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in diesem Jahr „feierte“ die Deutsche Marine
ihren 170. Geburtstag. Der zählebigen Legende
nach soll am 14. Juni 1848 das erste frei gewähl-
te Parlament in der Frankfurter Paulskirche
(Nationalversammlung) die Gelder zum Auf-
bau einer gesamtdeutschen Flotte zur Verfü-
gung gestellt haben, die Deutschland künftig
in der Welt repräsentieren würde. 

Die symbolische Klammer der beiden
schwarz-rot-goldenen Flaggen – die von 1848
und die heutige – mit ihren Adlern, welche 
170 Jahre deutscher Marinegeschichte trotz
monströser Brüche fest in ihren (demokrati-
schen) Klauen halten, ist allerdings zu schön,
um wahr zu sein. Denn bis auf die Tatsache,
dass die Abgeordneten der Nationalversamm-
lung demokratisch legitimiert waren, vermi-
schen sich Konstruktion und Klischee. Unser
maritimes Erinnerungsgebäude, das nach offi-
zieller Lesart auf das Jahr 1848 zurückgeht, steht
folglich auf ziemlich seichtem Grund, worüber
sich gerade angesichts der nachfolgenden, die
Welt herausfordernden Machtmarinen Wil-
helms II. und Hitlers trefflich sinnieren ließe.

Die Nationalversammlung (oder „constitu-
ierende Reichsversammlung“ oder das „deut-
sche Nationalparlament“) beschloss damals le-
diglich, den Bundestag – so wörtlich – zu „ver-
anlassen“, sechs Millionen Taler zum Aufbau
einer Flotte bereitzustellen. Mehr konnte sie
gar nicht, denn es gab noch keine Verfassung
und damit keine Exekutive und ein Haushalts-
recht besaßen die Abgeordneten auch nicht.
Erst 14 Tage später wurde eine provisorische
Reichszentralgewalt eingerichtet, was dann 
eine zumindest vorläufige politische Hand-
lungsfähigkeit bedeutete. 

Im Wissen um die eigene offenkundige par-
lamentarische Ohnmacht wandte man sich
korrekterweise an den Bundestag (oder die
„Bundesversammlung“), den beschlussfähigen
Gesandtenkongress der Mitgliedstaaten des
Deutschen Bundes, ebenfalls mit Sitz in Frank-
furt unter Führung der Präsidialmacht Öster-
reich. Die sechs Millionen Taler stammten also
aus den Matrikularbeiträgen der einzelnen
Länder, über welche die Gesandten im Auftrag
ihrer Souveräne geboten – die erklärten Feinde
der Volksvertreter, die sich in der Paulskirche

zusammengefunden hatten. Als die ersten
Schiffe der „Reichsflotte“ des nicht existenten
„Reiches“ fuhren, waren das „Demokraten-
nest“, so der Geheime Staatsrat Hannibal Fi-
scher, dem es oblag, die Schiffe am 18. August
1852 zu versteigern, ausgehoben und der als
reaktionär empfundene bundesstaatliche Sta-
tus wiederhergestellt.

Der Frankfurter Versuch begründete keine
deutsche Marinetradition. Aber er eignete sich
hervorragend dazu, einen Mythos in Szene zu
setzen, obwohl die „Reichsflotte“ unter der
völkerrechtlich übrigens nicht anerkannten
schwarz-rot-goldenen Flagge eine Missgeburt
war – so wie es die Zentralgewalt im Lauf des
Jahres 1849 selbst wurde. 

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

Fregatte Eckernförde der „Reichsflotte“,
1852 von der preußischen Marine als Gefion

übernommen                           Foto: Sammlung GSW
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Als Reaktion auf die britische Blockade ließ die Kaiserliche Marine ab
Frühsommer 1915 mit neuen U-Booten vom Typ UC auf allen Schauplät-
zen des Seekrieges mit großem Erfolg Minen legen. Doch die Verluste
waren hoch: 57 von 79 Boote kehrten nicht zurück Von Dr. Armin Kern

TITELTHEMA | UC-Boote

11,6 KNOTEN ÜBER WASSER, 7,3 KNOTEN

UNTER WASSER: UC 55 (I. U-Flottille) fuhr
auf seiner ersten Unternehmung vom 3. bis
15. März 1917 von Helgoland aus zu den
Orkneys                 Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst

ZEIT: 1915–1918
EINSÄTZE: Kanal, Themse-Mündung, Nordsee, 
Mittelmeer, Schwarzes Meer, Ostsee
GRUND: Offensive Kriegführung

GEGNER: Royal Navy, Russische Flotte
EREIGNIS: Minenkrieg
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ru. Mit 17,5 Knoten dampfte die Force Z in die Nacht hinein,
um die Invasoren zu stellen und zu vernichten.

–––––––––––––

Dienstag, 9. Dezember 1941.
„Blinkspruch vom Flaggschiff, Sir: Neuer Kurs 3-3-0

Grad!“
„Bestätigen!“
Es war 7:13 Uhr, als die Kampfgruppe etwa 20 Meilen

östlich der Anamba-Inseln nach Nordwesten schwenkte
und direkten Kurs auf den Golf von Siam nahm. Mit steti-
gen 18 Knoten durchpflügte der Verband die See, immer
wieder eingehüllt von tropischen Regenschauern, die auf
Decks und Podeste trommelten und wie Schleier über das
Wasser zogen. Fluchend mussten die vor Nässe triefenden
Ausguckposten alle paar Minuten die Gläser absetzen und
versuchen, die Objektive wenigstens halbwegs trocken zu
wischen.

„Sauwetter!“
„Sei doch froh, Kumpel! Bei dem Regen sehen uns die

Japse doch auch nicht, und je länger wir unentdeckt bleiben,
desto mehr steigen unsere Chancen – savvy?“

Das leuchtete ein. Nur das dünne, stählerne Rohr, das ei-
ne halbe Meile entfernt aus dem Wasser ragte und dessen
gläsernes Auge den Schiffen folgte, sah keiner der Ausgucks
– das Sehrohr eines U-Bootes!

Zu diesem Zeitpunkt wussten die japanischen Befehls-
haber noch nicht, dass die britische Kampfgruppe in See
war. Das erfuhren sie erst Stunden später. Da meldete das
U-Boot I.65 „zwei feindliche Schlachtschiffe, Typ Repulse,
mit Kurs 340 Grad.“ Das Boot hatte noch die Position ge-
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MENSCHEN | Seemannschaft & Bordleben

IN BEIDEN WELTKRIEGEN: Der britische
Schlachtkreuzer Repulse (Schwesterschiff 
Renown) war als vorletzter Schlachtkreuzer
der Royal Navy gebaut worden und galt als
störanfällig (Spitzname: „HMS Repair“)            
                                            Foto: picture-alliance/HIP

„Radar hat drei Flugzeuge in rechtweisend 90 Grad aus-
gemacht, Sir“, erklärte der hinzugetretene Fla-Einsatzleiter
und sprach in sein umgehängtes Kopftelefon: „Habt ihr was
in der Optik?“

„Schwimmerflugzeuge, Sir. Japanische Aichi E 13 A. Ent-
fernung 15.000 Yards, gleichbleibend. Sieht aus, als ob sie
kreisen, Sir.“

„Dann haben sie uns entdeckt.“ Der Kommandant nahm
hinter dem großen Brückenglas Platz und beobachtete die
drei kleinen, von der Abendsonne angestrahlten Punkte am
dunklen Osthorizont. Sie bewegten sich langsam von Süd
nach Nord und hielten sich dabei außerhalb der Reichweite
der schweren Flak. Und irgendwo dahinter lauerte der Geg-
ner; ein Gegner, den er nicht kannte und dessen Stärke er
nur vermuten konnte. Der aber offenbar selbst über die Be-
wegungen der Force Z bestens im Bilde war.

