer Ozean
GRUND: Handelskrieg
EREIGNIS: Zweiter Weltkrieg

5 kurze Fakten

LÄNGSTE EINSATZFAHRT: Hilfskreu-
zer 2 Atlantis (Schiff 16, ex. M/S Gol-
denfels) auf Reede mit Schornstein-
Attrappe (vorderer Schornstein). Das
umgerüstete Handelsschiff unternahm
mit 622 Tagen die längste Fahrt eines
Hilfskreuzers   Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst
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Eleganter Salondampfer in Fahrt
Alexandra gibt sich die Ehre .......................................................................................48

SPURENSUCHE
Vor der Küste von Norderney gesunken
Wrack der Änne Ursula ...................................................................................................50

LISTENREICH: Als angebli-
cher niederländischer Frach-
ter Beemsterdijk getarnt, lief
der Hilfskreuzer Orion 1940
bis Jan Mayen und dann an
der Packeisgrenze durch die
Dänemarkstraße       
       Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst
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Der historische Hintergrund

Im spanisch-amerikanischen Krieg von 1898, der nicht ganz vier
Monate währte und etwa 3.000 Amerikaner das Leben kostete,
vollzog sich eine historische Wende: der Aufstieg der Vereinigten
Staaten zur Weltmacht. Oberst Theodore Roosevelt, Staatssekre-
tär im Marineministerium und drei Jahre später 26. Präsident der
USA, nannte ihn „keinen besonderen Krieg, aber den einzigen,
mit dem Amerika aufwarten konnte“, und der US-Botschafter in
England, John Hay, sprach sogar von einem „entzückenden, klei-
nen Krieg“. Es war ein Krieg weitab vom amerikanischen Mutter-
land, der vor allem auf See ausgefochten wurde und insofern be-
deutend war, als sich die USA künftig mit den Problemen des
Fernen Ostens konfrontiert sahen; aber auch ein Krieg, der den
europäischen Mächten zeigte, dass sie in Zukunft mit der militä-
rischen Stärke Amerikas zu rechnen hatten.

Die Ursachen dieses Konfliktes zwischen Spanien und den
USA lagen in den politisch und wirtschaftlich chaotischen Ver-
hältnissen auf der von Spanien beherrschten Antilleninsel Kuba.
Die immer wieder aufflackernden Aufstände der Einheimischen
gegen die spanische Feudalherrschaft weiteten sich 1895 zu ei-
ner offenen Revolte aus, die Spanien nicht unterdrücken konnte
und die bis 1898 hunderttausend Spaniern das Leben kostete.
Die Rebellen, die Insurrectos, gingen dabei ebenso brutal vor wie
ihre Kolonialherren. Es wurde zerstört und geplündert, wobei bei-
de Teile auch vor amerikanischem Eigentum auf der knapp hun-
dert Meilen vor der Küste Floridas liegenden Insel nicht halt-
machten und auch US-Bürger drangsalierten.

Die Amerikaner drängten auf Intervention, doch Präsident
Cleveland beschwichtigte. Erst sein Nachfolger McKinley, der sich
im März 1897 auf den Präsidentenstuhl setzte, ließ Spanien wis-
sen, dass „die Vereinigten Staaten keine Nation sind, für die die
Erhaltung des Friedens eine absolute Notwendigkeit ist“. Zur Be-
kräftigung dieser Aussage wurden einige US-Kriegsschiffe zu der
südlich von Florida gelegenen Insel Key West beordert, der Pan-
zerkreuzer Maine machte zum Schutz amerikanischer Bürger im
Hafen von Havanna fest.