„Zeit zur Kursänderung, Sir.“
„Danke. Backbord 10, auf 3-2-0 gehen! Maschine: Umdre-

hungen für 26 Knoten!“
Um 18:50 Uhr wurden die vom Befehlshaber im Voraus

diktierten Fahrt- und Kursänderungen durchgeführt. Die
Force Z lief jetzt mit fünf Schiffen – ohne Tenedos, die nach
Singapur entlassen worden war – in Richtung der Invasi-
onsküsten; direkt in die vom Feind kontrollierten Gewässer.
Der wusste jetzt, dass die britischen Großkampfschiffe den
Golf von Siam ansteuerten; damit war der Überraschungs-
effekt als wesentlicher Faktor in Phillips’ Plan dahin. Phil-
lips war sich im Klaren, dass sein Gegenspieler unter dem
Sonnenbanner alle verfügbaren See- und Luftstreitkräfte
zur Jagd auf ihn zusammenziehen würde. Seine Force Z
war völlig auf sich allein gestellt, seit ihm sein Stabschef in
Singapur, Rear Admiral Palliser, per Funk mitgeteilt hatte,
dass die geforderte Jagdunterstützung durch die Air Force
am Mittwoch nicht möglich sei.

„Gentlemen“, Sir Tom blickte seine Offiziere fest an, „dass
wir nach der Sichtung durch die Flugzeuge morgen früh
noch auf unsere vorgesehenen Ziele treffen werden, kann
mit Sicherheit ausgeschlossen werden. Damit ist der Zweck
des Unternehmens nicht mehr gegeben, die Aussicht auf
Erfolg gleich null. Daher sehe ich mich gezwungen, das Un-
ternehmen abzubrechen. Lassen Sie Kurs nach Singapur
festlegen, wenn wir die Anambas an Steuerbord lassen!“

Die Offiziere grüßten und ließen einen bedrückten Flot-
tenchef zurück. Doch dessen Miene hellte sich auf, als ihm
gegen 21 Uhr ein weiterer Funkspruch seines Stabschefs ge-
reicht wurde: „Feind bei Kuantan gelandet, 3 Grad 50 Mi-
nuten nördliche Breite.“

Phillips Stimmung besserte sich. Landung bei Kuantan,
das hieß Truppentransporter, Zerstörer, vielleicht auch
Kreuzer. Ziele, die er schon verloren geglaubt hatte. Kuan-
tan lag querab, nur etwa 170 Meilen entfernt. Wenn er ein
paar Knoten zulegte, konnte er morgen früh vor Ort sein.
Erfreut rief er den Kommandanten: „Mr. Leach, lassen Sie
Kurs und Geschwindigkeit festlegen, wenn wir morgen
früh in Sichtweite der Küste bei Kuantan sein wollen! Mit
ein wenig Glück erwischen wir die Japse doch noch.“

Das Sehrohr, das sich in diesem Moment in etwa 600 Me-
ter Entfernung aus dem Wasser schob, gehörte zu dem ja-
panischen U-Boot I.58. Kapitänleutnant Sohichi Kitamura
hatte die Prince of Wales sauber im Fadenkreuz, doch den
Schuss verhinderte eine klemmende Mündungsklappe des

16 Jahre alten Bootes. Er hatte eine Sichtmeldung abgegeben
und funkte auch die folgende Kursänderung auf 240 Grad,
was aber erst mit zweistündiger Verspätung und dann auch
nicht korrekt an die zuständigen Stellen weitergegeben
wurde. Aber damit wussten die sich in der Luft befind-
lichen Staffeln des Kanoya-, des Mihoro- und des Gen-
zan-Luftgeschwaders, dass sie nicht länger im Norden zu
suchen brauchten, und schwenkten in einem weiten Bo-
gen nach Süden. Der Aufklärer, der am frühen Morgen die
Force Z sichtete, sendete zur Orientierung für die Geschwa-
der einen Funkpeilstrahl – einen Dauerton auf Langwelle.

Um 7:30 Uhr an diesem Morgen näherte sich die Force Z
gefechtsklar Kuantan. Nur war dort alles ruhig, keine Spur
einer Landung. Auch das vorausgeschickte Bordflugzeug
der Prince of Wales hatte nichts Auffälliges entdeckt.

„Blinkspruch an Express!“, entschied der Admiral: „Lau-
fen Sie vor und erkunden Hafen Kuantan!“

Der Zerstörer scherte aus und kam nach einer Stunde zu-
rück. Sein Signalscheinwerfer blitzte auf: „Alles ruhig wie
an einem regnerischen Sonntagnachmittag.“

Es hatte hier auch keine Landungen gegeben. Der Flug-
platz von Kuantan war gestern von japanischen Flugzeugen
beschossen worden, und als dann in der Dunkelheit Schiffe
beobachtet wurden, die auf die Küste zuhielten, und auch
geschossen wurde, waren die hier stationierten Infanteris-
ten der 22. Indischen Brigade von einer Invasion überzeugt
und hatten das auch nach Singapur gemeldet.

„Mr. Leach, lassen Sie Signal setzen: Gefechtsalarm been-
den! Neuer Kurs 0-8-0! Wollen uns die Leichter von heute
früh mal ansehen.“

Da hatten sie kurz nach fünf am nördlichen Horizont ei-
nen Dampfer ausgemacht, der drei Leichter schleppte. Diese
wollte der Admiral jetzt untersuchen? Wieder auf Ostkurs
gehen? Jetzt, wo sie entdeckt worden waren? Auf der Brücke
des Flaggschiffes schüttelte man verwundert die Köpfe.
Aber offenbar vermutete Phillips in dem Schleppzug die
Vorhut einer größeren Einheit, die er dann stellen und ver-
nichten konnte. Eine Gefährdung seiner Force Z durch japa-
nische Luftstreitkräfte hielt er bei dieser Entfernung von 
Saigon für ausgeschlossen – bis ihm Captain Leach einen
Funkspruch der zurücklaufenden Tenedos vorlegte: „Der
Zerstörer wird von japanischen Bombern angegriffen, Sir.
Der Position nach knapp 140 Meilen südöstlich von uns.“

Phillips wurde blass. Damit hatte er nicht gerechnet. 
140 Meilen waren nicht viel, dann könnten die Bomber in
einer dreiviertel Stunde über seinem Verband sein. Dennoch
behielt er seinen Kurs bei, überzeugt von der überlegenen
Artillerie und der Standfestigkeit seines Flaggschiffes.

„Radar – Brücke ... Radar – Brücke ...“
„Hier Kommandant.“
„Echos, Sir! In rechtweisend 1-6-0 Grad. Sieht aus wie ei-

funkt und dass es Fühlung halten wolle, dann aber die
Schiffe in einer Regenbö verloren.

„Dann müssen wir sie schnell finden, bevor sie Unheil
anrichten können.“ Vizeadmiral Ozawa auf dem Schweren
Kreuzer Chokai blickte von der Seekarte hoch. „Funkspruch
an alle Einheiten: Suchen Sie feindliche Schlachtschiffe
Prince of Wales und Repulse! Sofort Meldung an Flaggschiff,
wenn erkannt. Fügen Sie noch letzte Position und Kurs hin-
zu und dann raus damit!“

Ozawas Funkspruch bewirkte, dass auf den vier Schwe-
ren Kreuzern seiner Kampfgruppe die Ausguckposten ver-
doppelt und die Bordflugzeuge klargemacht wurden. Die
Briten mussten gefunden und vernichtet werden, egal wie.

–––––––––––––

In der Brückennock des Flaggschiffes stehend, beobach-
tete Captain John C. Leach sorgenvoll die schwindende
Wolkendecke, die den ganzen Tag die Force Z vor den Bli-
cken neugieriger Aufklärer geschützt hatte. Die Sichtver-
hältnisse besserten sich schnell und bald war der Himmel
so gut wie leergefegt. Unwillkürlich blickte er hoch, als er
über sich das leise Schleifen des sich drehenden Basisgerä-
tes vernahm, gefolgt von der metallisch klingenden Stim-
me des Bordlautsprechers: „Achtung! Schwere Flak auf
Station!“

Unterhalb des Brückenaufbaus schwenkten die Türme
der 5,25-Zoll-Steilfeuergeschütze nach Steuerbord – das
Modernste und Effektivste, was die Navy an Luftabwehr
zu bieten hatte. An jeder Seite des Oberdecks standen vier
Doppeltürme, von denen jeder zehn Salven pro Minute feu-
ern konnte.

„Mr. Leach, lassen Sie Kurs und
Geschwindigkeit festlegen … Mit
etwas Glück erwischen wir sie“ 

Der Befehlshaber der Force Z

Europa eintrafen. Hier begann der Siegeszug
der außereuropäischen Dinge, die Europa so
nachhaltig verändern sollten. Beispiele sind
der Orientalismus als Modeerscheinung, die
Entwicklung der europäischen Tee- oder
Kaffeehauskultur oder die mit dem Tabak-
konsum verbundenen unterschiedlichen
kulturgeschichtlichen Folgen. 

Fremdes wurde so nachdrücklich in Eige-
nes umgewandelt, dass wir heute manchmal
gar nicht mehr um die außereuropäische
Herkunft wissen. Wer denkt bei dem Anblick
von Tomaten schon an Amerika? 

Fremdes wird Eigenes
Hafenstädte verbinden das Meer und die
Küste mit dem Hinterland. Von hier aus ge-
langten Waren aus Außereuropa tief hinein
in die „Alte Welt“, wo sie teilweise verblüf-
fende Wirkung erzielten. In diesem Zusam-
menhang ist die Knopfindustrie in Thürin-
gen erwähnenswert, die sich darauf spezia-
lisierte, Perlmutt aus Ozeanien zu Knöpfen
zu verarbeiten. Oder die Schmieden in So-
lingen, wo ein Großteil der Macheten gefer-
tigt wurde, mit denen Sklaven in der „Neuen
Welt“ Zuckerrohr schnitten.

Es waren die Menschen, die mit den ge-
planten, aber auch den unbeabsichtigten Fol-
gen ihres Handelns den Verlauf der europäi-
schen und globalen Geschichte bestimmten.
Sie handelten in ihrem jeweiligen zeitlichen
und sozialen Kontext und standen somit un-
ter dem Einfluss eines bestimmten und an-
erkannten Normen- und Wertekanons. Doch

war dieser wiederum das Ergebnis vorange-
gangener, von Menschen geführter Diskurse,
genauso wie deren Denken und Handeln
spätere Wert- und Normensysteme prägen
sollte. Die Fokussierung auf menschliches
Handeln ermöglicht es, den Verlauf der eu-
ropäischen Geschichte und der Weltge-
schichte der Moderne nicht als vorgezeich-

net oder gar pfadabhängig anzusehen, son-
dern als einen teils geplanten, teils von Zu-
fälligkeiten geprägten Prozess. Akteure kön-
nen einzelne Individuen sein, ebenso aber
auch Gruppen von Individuen, die sich zu-
sammenschlossen, um gemeinschaftliche In-
teressen zu verfolgen oder einen institutio-
nellen Rahmen gegeben haben.  

Die Menschen und ihr Handeln formten
die europäische Zivilisation, wie wir sie heu-
te kennen. Ebenso nachhaltig beeinflussten
sie den Verlauf der Weltgeschichte, jedoch
nicht im Sinne einer „Europäisierung“ der
Welt, sondern als Akteure in einem jahrhun-
dertelangen und zumeist über das Meer ge-
führten Austauschprozess. 

Globaler Prozess
Dieser Austauschprozess erscheint uns heu-
te als eine Art Dialog zwischen Europa und
der Welt, der die Gestalt der Welt dabei
ebenso formte und prägte wie die Europas,
und dergestalt Europa und die Welt in ein
neues Verhältnis zueinander stellte, einan-
der näher brachte. Das Meer diente dabei als
das verbindende Element, das die ehemals
räumlich weitgehend voneinander getrenn-
ten Erdteile vernetzte und das Schicksal der
auf ihnen lebenden Menschen miteinander
verknüpfte. 

So gesehen hat das Meer in den zurück-
liegenden fünf Jahrhunderten die Menschen
Europas geformt. Wir Europäerinnen und
Europäer von heute sind also Angehörige ei-
ner maritimen Zivilisation.
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wurden europäische rechtliche Normen und
moralische Werte in alle Teile der Welt ge-
schickt, welche die weitere Entwicklung der
davon betroffenen Regionen nachhaltig und
bis in die Gegenwart beeinflussten. So wur-
den Eroberungen in Übersee üblicherweise
nach europäischem Vorbild gestaltet. 

Das betraf nicht nur die räumliche Ord-
nung der unterworfenen oder neu gegrün-

deten Siedlungen und Städte, sondern bezog
sich auch auf das geltende Recht und die
christlich geprägten moralischen Maßstäbe,
im Guten wie im Bösen. Umgekehrt wurden,
ebenfalls über das Meer, Informationen, Gü-
ter und Menschen aus Übersee nach Europa
oder in andere Teile der Welt verbracht. 

So sorgte der Import von Nutzpflanzen
in Europa nicht nur für eine Veränderung
der Ernährungs- und Konsumgewohnhei-
ten, sondern auch für eine grundlegend ver-
änderte europäische Kulturlandschaft insge-

samt. In diesem globalen Netzwerk bildeten
und bilden Hafenstädte die zentralen Kno-
tenpunkte. Hafenstädte waren und sind
nicht nur Umschlagplätze von Menschen
und Gütern, sondern auch Zentren mariti-
men Wissens, bezogen auf Schiffbau und
Seefahrt und die damit verbundenen Vo-
raussetzungen und Folgen. Hier wurden In-
formationen aus dem Hinterland gesammelt
und diskutiert, bevor man diese dann in alle
Teile der Welt weiterverbreitete. 