Amerikas Weg zur
Weltmacht 
Ende der spanischen Kolonialherrschaft im pazifischen Raum

Von Peter H. Block

SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN

29
SCHIFFClassic 3/2019

Die Schlacht in der Manila-Bucht 1898

SCHLAGABTAUSCH: Im spanisch-amerikani-
schen Krieg läuft die USS Olympia an der Spitze
des amerikanischen Geschwaders feuernd die
spanische Linie entlang      Artists Impression: Peter H. Block

Am 15. Februar 1898 hatte der US-Panzerkreuzer Maine
schon drei Wochen in Havanna gelegen, als plötzlich eine
gewaltige Explosion den Hafen erschütterte. Als sich die
Rauchwolken verzogen, war der Ankerplatz der Maine leer,
nur noch Trümmer schwammen auf dem Wasser. Die vorde-
ren Magazine des Kreuzers waren explodiert und hatten ihn
zerrissen. Und die Schuldigen waren schnell gefunden: Spa-
nier, die eine Sprengladung unter der Maine angebracht hat-
ten. Es konnte gar nicht anders sein, zumal auch eine See-
amtsverhandlung die Explosion einer Mine unter dem Schiff
bestätigte und die Boulevardblätter die antispanische Stim-
mung im Land weiter aufheizten.

Bereits 1886 ging man im US-Marineministerium daran,
Pläne für Operationen gegen Spanien sowohl in der Karibik
als auch im Fernen Osten auszuarbeiten, um im Konfliktfall
Spanien von seinen überseeischen Einkünften und Kolo-
nien abzuschneiden. Wesentlicher Teil dieses Planes war
ein Angriff der US Navy auf die in Manila liegende spani-
sche Flotte, um zu verhindern, dass diese Schiffe gegen den
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Es ist spät in der Saison, eigentlich zu
spät, als Captain Billy Tyne und seine
fünfköpfige Crew von Gloucester, Mas-

sachusetts, wieder hinaus zu den Fischgrün-
den der Grand Banks vor Kanada fahren. Ih-
rer Heimkehr nach erfolgreichem Fang steht
ein mörderischer Sturm im Weg, wie es noch

keinen gegeben hat.
In jenem Herbst 1991

kollidierten drei Systeme
vor Neuengland und er-
schufen ein Monster: die
Reste eines tropischen Wir-
belsturms, ein Hurrikan
und eine Kaltfront polaren
Ursprungs. Das verhee-
rende Wetterphänomen,
das vom 28. Oktober bis
2. November wütete, kos-
tete dreizehn Menschen
das Leben. Allein sechs
davon gehörten zur Be-

satzung des Schwertfischers. Die Andrea Gail
hat es also nicht geschafft, kein Augenzeuge
hat ihren Untergang überlebt, und auf der
langen Gedächtnistafel im Rathaus von
Gloucester stehen wieder ein paar Namen
mehr zur Erinnerung an all die ertrunkenen
Seefahrer aus dem Ort.

Stoff für Hollywood
Sechs Jahre später erscheint in den USA ein
packend erzähltes Sachbuch. The Perfect
Storm von Sebastian Junger mausert sich
zum Überraschungserfolg, auch in Deutsch-
land. Junger wollte ursprünglich ein Buch
über gefährliche Berufe schreiben. Nach dem
Sturm fragte er sich, was der Verlust einer
Trawler-Crew bedeutet: für die Angehöri-
gen, die Freunde, die ganze Gemeinde.

Junger recherchierte gründlich, befragte
Meteorologen, hörte in Gloucester den Ge-
schichten zu … Zwei Jahre lebte er dort und
sammelte Material, um sein Buch zu schrei-

ben. Es verschaffte der Besatzung der Andrea
Gail (und nicht nur ihr) so etwas wie literari-
schen Nachruhm. The Perfect Storm gilt in
den USA als creative non-fiction, weil die 
Geschichte hinreichend tief in den dramati-
schen Ereignissen jener ganz realen Sturm-
tage verhaftet ist. Mithin also glänzender 
Lese- und Spannungsstoff, nach dem sich
das storysüchtige Hollywood die Finger
leckt. So auch in diesem Fall.