Nachrichtenaustausch
Umgekehrt trafen Informationen aus Über-
see zunächst in den europäischen Hafen-
städten ein, wo sie ausgewertet wurden, be-
vor man sie ins Hinterland weiterleitete. Sie
konnten daher insbesondere in Hafenstäd-
ten ihre erste Wirkung entfalten. 

Schon von ihrer Funktion her müssen 
Hafenstädte weltoffen angelegt sein. Diese
Weltoffenheit spiegelt sich auch im Verhalten
der hafenstädtischen Bevölkerung. Deren
Bereitschaft, sich auf Neues einzulassen und
dieses in vorhandene Strukturen, Denk- und
Verhaltensmuster einzubinden, ist in der Re-
gel ausgeprägter als im Hinterland.

Nicht von ungefähr haben sich Hafen-
städte in der Geschichte immer wieder als
Keimzellen intellektueller und kultureller
Avantgarden erwiesen. Hafenstädte sind die
Orte, wo Importe aus Übersee erstmals in

Küstenlinien und -regionen. Sie lernten,
durch gezielte Beobachtung natürlicher Ver-
hältnisse oder durch Nutzung von eigens zu
diesem Zweck entwickelten Instrumenten,
sich in unbekannten Gewässern zurechtzu-
finden und zu bewegen. Überdies entwickel-
ten sie neue Techniken zum Bau von Schif-
fen, die groß und stabil genug waren, um
den Herausforderungen von langen Über-
seereisen standhalten zu können.

Wissen als Voraussetzung
Im 15. Jahrhundert waren das notwendige
geografische und navigatorische Wissen
ebenso wie die technischen Voraussetzun-
gen gegeben, um mit den überseeischen Ent-
deckungsfahrten beginnen zu können. Diese
unterschieden sich von den vorangegange-
nen, eher zufälligen Kontakten einzelner Eu-
ropäer mit nichteuropäischen Zivilisationen
dadurch, dass ihnen ein – wenngleich ver-
gleichsweise wenig ausgefeilter – Plan zu-
grunde lag. Ein Plan, der vorsah, ökonomi-
sche Vorteile zu erlangen, jeweils eigene po-
litische Einflusssphären zu erweitern und
schließlich auch den Kampf gegen den Islam
fortzusetzen.

Infolgedessen überzogen die Europäer
die Welt mit einem dichten Netzwerk aus
maritimen Handels- und Verkehrswegen
zum Zwecke des Transports von Menschen,
Gütern und Informationen. Über dieses Netz

SONDERTEIL | Europa und das Meer

IRRWEGE: Ziel Kaiser
Wilhelms II. war es, wie
sein englischer Vetter 
Edward über eine mächti-
ge Flotte zu verfügen – 
er brachte das Deutsche
Reich damit in maritime
Konkurrenz zu England

Foto: Interfoto/National 
Maritime Museum London

AUFSTIEG UND FALL:

Johan Cesar Godeffroy
(1813–1885) war der
„König der Südsee“, be-
vor er nach Fehlspekula-
tionen den Konkurs sei-
nes Unternehmens nicht
mehr abwenden konnte  
   Foto: Interfoto/Sammlung Rauch

GLOBALER HANDEL: Containerschiff unter
der Golden Gate Bridge in der San Francisco
Bay. Ende 2017 waren weltweit 5.177 die-
ser Meeresgiganten im Einsatz
                                                           Foto: Interfoto/David Wall

THINK BIG: Unter Füh-
rung von Albert Ballin
(1857–1918) entwickel-
te sich die HAPAG An-
fang des 20. Jahrhun-
derts innerhalb weniger
Jahre zur zeitweise welt-
weit größten Reederei
Foto: Interfoto/Mary Evans/Pharcide

KULTURELLE 
REVOLUTION

Der Import von Gütern aus Übersee
änderte nicht nur die Ernährungs- und
Konsumgewohnheiten der Menschen,

sondern die gesamte europäische Kultur-
landschaft grundlegend

U-Boot befehligt – ein Langstreckenboot
vom Typ IX, wie U-Bootkenner aufgrund sei-
ner Reichweite und Bewaffnung zu wissen
glauben. Ihnen ist aufgefallen, dass in den
Trickszenen das U-Bootmodell eher die For-
men des Typ VII aufweist.

Die beiden Kommandanten belauern und
umkreisen sich. Wie Schachspieler versu-
chen sie die Taktik und den nächsten Zug
des Gegners zu lesen. Sie wissen nichts von-
einander und werden sich erst am hochdra-
matischen Ende der Geschichte leibhaftig
gegenüberstehen.

Ein Männerfilm
Nur wenige Stunden vor dem „Duell“ rätselt
die Crew der USS Haynes, wen es da über-
haupt als neuen Kommandanten vorgesetzt
bekommen hat. Doch Captain Murrell von
der Handelsmarine – kaum genesen von sei-
ner Versenkung, die ihn wochenlang zum
Schiffbrüchigen machte – wird sich schnell
den Respekt seiner Mannschaft erwerben.
An seiner Kompetenz als Kommandant und
Jäger besteht kein Zweifel.

Als das Radar das feindliche U-Boot auf-
spürt, beginnt das tödliche Spiel. Auch Mur-

rells Gegenpart ist mit allen Tricks und Knif-
fen ausgestattet, mit allen Wassern gewa-
schen, clever, gerissen, furchtlos – ein faires
Duell mit offenem Ende. Der große Welt-
krieg scheint weit weg und abstrakt, als trü-
gen die beiden die ganze Sache stellvertre-
tend unter sich aus.

Die Sympathielage in dieser Geschichte
ist nicht klar verteilt. Den „philosophisch-
politischen“ Teil übernimmt der (ältere)
deutsche Kapitän, ein U-Boot-Veteran des
Ersten Weltkriegs. Moralisch ist der Ameri-
kaner im Vorteil. Während von Stolberg an
der Sinnhaftigkeit seines Tuns zweifelt, ist
sich Murrell seiner Sache sicher; er steht auf
der richtigen Seite und weiß es. Beide haben
in diesem Krieg persönliche Verluste erlitten:
von Stolberg hat zwei Soldatensöhne verlo-
ren, Murrell betrauert seine Ehefrau, weist
jedoch den Gedanken eines Rachefeldzugs
strikt von sich.

Duell im Atlantik ist ein Männerfilm, und
das hat auch mit seiner Top-Besetzung zu
tun. Robert Mitchum und Curd Jürgens –
zwei dominante Schauspieler, die zeitlebens
auf maskuline Rollen festgenagelt waren
und diese vermeintliche Einschränkung

durchaus genossen haben. Des Teufels General
(1955) und Cape Fear (1962) sind zwei Höhe-
punkte in der Filmographie dieser Ausnah-
me-Darsteller.

Mitchum hatte sich längst das Image des
kühlen, selbstbeherrschten Draufgängers er-
worben, im Guten wie im Bösen. Und Jür-
gens war ohnehin nie fehlbesetzt; so ist er
auch in diesem Film der Richtige. Die Rolle
des aufrechten, desillusionierten U-Bootfah-
rers der „alten Garde“, der den Idealen von
Einst nachtrauert und die NS-Ideologie wie
eine vorübergehende Wahnvorstellung er-
trägt, nimmt man ihm gerne ab. „Wir sterben
ohne Gott“, sagt er einmal zu seinem gutmü-
tigen Freund und Stellvertreter Oberleutnant
„Heini“ Schwaffer. Dieselbe Anordnung wei-
ter oben: Captain Murrell findet im sensiblen
Schiffsarzt seinen Gesprächspartner.

Zu schön, um wahr zu sein
Für Jürgens war The Enemy Below ein gelun-
gener Einstand im US-Kino. Zwei Jahrzehnte
später, 1977, äußerte er sich in einem Inter-
view. Der Film sei wichtig für ihn gewesen,
auch „weil es der erste Nachkriegsfilm war,
in dem ein deutscher Offizier nicht als Freak
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sarg mit den darin eingepferchten U-Boot-
fahrern durchschütteln …  All diese Zutaten
finden sich genau so im Boot – und eben auch
in Duell im Atlantik, oder The Enemy Below, so
der Originaltitel.

Doch der deutsche Titel trifft genauer den
Kern dieses populären Seekriegsfilms von
1957, dem ein Roman von Commander Deny
A. Rayner zugrunde liegt. Das Spezialgebiet

des britischen Schriftstellers war maritimes
Schlachtengetümmel; als Experte des U-Boot-
kriegs im Atlantik wusste er, wovon er
schrieb. Sein The Enemy Below geriet schnell
zum Bestseller, und Hollywood griff zu.

Schauplatz ist der Südatlantik. Captain
John Murrell, Kommandant des Geleitzer-
störers USS Haynes legt sich mit Kapitän von
Stolberg an, der ein nicht näher benanntes

Spannung entsteht aus der Stille, aus der
Atmosphäre permanenter Bedrohung.
In diesem Film ist es der unsichtbare

Feind über und unter dem Wasser, dessen
Existenz sich durch das enervierende „Ping-
Pong“ des Sonar-Echos offenbart – bevor
endlich Torpedos ihre schäumende Bahn
dicht unter der Wasseroberfläche ziehen und
im Gegenzug die Wasserbomben den Stahl-

Schrecken der Stille
Jäger und Gejagte: Duell im Atlantik

Knapp ein Vierteljahrhundert nach Duell im Atlantik wird das Genre der WK-II-Seekriegs-
filme neu vermessen, als Das Boot (1981) erscheint. Dessen Macher hätten sich den
US-Film aus dem Jahr 1957 angesehen, wie es heißt … Von Stefan Bartmann

GESCHICHTE | Film

BEWÄHRT: Das U-Boot ist ein Groß-Mo-
dell im Wassertank. Im Film Das Boot

geht man später genauso vor

ACTION-FILM: Für die Spezialeffekte 
erhielt The Enemy Below 1958 sogar 
einen Oscar 

AUGE UM AUGE: Der US-Zerstörer ist
getroffen, wird aber zu einem kamikaze-

gleichen Gegenschlag ansetzen 

PERFEKTE BESETZUNG: Curd Jürgens geht ohne Illusion in das
„Duell“, begleitet von seinem treuen Kameraden „Heini“ (rechts)  

DRAMATISCH: The Enemy

Below zeigt das „Duell“ 
eines deutschen U-Boots
mit einem US-Zerstörer –
der Film setzt Meilenstei-
ne für das Genre

KEINE SELBSTZWEIFEL: Robert Mitchum (als Captain Murrell,
links) sieht bereits wie der sichere Gewinner aus
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Ausdauernd, effizient und erfolgreich

Von Alain Felkel

Fleet Admiral Chester Nimitz kommandierte im Zweiten Weltkrieg die größte Flotte, 
die je im Einsatz war. Vorausschauende Truppen- und Personalführung 

sowie sein eiserner Wille, nach den Niederlagen von Pearl Harbor und Wake 
den Krieg für die USA zu entscheiden, wurden legendär

GESCHICHTE | Persönlichkeiten

Sieger im Pazifik
TRIUMPHALER MOMENT: Admiral Nimitz
unterzeichnet am 5. Oktober 1945 auf dem
Schlachtschiff USS Missouri den Vertrag mit
Japan, der den Krieg im Pazifik beendete
                        Foto: Interfoto/Classicstock/H. Armstrong Roberts 

nem Schiff erreichte Breitengrad blieb. Nach
der Rückkehr nach England wurden die
Schiffe aufwendig modernisiert und für die
endgültige Auffindung einer Nordwestpas-
sage in der Arktis ertüchtigt. Unter Leitung
von Sir John Franklin gelangten Erebus und
Terror – soweit heute bekannt – bis 77 Grad
Nord und waren damit die Schiffe, die bei-
den Polen, dem Nord- und dem Südpol, am
nächsten gekommen waren. Diesen „Rekord“
brach erst Jahrzehnte später Fridtjof Nansens
Fram, die 1895 während ihrer Drift zum
Nordpol 85,57 Grad Nord und 1911 unter 
Roald Amundsen 78,41 Grad Süd erreichte.

Franklins Expedition mit 128 Mann Be-
satzung wurde 1845 letztmalig von Wal-

fängern gesehen, bevor sie in der Arktis
verschwand. Es sollte fast 170 Jahre

dauern, bis dank detaillierter Hin-
weise der Inuit die Wracks von 

Erebus und Terror in der Nähe von King
William Island entdeckt wurden.

Fridtjof Nansen hatte 1890 den norwegi-
schen Schiffsdesigner und Bootsbauer Colin
Archer beauftragt, ein Schiff zu bauen, das
nicht auf Geschwindigkeit, sondern auf die

speziellen Anforderungen einer mehrjäh-
rigen Drift im Packeis optimiert war. Das
Schiff sollte zerstörerische Eisbewegungen
überstehen, indem es – bedingt durch eine
spezielle Form des Rumpfes – vom Eis ange-
hoben wird und damit dem seitlichen Druck
ausweicht. 

Angepasste Form
Diese Konstruktion der Fram hatte sich auf
Nansens Drift in Richtung Nordpol bewährt
und die Verantwortlichen der deutschen
Antarktis-Expedition offensichtlich über-
zeugt, ein ähnliches Design für den Bau ei-
nes Expeditionsschiffes zu verwenden, als
der Reichstag 1899 1,2 Millionen Mark für
dessen Bau genehmigte. 

Ein geeignetes Schiff, ein Dreimastscho-
ner mit Rahen am vorderen Mast, ging bei
den Kieler Howaldtswerken in Auftrag. Das
Schiff lief am 2. April 1901 vom Stapel und
erhielt den Namen Gauss. Dass es einmal –
neben der Fram – für 25 Jahre das erfolg-
reichste Polarschiff werden sollte, konnte zu
diesem Zeitpunkt niemand voraussehen.
Nach Abschluss der Ausrüstungsarbeiten
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In den folgenden Jahren konzentrierte
sich die deutsche Wissenschaft vornehmlich
auf die Antarktis, auch deshalb, weil sie neu-
trales Territorium war und nationale Interes-
sen nicht berührt wurden. Es dauerte jedoch
volle 18 Jahre, bis das erste deutsche For-
schungsschiff mit dem Namen Gauss zu ei-
ner Expedition in die Antarktis aufbrach.
Über diese Reise verfasste der Expeditions-
leiter Erich von Drygalski einen ausführ-
lichen Bericht, der die wissenschaftlichen
Leistungen in den Vordergrund stellte. Un-
gewöhnlich ist, dass dieses Schiff von ihm
immer männlich bezeichnet wurde – nicht
„die“, sondern „der“ Gauss. 