Action in Gloucester
Seit Mitte der 1980er-Jahre lebt und arbeitet
der deutsche Regisseur Wolfgang Petersen
in den USA. Seine Hingabe für maritime
Schauplätze ist bekannt, ebenso sein Blick
für die menschliche Dimension größerer Zu-
sammenhänge. Petersen ist von dem Buch
genug beeindruckt, um es in Film zu über-
setzen. Mit George Clooney und Mark Wahl-
berg (als „Billy Tyne“ und „Bobby Shatford“;
es sind die realen Namen der Beteiligten) hat
er zwei attraktive Gesichter an Bord. Ein
stattliches Budget von geschätzten 140 Mil-
lionen Dollar müsste die glaubwürdige Um-
setzung der Story möglich machen.

Der Regisseur trifft eine für ihn typische
Entscheidung: er dreht den landgestützten
Teil des Films am Originalschauplatz. Im Juli
1999 fällt sein Team samt Starensemble in
Gloucester ein und mischt den beschauli-
chen Ort tüchtig auf. Petersen bekommt es
mit zurückhaltenden Leuten zu tun, die vom
Filmgeschäft keine Ahnung haben, aber das
Fischereigewerbe zeitlebens kennen – und
auch die sechs Verschollenen der Andrea Gail.
Petersen spürt Misstrauen und Erwartungs-
haltung; er setzt Einheimische als Berater
und Statisten ein.

Der Sturm-Dreh ist hauptsächlich ein
handwerkliches Problem, denn die geradlini-
ge Geschichte ist einfach und schnell erzählt.
Der Zuschauer erfährt schon in den ersten
Filmminuten, dass die Hochseefischerei vor

Monstersturm 
an Halloween

Männer-Kino: Wolfgang Petersens Der Sturm

Der Untergang des kleinen Trawlers 
Andrea Gail im Herbst 1991 hat keine
Schlagzeilen in der Weltpresse hervor-
gebracht. Doch er lieferte Hollywood
den Stoff für einen Film über die raue
Welt der Neuengland-Schwertfischer

Von Stefan Bartmann

FILM
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HÖHEPUNKT UND FINALE: Das Ende
der Andrea Gail musste der Computer
erschaffen. Niemand weiß, was in 
dieser Nacht wirklich geschah

HEMDSÄRMELIG: George Clooney 

ist als „Captain Tyne“ sehr präsent

und ideal besetzt
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Torpedoboote von Helgoland aus mit hoher
Geschwindigkeit in der Deutschen Bucht
operierten und nachts von anderen Booten
ersetzt wurden – abgesichert durch Kleine
Kreuzer. Wegen der Schnelligkeit der Boote
war es für die britischen U-Boote unmöglich,
diese Torpedoboote anzugreifen.

Commodore Reginald Tyrwhitt, Befehls-
haber der Harwich Force, und Commodore
Roger Keyes, Kommandeur der britischen 
8. U-Boot-Flottille, unterbreiteten daher der
britischen Admiralität einen Plan für einen
Hinterhalt im Seegebiet um Helgoland. 
U-Boote sollten die deutschen Torpedoboote
in den frühen Morgenstunden auf die Nord-
see hinauslocken, wo sie von den Leichten
Kreuzern und Zerstörern der Harwich Force
erwartet würden. 

Weitere U-Boote und auch sechs Light
Cruiser von Commodore William Edmund
Goodenough hatten Befehl, jenen Kriegs-

A uf beiden Seiten begann der Seekrieg
in der Nordsee verhalten mit Minen-
legeoperationen und Vorstößen leich-

ter Streitkräfte. Bereits am 5. August erlitt die
Kaiserliche Marine den ersten Schiffsverlust,
als 16 britische Zerstörer unter Führung des
Leichten Kreuzers Amphion das zum Hilfs-
minenleger umgerüstete Seebäderschiff Kö-
nigin Luise in der Themsemündung angriffen
und versenkten. 

In den folgenden Wochen unternahmen
deutsche U-Boote, Torpedoboote und Kleine
Kreuzer mehrere Vorstöße gegen die briti-
sche Ostküste, wobei es zu ersten, aber letzt-
lich ergebnislosen Gefechten mit der Royal
Navy kam. 