Berühmte Vorgänger
Die Gauss war nicht das erste Schiff, das in
der Antarktis zu Forschungszwecken unter-
wegs war. Die bis dahin erfolgreichste Expe-
dition wurde 1839 bis 1843 von der Royal
Navy ausgestattet und von James Clark Ross
durchgeführt. Die ehemaligen Kriegsschif-
fe HMS Erebus und HMS Terror (Kapitän
Francis Crozier) drangen bis 78,10 Grad Süd
vor, was für lange Zeit der südlichste von ei-

A m Südufer des Sankt-Lorenz-Stroms,
ungefähr 100 Kilometer von Québec
City entfernt, liegt die kleine Stadt

L’Islet mit dem Maritime Museum of Québec.
Zu Ehren des berühmten kanadischen Kapi-
täns und Polarfahrers Joseph-Elzéar Bernier,
1852 in L’Islet geboren, hieß es früher Mari-
time Musée Bernier. In einem der Räume
hängt eine Schiffsglocke an der Wand. Sie
trägt die Inschrift „Arctic 1904“ – doch auf
der Rückseite ist zu lesen „Gauss 1901“!

Obwohl zum Ende des 19. Jahrhunderts
weder Nord- noch Südpol erreicht und auch
die seit Jahrhunderten gesuchte Nordwest-
passage noch nicht vollständig erschlossen
waren, veränderten sich die Aktivitäten in
den Polargebieten von spektakulären Entde-
ckungen hin zur kontinuierlichen wissen-
schaftlichen Arbeit. 

Dieser Wandel begann mit dem Ersten In-
ternationalen Polarjahr von 1882 und 1883,
an dem Wissenschaftler aus Europa und den
Vereinigten Staaten beteiligt waren, unter ih-
nen auch deutsche Forscher mit Stationen in
Süd-Georgien, auf Baffin Island und einem
Außenposten in Labrador.

Gauss und Arctic
Die Wandlung eines Schiffes

Die abenteuerliche Geschichte des Forschungsschiffes
Gauss, das als Arctic unter widrigsten Umständen sieben
Jahre lang durch die nordkanadische Inselwelt segelte
Von Mechthild Opel

GESCHICHTE | Faszination Schiff

FÜR DIE FORSCHUNG: Der
Reichstag hatte entsprechende
Gelder bewilligt, das nach dem
bekannten Astronom, Mathema-
tiker und Physiker Carl Friedrich
Gauß (1777–1855) benannte
Schiff konnte realisiert werden  
                Foto: public domain/Wikipedia

KEIN RÄTSEL: Im Maritime 
Museum of Québec der kleinen
Stadt L’Islet hängt die Glocke,
die zwei unterschiedliche Na-
men trägt und doch zu ein und
demselben Schiff gehört           
                         Foto: Siegfried Nicklas

                                                                                                              

und ein paar erste Eindrücke foto- und video-
grafisch dokumentieren – dabei sollte es erst
einmal bleiben.

Was ist das?
Das Wrack ist viel größer, als wir erwartet hat-
ten. Es werden immer mehr Details im grü-
nen Wasser sichtbar, die uns relativ schnell
eines klarmachen: Das ist definitiv kein 
U-Boot! Die Form des Stevens passt nicht, es
gibt einen abgewinkelten Brückenaufbau auf
dem Vorschiff und die Lafette einer Artille-
riekanone steht so deutlich über der Bord-
wand, dass es einfach nicht zu einem U-Boot
passt. Auch ein Turm ist nicht erkennbar. 

Wir tauchen weiter und finden Munitions-
kisten mit 20-Millimeter-Flak-Munition, de-
ren Köpfe in regelmäßigem Abstand blau-
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unzählige Schiffe (oft Fischkutter) umgerüs-
tet und als „Vorpostenboote“ deklariert. 

Im Jahr 2016 stießen die Hobby-Unterwas-
serarchäologen der „Gezeitentaucher“, bei
denen auch der Verfasser dieser Zeilen aktiv
ist (siehe Schiff Classic 4/2018), auf einen be-
sonderen Fund. Nachdem wir in den Vorjah-
ren verschiedene bekannte Wracks der Regi-
on betaucht hatten, reizte es uns, sich weite-
ren Fundstellen zu widmen. Nach intensivem
Kartenstudium fiel die Entscheidung auf eine
U-Boot-Position. 

Routinierte Vorbereitung
Ein U-Boot hatte man noch nicht betaucht
und damit war der Schiffstyp etwas Beson-
deres. Es gab bis dahin keine weiteren Infor-
mationen zu den Koordinaten, und so waren
alle sehr gespannt auf den ersten Tauchgang.
Die Tiefe war mit 17 bis 20 Meter keine He-
rausforderung und mit den Tiden kannten
sich alle inzwischen gut aus. 

Die langjährigen gemeinsamen Tauch-
gänge sorgten dafür, dass man routiniert an

die Vorbereitungen ging. Trotzdem spürte
wohl jeder im Team eine gewisse Anspan-
nung, bevor es das erste Mal am vermuteten
U-Boot über Bord ging. Was würde uns er-
warten? Wie ist der Zustand des Wracks?
Sind die charakteristische Form, vielleicht
der Turm und die Kanone sowie Schraube
und Torpedoluken noch erkennbar? Jedem
von uns gingen Bilder anderer Tauchgänge
und anderer Wracks durch den Kopf.

Abtauchen. Die schweren Doppelgeräte
auf dem Rücken, alle Regler gecheckt, die Ka-
mera mit den langen Blitzarmen vor der
Brust, Hand aufs Gesicht, das Kommando
vom Skipper … rückwärts fällt die erste
Gruppe über die Bordwand und orientiert
sich sofort an der zuvor ausgebrachten Boje
über der Stelle, an der das Echolot einen Aus-
schlag aufgezeichnet hatte. 

Das zweite Team folgt kurz darauf. Es ist
ein Erkundungstauchgang, viele Aufgaben
wurden im Vorfeld noch nicht verteilt. Sich
einen Überblick verschaffen, möglichst viele
Zusammenhänge der Fundstelle verstehen

Die Nordsee ist ein raues Meer – Stürme
peitschen in den Wintermonaten über
das Wasser und Wetterereignisse ha-

ben aufgrund der nicht allzu großen Wasser-
tiefen und der starken Strömungen unbere-
chenbare Auswirkungen. Das war in den
Kriegsjahren jedoch oft nicht der Grund für
den Untergang zahlreicher Schiffe. Relativ
kurze Entfernungen zu den britischen Inseln
und viele unterschiedliche Anlieger in den
viel befahrenen Wasserstraßen zwischen Ka-
nal und Ostsee machten insbesondere die
Nordsee zur harten Kampfzone.