Währenddessen gelang es britischen 
U-Booten, die Routine der auf der Insel Hel-
goland stationierten deutschen leichten Auf-
klärungsstreitkräfte auszukundschaften. Sie
stellten fest, dass jeden Morgen deutsche

Katastrophe vor Helgoland
28. August 1914: Sieg der Royal Navy

Die Kaiserliche Marine startete mit einer herben Niederlage in den Ersten
Weltkrieg: Drei Kleine Kreuzer und ein Torpedoboot gingen verloren, 
weitere Schiffe wurden zum Teil schwer beschädigt. Und Kaiser Wilhelm II.
zog Konsequenzen Von Fregattenkapitän Dr. Christian Jentzsch

GESCHÜTZPLATTFORM IN DER NORDSEE:

Diese britische Karte zeigt, dass die Admiralty
über die wichtigsten militärischen Einrichtungen
auf Helgoland umfänglich informiert war             
                                            Foto: Interfoto/Granger, NYC

ERSTER SCHWERER SCHIFFSVERLUST: Das 1913 zum „Hilfs-
streuminendampfer B“ umfunktionierte deutsche Seebäder-
schiff Königin Luise hatte in der Themsemündung Minen gelegt
und war dann gegen die Zerstörer chancenlos    Foto: SZ-Photo/Scherl

ENTSCHEIDUNG 1914? Kaiser Wilhelm II.,
hier vor Kriegsausbruch auf Helgoland, hoffte,
die britische Grand Fleet in der Deutschen
Bucht stellen zu können                 Foto: SZ-Photo

SEESCHLACHTEN & GEFECHTE
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DIE JAPANISCHE SEEMACHT RÜSTET AUF

China wertet die beiden kommenden Flugzeugträger der „Japanischen Maritimen 
Selbstverteidigungskräfte“ Kaga und Izumo als Provokation und alarmierendes Signal.

Weshalb Tokio seine Machtposition seeseitig stärkt, hat historische Gründe 

Von Sidney E. Dean

AKTUELL

JAPANISCHE STÄRKE: 

Der Hubschrauberträger 
JS Kaga im Juli 2017, vier 
Monate nach seiner Indienst-
stellung. Kaga und ihr Schwes-
terschiff Izumo werden umge-
rüstet, um senkrecht startende
Tarnkappenjagdbomber vom 
Typ F-35B zu führen – nicht 
zuletzt China betrachtet diese
Entwicklung mit Argwohn
                        Foto: Sammlung Dean
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Unter fünf Flaggen
Segelschulschiff Gorch Fock I Reichsmarine – Kriegsmarine – Sowjetische Marine – Ukrainische Handelsmarine – 

und seit 2003 als Museumsschiff im Hafen von Stralsund unter 
der Flagge der Bundesrepublik Deutschland: Die Gorch Fock I hat ein bewegtes 

Leben hinter sich. Eine Würdigung in Bildern
Von Beate Hinrichsen M.A. 

FOTOPORTRÄT

NICHT WEGZUDENKEN: Vor wenigen
Monaten hat sich die Stralsunder
Bürgerschaft dafür ausgesprochen,
die Gorch Fock I anzukaufen
                             Foto: picture-alliance/ImageBroker

UNTER VOLLEN SEGELN:

Seit 7. November 1935 fuhr
das Segelschulschiff unter 

der neu eingeführten 
Reichskriegsflagge – 

wie die Schwesterschiffe
Horst Wessel und 

Leo Schlageter
Foto: Archiv Verlag

Ende Januar berichteten der türkische
Sender TRT und die staatliche türkische
Nachrichtenagentur Anadolu vom Fund

eines deutschen U-Bootes aus dem Zweiten
Weltkrieg im Schwarzen Meer vor Agva
nordöstlich von Istanbul. Die Meldung elek-
trisierte auch zahlreiche deutsche Medien
und Online-Dienste, denn rasch stand fest,
dass es sich um U 23 handelte, eines von
sechs U-Booten der 30. U-Flottille der Kriegs-
marine, die vom Oktober 1942 bis zum Sep-
tember 1944 im Schwarzen Meer operierte. 