Die zivile Schifffahrt blieb notwendig, um
die kriegführenden Nationen mit wichtigen
Ressourcen zu versorgen. Gleichzeitig tobte
neben den widrigen Wetterbedingungen
auch ein militärischer Kampf um die Hoheit
auf See, der zivile wie militärische Schiffe be-
traf. Es ging dabei nicht vorrangig um die Ho-
heit auf See, sondern besonders darum, dem
militärischen Gegner den Nachschub abzu-
schneiden. So wurden in den Kriegsjahren
auf deutscher Seite zur Flottenverstärkung

Im Gefecht gesunken
Ein besonderer Fund der „Gezeitentaucher“

Unsere Seekarten zeigen die Fundstelle eines U-Bootes an, doch alle Indizien
sprechen dagegen. Details weisen auf einen anderen Schiffstyp hin. Haben wir ein
Minensuchboot der Kriegsmarine entdeckt? Von Ulrich Hofmann

FASZINATION SCHIFF | Spurensuche

GEFAHREN DER TIEFE: Wracktauchen
ist nicht zu unterschätzen – trotz mode-
rater Tiefen können Faktoren wie Strö-
mung und schlechte Sicht gefährlich
werden. Kritische Situationen sind nicht
immer leicht erkennbar     Foto: Ulrich Hofmann

KEIN U-BOOT: An der gemeldeten Fundstelle sollte nach
Eintragungen in den Seekarten ein U-Boot liegen – statt-
dessen fanden die Taucher Strukturen, die zu einem Mi-
nensucher passten, zum Beispiel die Kabeltrommel vom
Achterschiff                                              Foto: Ulrich Hofmann

BEGRENZTE LEBENSDAUER: Der Bootskörper
verliert durchschnittlich 0,1 Millimeter seiner
Stahlhülle pro Jahr durch Korrosion. Wracks aus
dem Zweiten Weltkrieg gelangen in Hinsicht auf
die Statik heute an ihre Grenze     Foto: Ulrich Hofmann

GESUNKEN AM 21. JULI 1944: M 307 war Teil eines
Geleitzuges und sank laut Aussage des Maschinen-
maats Janßen ohne Verluste an Menschenleben nach 
einem Lufttorpedotreffer. Originalfotos gibt es keine.
Hier exemplarisch ein Minensuchboot der Kriegsmarine
                                                         Foto: picture-alliance/arkivi

S. 28 S. 38

S. 46 S. 52

S. 62 S. 72

FILM 
Deutsches U-Boot im US-Kinoklassiker
Duell im Atlantik ................................................................................................................................46

EIN GROSSER NAME
Oberbefehlshaber im Pazifikkrieg
Admiral Chester Nimitz .........................................................................................................52

EIN UND DASSELBE SCHIFF
Pionierzeiten: Forschungsfahrten im Polarmeer
Gauss und Arctic ..................................................................................................................................62

WINKSPRUCH
Jahrestagung in Wilhelmshaven
Programm der DGSM ...................................................................................................................70

EIN WRACK WIRFT FRAGEN AUF
Gesucht: U-Boot, gefunden: Minensucher
Wracktauchen in der Nordsee .................................................................................72

HISTORISCHE SEEKARTEN
Prachtstück aus dem 15. Jahrhundert .................................................. 80

RUBRIKEN
Marinemuseum Wilhelmshaven ...................................................................................... 76

Rätsel ....................................................................................................................................................................... 79

Vorschau/Impressum ....................................................................................................................... 82
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Epochaler Triumph

Von einem Granatsplitter an der Stirn getroffen, fiel Horatio
Nelson zwar für einige Stunden an jenem schicksalhaften 
1. August 1798 aus, stand dann aber wieder auf dem
Flaggschiff Vanguard bereit, um Befehle zu geben. Zu diesem
Zeitpunkt war die Hauptaufgabe bereits gelöst, nämlich die
taktische Konzentration seiner Flotte, deren hochmastige
Schiffe sich mitten im Kampf mit den Franzosen befanden.
Während der Gegner falsch disponiert hatte, erfasste Nelson
den Vorteil der Situation blitzschnell, ließ Vorhut und Zen-
trum zwischen zwei Feuer nehmen und einen Teil der Nach-

hut einkreisen, die der Wind am Eingreifen hinderte. Das
Gemälde von Daniel Orme zeigt die Explosion des franzö-
sischen Flaggschiffes L’Orient, das aus verschiedenen Rich-
tungen beschossen worden war, gegen 22 Uhr. Die Briten
verloren in der Seeschlacht bei Aboukir kein einziges Schiff
und erzielten mit ihrem Sieg die Herrschaft über das Mittel-
meer, die Franzosen büßten alle Schiffe mit Ausnahme der
drei am Ende der Linie ein, von denen sie eines selbst auf
Grund setzten und verbrannten. Napoleon war durch die
Niederlage fortan in Ägypten isoliert.                            AK

Aboukir – Nelsons Seesieg vor 220 Jahren
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Der Flottenplan von 1873 sah einen Be-
stand von acht Panzerfregatten, sechs

Panzerkorvetten, sieben Monitoren, 20
Korvetten, sechs Avisos, 18 Kanonenboo-
ten, 28 Torpedobooten und einigen Hilfs-
schiffen vor. Dafür waren eine Bauzeit von
zehn Jahren und neben laufenden Kosten
eine einmalige Ausgabe von 218,5 Millio-
nen Mark veranschlagt. 

Bei der AG Vulcan Stettin und auf der
Kaiserlichen Werft Kiel entstanden die vier
als Ausfallkorvetten bezeichneten Panzer-

schiffe der Sachsen-Klasse, die dem Schutz
der Ostseeküste dienen sollten. Zugleich
waren sie die ersten Schiffe der Kaiserli-
chen Marine, bei denen man von Beginn an
auf die Takelage verzichtete. Acht Koffer-
kessel und zwei liegende Dreizylin-
der-Einfach-Expansionsmaschinen mit je
2.500 PS schafften 14 Knoten, Mittelschotts
zwischen Kessel- und Antriebsräumen
sorgten dafür, dass bei Treffern, gegen die
50 bis 400 Millimeter dicke Gürtelpanzer
schützen sollten, keine übergreifenden

Schäden entstanden. Insgesamt gab es 
152 wasserdichte Abteilungen und Zellen!
32 Offiziere und 285 Mannschaften dienten
auf der Sachsen. Hauptbatterie: sechs 26-
Zentimeter-Ringkanonen, vier in einer mitt-
schiffs angeordneten Zitadelle, zwei Rohre
in einer geschützten Brustwehr auf dem
Vorschiff; sechs 8,7-Zentimeter-Ringkano-
nen zur Torpedobootabwehr über der Zita-
delle. 1895 und 1898 modernisiert, wurde
die Sachsen-Klasse 1910 ausgemustert noch
zu Ziel- und Versuchszwecken genutzt. AK Fo
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Wegen ihrer vier Schornsteine
hatten die Schiffe der Sachsen-
Klasse im Volksmund den Spitz-
namen „Zementfabriken“

„Der Gröner“
Schiffe und Boote 1956 bis 2015

Buchtipp

Mit Band 9/1 liegt die Fortsetzung des be-
kannten Nachschlagewerkes Die deut-

schen Kriegsschiffe 1815–2015 vor. Es enthält
Risszeichnungen, technische Daten, Bewaff-
nung und Verbleib von Schiffen und Booten
der Bundesmarine und Deutschen Marine von
1956 bis 2015. Der Teilband 9/2 über das
schwimmende Material der Volksmarine soll
in Kürze folgen. Für Marine- und Schifffahrts-
enthusiasten sowie Modellbauer ist „der Grö-
ner“ eine unverzichtbare Dokumentation. HW