Die U-Boote der Baureihe B II waren auf
abenteuerlichem Weg – teils auf riesigen
Tiefladern über den Landweg und eingefasst
von großen Schwimmkörpern auf der Do-

nau – im Sommer 1942 von Kiel zum rumä-
nischen Konstanza transportiert worden. Sie
sollten der sowjetischen Schwarzmeerflotte
Paroli bieten. Seit ihrer Selbstversenkung vor
75 Jahren galten die Wracks der letzten drei
U-Boote der Halbflottille, U 19, U 20 und 
U 23, als verschollen. 

Nachdem Wracksucher in den vergan-
genen Jahren die Positionen von U 19 und 
U 20  ausmachen konnten, gelang es schließ-
lich dem türkischen Ingenieur Selcuk Kolay,
nunmehr auch U 23 zu finden. Videos vom
Fundort erlaubten seinem damaligen Kom-
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U 23 nach 75 Jahren aufgespürt

Konteradmiral a. D. Rudolf Arendt, im Zweiten 
Weltkrieg jüngster und heute ältester ehemaliger 
U-Boot-Kommandant, erinnert an „sein Boot“ 
und das fast vergessene Kapitel des U-Boot-Krieges
im Schwarzen Meer Von Stephan-Thomas Klose

DAS INTERVIEW

Der letzte Zeuge

IM SCHWARZEN MEER: Die deutschen U-Boote vom Typ II B
(hier U 18) der 30. U-Flottille unternahmen zwischen 1942
und 1944 insgesamt 57 Feindfahrten im Schwarzen Meer.
Oben: Rudolf Arendt als Konteradmiral im Führungsstab der
Streitkräfte 1980. Er kommandierte U 23     Fotos: Sammlung Arendt

VON FEINDFAHRT ZURÜCK: U 18 läuft nach der dritten

Feindfahrt mit zwei weiteren Versenkungswimpeln am

24. September 1943 in Konstanza ein Foto: Sammlung Arendt

ZEITZEUGE DES U-BOOT-KRIEGES IM

SCHWARZEN MEER: Rudolf Arendt im 
Gespräch mit unserem Autor Stephan-
Thomas Klose          Foto: Stephan-Thomas Klose

„U 23 war kein ,Nazi-U-Boot‘. 
Es war ein U-Boot der Deutschen

Kriegsmarine“
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S. 40 S. 54

S. 64 S. 72
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In schwerer See

Die Dreimast-Stahlbark Garthsnaid war 1892 als Inversnaid bei 
McMillan & Son Dumbarton (yard Nr. 313) für ihren ersten Eig-
ner George Milne & Co in Aberdeen gebaut worden. Während
des Ersten Weltkrieges an die Marine Navigation Co of Canada
nach Montreal verkauft und in Garthsnaid umbenannt, wurde das
Schiff 1923 entmastet und nach Melbourne geschleppt, wo es als
Kohlenhulk für zahlreiche Eigner aus Australien und New Zea-
land fuhr und 1938 abgewrackt wurde. Das Foto zeigt die
Garthsnaid im Jahre 1920 auf dem Weg von Iquique (Hafenstadt
im Norden Chiles) zur Delagoa Bucht (heute Maputo-Bucht, an
der Küste von Mosambik), als sie in einen schweren Sturm geriet.
Selbstbewusst schrieb der Fotograf unter sein Werk: „This is per-
haps the finest and most revealing heavy weather photograph in
a big merchant sailing vessel.“                                           AK

Hier mussten die Männer der Garthsnaid
alles aus sich herausholen
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Obwohl die internationalen Marinen
nach der Wende zum 20. Jahrhundert

den Bau von Unterseebooten forcierten,
stand das Deutsche Reich dem neuen Waf-
fensystem skeptisch gegenüber. Die mitt-
lerweile mit der Kieler Germania-Werft fu-

sionierte Firma Krupp entschloss sich da-
her auf eigene Faust und ohne Auftrag der
Marine, ein Versuchsboot zu bauen, um
praktische Erfahrungen zu sammeln, und
nutzte dabei das Angebot des Ingenieurs
Raymondo Lorenzo d’Equevilley-Montjus-

tin, der seine Kenntnisse zur Verfügung
stellte. Aus Gründen der Geheimhaltung
erhielt das innerhalb eines Jahres (Juli 1902
bis Juni 1903) gebaute Projekt zunächst die
Bezeichnung „Leuchtboje“. Erprobungs-
fahrten zeigten die grundsätzliche techni-
sche Tauglichkeit, auch wenn die ange-
strebte Geschwindigkeit nicht erreicht
wurde. Im Herbst 1903 inspizierte Kaiser
Wilhelm II. das durch einen Elektromotor
angetriebene und mit zwei seitlich am
Rumpf angebrachten Torpedorohren ver-
sehene U-Boot, das jetzt den Namen Forelle
trug. Prinz Heinrich von Preußen nahm so-
gar an einer Tauchfahrt teil, aber die Be-
geisterung hielt sich in Grenzen. Anders
die russische Marine, die das U-Boot wäh-
rend des russisch-japanischen Krieges be-
sichtigte und drei mit 205 Tonnen größere
Exemplare bei Krupp bestellte. In den
Kaufvertrag eingeschlossen war auch die
Forelle, die sich im praktischen Einsatz 
allerdings nur mäßig bewährte und nach
einem Unfall 1910 abgewrackt wurde.  AK
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Von der Leuchtboje zur Forelle 
Ein Krupp-Germania-U-Boot

Serie Deutsche Schiffe

MARITIMES PANORAMA

Dieses ambitionierte Projekt wird nur
Sieger oder Verlierer kennen, darin

sind sich die Experten einig. Denn was die
kanadische Firma Sailcargo plant, klingt
nach einer Revolution, die entweder eine
ganze Branche umkrempeln wird oder im
Nichts verschwindet. Das Ziel ist ein Drei-
master aus Holz mit mehr als 24 Segeln, bei
dem aus Solarzellen und Windrädern ge-
speiste Elektromotoren und Akkus für den
nötigen Antrieb bei Windstille sorgen sol-

len. Dieses Schiff namens Ceiba wäre das
größte autarke Antriebssystem der Welt
und in der Lage, 250 Tonnen oder zehn
Standard-Container zu befördern. Wer sei-
ne Waren entlang der Pazifikküste künftig

emissionsfrei und mit
gutem Gefühl verschif-
fen möchte, liegt mit
der Ceiba also goldrich-
tig, muss für Öko, Fair
Trade und Nachhaltig-
keit aber ordentlich

blechen: 20-mal mehr als mit einem her-
kömmlichen Containerschiff. Einen Ver-
such ist es wert – ob er Zukunft hat, ist an-
gesichts der immens hohen Nutzerkosten
allerdings mehr als fraglich.                GSW

5.000 Jahre Seefahrt Die Baukosten der 
Ceiba, deren Jungfern-
fahrt 2020 geplant ist,
belaufen sich auf etwa
3,2 Millionen Euro 
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Hopp oder top
Sailcargo baut hölzernen Frachtsegler

Die begrenzten technischen
Möglichkeiten früher U-Boote
erlaubten nur einen Einsatz
zur Hafenverteidigung
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Zutaten (für 4 Personen)
800 g Mohrrüben (würfeln)
500 g Rauch- und Pökelfleisch
Fleischbrühe
50 g Mehl
50 g Fett
Pfeffer, Essig, Suppengrün

Aus der Kombüse

Heute: Hamburger Plockfinken

9
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Die 1514 gebaute Karacke Henri 
Grace a Dieu oder Great Harry besaß zirka 
150 leichte und schwere Kanonen und 
war damit das größte Schiff seiner Zeit.

Der gebürtige Schwede und bedeu-
tende Ingenieur John Ericsson beteiligte
sich am Entwurf der USS Princeton, dem
ersten Kriegsschiff mit Schraubenantrieb.

Im April 1919 gaben die Siegermächte die
Küstenschifffahrt in Deutschland und eini-
gen europäischen Ländern wieder frei.

Ebenfalls im April 1919 erging das 
Gesetz zur Bildung der „Vorläufigen
Reichsmarine“, deren Flagge noch die 
kaiserliche „Reichskriegsflagge“ war.

Vor 25 Jahren verkaufte Hapag-Lloyd 
seine Tochtergesellschaften Lütgens & 
Reimers sowie Transport & Service für 
etwa 100 Millionen Mark an ein Konsor-
tium aus Bugsier, Urag und Midgard. 

Hätten Sie’s gewusst?

Der englische König Heinrich VIII. ließ die Henri Grace a Dieu eigens
für den Krieg gegen Frankreich bauen, dessen Antwort die Viermast-
Karacke Grande Francoise war
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Die Forschung rätselt, ob es ihn so,
wie wir ihn kennen, überhaupt

gegeben hat, denn Störtebekers gab es
zu jener Zeit viele und Seeräuber mit
diesem Namen auch. Ob es der näm-
liche war, der 1401 in Hamburg hinge-
richtet wurde, bleibt also im Dunkeln.
Gar nicht im Dunkeln sind dank über-
lieferter Rezepte die gängigen Gerich-
te, die der Durchschnittshamburger
damals schätzte (Adel, Geistlichkeit
und städtische Oberschicht ausgenom-
men, die hielten sich an ihre eigene, ex-
klusive Speisekarte): Neben Labskaus,
Biersuppe, Ochsenzunge und Aaltopf
hatte es den Hanseaten „Hamburger
Plockfinken“ angetan, heute in Nord-
deutschland besser bekannt als lecke-
res „Rübenmus“ (meist mit Kohl-
wurst): Fleisch weichkochen und
kleinschneiden, Möhren in Fleischbrü-
he kochen, Fleisch zugeben, das Ganze
mit der Mehlschwitze binden und
nach Belieben würzen. Dazu ein her-
bes Bier. Guten Appetit!              GSW

Großbritannien mit seiner im europäischen
Vergleich stärksten Navy will sich künftig

auch international noch engagierter zeigen.
2021 wird der Flugzeugträger HMS Queen Eli-
zabeth seine Jungfernfahrt vom Mittelmeer über
den Nahen Osten in den Pazifik unternehmen.
Ziel: die Präsenz im Südchinesischen Meer. Das
kündigte der britische Verteidigungsminister
Gavin Williamson kürzlich an: „Das Vereinigte
Königreich ist eine globale Macht mit wahrhaft
globalen Interessen“, sagte Williamson und
trifft damit den Nerv vieler seiner Landsleute.
Dieser Schritt wird als klares Zeichen gegen
Russland und China und für eine Stärkung des
Westbündnisses gewertet.                          GSW

Globale Macht
Aktuell

Störtebeker wird Bier mit Plockfinken
geschätzt haben

So soll 
HMS Queen 

Elizabeth aussehen
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„Besondere Erzieherische Maßnahme“
Brauchtum

Ein Fall für den Kommandanten oder Ersten Offizier

Disziplin und Ordnung einzuhalten, wa-
ren und sind elementare Bestandteile

des Regelwerks an Bord von Schiffen. In der
Kaiserlichen Marine sprach man vom „Auf-
rechterhalten der Manneszucht“ – nachhel-
fen sollten Strafen und sogenannte „Erzie-
herische Maßnahmen“, die in verschiedenen
Abstufungen auch heute noch üblich sind. 

Zu Kaisers Zeiten stand laut Militär-
strafgesetzbuch (1872) und Militärstrafge-

richtsordnung (1898) die Strafbefugnis
dem Kommandanten zu, die „Disziplinar-
strafordnung“ dehnte die Strafbefugnis
auch auf den Ersten Offizier eines Schiffes
aus, der sie jedoch nicht – genauso wenig
wie der Kommandant – auf die übrigen 
Offiziere übertragen konnte. Allerdings
hatten diese die Möglichkeit, festgestellte
Mängel oder kleine Vergehen sofort zu rü-
gen und auch (milde) Maßnahmen anzu-

ordnen. Sie galten als „Allgemeine“ Erzie-
herische Maßnahme, anzuwenden dann,
wenn beispielsweise Kleidungsstücke
nicht sauber oder Handwaffen nicht vor-
schriftsmäßig gereinigt waren. 

Die Kategorie „besonders“ auszuspre-
chen, oblag hingegen dem Kommandanten
oder Ersten Offizier nach einem entspre-
chenden Rapport, bei dem das Maß der
Strafwürdigkeit festgelegt wurde. Zu die-
sem Rapport hatten der Beschuldigte im
Dienstanzug, Matrosen im weißen Arbeits-
zeug mit Exerzierkragen und seidenem
Tuch vor der Kommandantenkajüte oder
der Kammer des Ersten Offiziers anzutreten.
Der Wachtmeister mit Führungsbuch und
Kladde meldete, dann sprach der Diszipli-
narvorgesetzte nach Anhörung und Klärung
des Falles, wenn nötig unter Zeugen, das
Strafmaß aus: Eine Disziplinarstrafe ver-
merkte der Wachtmeister im Führungsbuch
(und gab sie bei der nächsten Musterung be-
kannt), die „Besondere Erzieherische Maß-
nahme“ lediglich in seiner Kladde.       GSW

Zunächst kannte man sie als die „23 In-
seln“, bis ihnen Admiral de Saavedra

1529 einen neuen Namen gab. Und so heißen
sie heute noch. Die Inseln der Manusgruppe
gehören zum Bismarck-Archipel und begren-
zen die Bismarck-See nach Norden von 1º
50´ bis 2º 30´südlicher Breite und 146º bis
148º östlicher Länge. Von ihrer Gesamtland-
fläche von 2.600 Quadratkilometern entfallen
1.900 Quadratkilometer auf die Hauptinsel
Manus. 1885 bis 1919 waren die Admirali-
tätsinseln deutsches Schutzgebiet. In einem
Buch über deutsche Kolonien von 1936 heißt
es: „In der Südsee hatten deutsche Kaufleute
schon früh Handelsbeziehungen ange-

knüpft. Es wurde daher noch im November
1884 ein Teil Neuguineas unter deutschen
Schutz gestellt und wiederum eine Gesell-
schaft, die Deutsche Neuguinea-Kompanie,
zur Entwicklung und Verwaltung gegründet.
1899 kaufte das Deutsche Reich die Karoli-
nen, Marianen und Palau-Inseln für 16 ¾ Mil-
lionen Mark von den Spaniern und erweiter-
te dadurch seinen Einfluss in der Südsee (…).
Weit vom Mutterlande entfernt, waren die
deutschen Besitzungen in der Südsee über
eine riesige Meeresfläche verteilt. Um diese
Inselflur von Deutschland aus zu erreichen,
brauchte man zu Schiff 6 Wochen und selbst,
wenn man die sibirische Bahn benutzte, wa-

ren unter günstigen Voraussetzungen immer
noch 35 Reisetage notwendig.“ 1914 von
Australien erobert und im Zweiten Weltkrieg
von den Japanern besetzt, wurde die Insel-
gruppe nach 1945 wieder von Australien ver-
waltet, bis 1975 Papua-Neuguinea die volle
Souveränität erhielt.                                    AK

Admiralitätsinseln
Fundstück

Drei Matrosen müssen als „Beson-
dere Erzieherische Maßnahme“ in
ihrer Freizeit mit der Hängematte
über der Schulter zwei Stunden
lang ruhig an Deck stehen

Typische Pfahlbauten auf den Admiralitäts-
inseln um das Jahr 1900
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