Gröner, Erich: Die deut-
schen Kriegsschiffe
1815–2015, Bd. 9/1,
Berlin 2017, 
218 Seiten, 35 Euro

Der portugiesische Seefahrer 
Ferdinand Magellan (1480–1521)

Magellan umrundete die Erde
vollständig – wenn auch auf zwei

unterschiedlichen Reisen 

Panzerschiff Sachsen
Erster Schiffstyp der Kaiserlichen Marine ohne Takelage

Serie Deutsche Schiffe

MARITIMES PANORAMA
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Seit dem 3. Jahrhundert v. Chr. geistern Iason und seine
Gefährten auf der Suche nach dem Goldenen Vlies durch
die griechische Mythologie. Mit ihrem schnellen Schiff, der
Argo, geht es unter Bestehen zahlreicher Abenteuer nach
Kolchis im Kaukasus, wo sie das wertvolle Stück – Fell ei-
nes goldenen Widders, der fliegen und sprechen konnte –
aufspüren und rauben. Letztlich ist es ein gnadenloser
Machtkampf im Königreich Thessalien, aber der Stoff
selbst ist nichts anderes als eine reich ausgeschmückte
Seegeschichte, die im Lauf der Jahrhunderte durch münd-
liche Überlieferung zu dem wurde, was sie ist. 
Besonders aufregend sind die Symplegaden, die schwim-
menden Felsen, die zwischen ihnen durchfahrende Schiffe
einfach zermalmen. Wie kommt man auf so etwas? Mög-
lich ist die Vorstellung von riesigen übereinanderliegen-
den Wolken-Ballen, die eine bewegliche, scheinbare
Schranke für den Tageslauf der Sonne bilden. Anderes
Beispiel ist die Harfe des Orpheus, die Fische bezaubert
und die Argo anschiebt. Die Harfe steht für den singenden
Wind, der dem ins unendliche Meer hineinsegelnden Son-
nenschiff die Bahn ebnet. Eine schöne Geschichte – und
nach wie vor lesenswert!                                                    GSWFo
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Seemannsgarn

Die Argonauten-Saga
Was ist dran an Iason und seiner Odyssee?
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Die Entdeckung der Neuen Welt hatte
nicht nur grundstürzende politische

und wirtschaftliche Auswirkungen, sie
nahm auch Einfluss auf die europäische
Küche: Zucker, Kakao, Gewürze aller Art,
Paprika, Mais, Tomaten und exotische
Obstsorten kamen hierzulande auf die Ti-
sche herrschaftlicher Häuser, die fortan
bunter gedeckt waren als je zuvor. Auch die
bis dahin als gefährlich geltende Kartoffel
trat ihren Siegeszug an, ein Pirat namens
Ango aus Dieppe brachte das erste Rezept
einer Kartoffelsuppe mit. Ob wie bei unse-
rer Variante schon Lachs als Zutat eine Rolle
gespielt hat, ist indes nicht überliefert – wir
nehmen es aber einmal großzügig an. 

Kartoffeln, Sellerie, Möhren, das Lor-
beerblatt, Pfeffer, Kardamom und Salz zu-
sammen in der Fleischbrühe 25 Minuten
kochen lassen und anschließend durch ein
Sieb seihen. Zwiebeln anbraten, mit der
Sahne in die Suppe einrühren und mit Pe-

tersilie bestreuen. Den Räucherlachs in
Streifen entweder kurz vor dem Servieren
dazugeben oder kalt anbieten. Ein guter
Roséwein passt ideal. Guten Appetit!   AK

Die Angos machten nicht nur die Kar-
toffelsuppe populär, sondern in der ers-
ten Hälfte des 16. Jahrhunderts auch
Dieppe zu einer der reichsten Handels-
metropolen Frankreichs

Zutaten (für 4 Personen)
350 g Kartoffel (geschält, in kleinen
Stücken)
300 g geräucherter Lachs 
100 g Sellerie, 100 g Möhren (klein 
geschnitten)
1 l Fleischbrühe
1 Lorbeerblatt
5 Pfefferkörner
5 Kardamomkörner (gemahlen)
4 Zwiebeln (fein gehackt)
1 EL Butter
1/8 l süße Sahne
3 TL Petersilie (fein gehackt)
Salz

Aus der Kombüse

Heute: Kartoffelsuppe a la Dieppe

Neptun ist Iason und seinen
Männern wohlgesonnen und
schiebt die Felsen beiseite, 
um der Argo die Weiterfahrt 
zu ermöglichen
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Backen und
Banken
Eine eingeschworene Gemeinschaft

Brauchtum

U-Boot-Ass

MARITIMES PANORAMA

Er war in mehrfacher Hinsicht außer-
gewöhnlich: Mit 105 Jahren erreichte

Reinhard Hardegen ein biblisches Alter,
er zeichnete sich als U-Boot-Kommandant
aus, machte nach dem Zweiten Weltkrieg
Karriere in Politik und Wirtschaft und be-
gann mit 70 Jahren, die Welt zu bereisen.
Wäre er in die Bundesmarine eingetreten,
hätte es der am 18. März 1913 in Bremen
geborene Hardegen wohl bis zum Admi-
ral gebracht. So blieb er Korvettenkapitän
a. D., sein letzter Kriegseinsatz führte ihn
als Bataillonskommandeur des Marine-
Grenadier-Regiments 6 in die Kämpfe
um Bremen, um im Stab von Großadmi-
ral Karl Dönitz in Flensburg-Mürwik in
englische Gefangenschaft zu gehen. Da-
mit endete seine Marinelaufbahn, die

holprig begonnen hatte, denn wegen ei-
nes Flugunfalls, der ein Bein verkürzte,
erfüllte er eigentlich nicht die Vorausset-
zungen für U-Boot-Fahrer. Er wurde es
dennoch und versenkte 22 Schiffe mit
118.314 BRT; vor allem beim Unterneh-
men „Paukenschlag“ gegen die amerika-
nische Ostküste im Januar 1942 erzielte
U 123 mit acht Versenkungen beachtliche
Erfolge. Hardegen wurde mit dem Ritter-
kreuz ausgezeichnet, später mit dem Ei-
chenlaub und von der Propaganda ge-
zielt für die Zwecke des Regimes genutzt.
In den letzten Lebensjahren wurde es still
um Reinhard Hardegen, Interviews gab
er nur noch selten. Der älteste U-Boot-
Kommandant der Kriegsmarine starb am
9. Juni in Bremen.                               GSW

Der letzte Mann

Kapitänleutnant
Reinhard Harde-
gen als Komman-
dant von U 123 
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Zum Tod von Reinhard Hardegen

Bei der Kommandierung an Bord von
Schiffen der Kaiserlichen Marine erhielt

jeder Mann eine sogenannte Rollenkarte, auf
der seine Aufträge und Stationen sowie Di-
vision, Korporalschaft und Back verzeichnet
waren, denen er von nun an angehörte.
„Back“ war (und ist) der seemännische Aus-
druck für den Tisch, an dem die Matrosen
ihre Mahlzeiten einnahmen. Während des
Dienstes war die Back zusammengeklappt
und mit den Bänken unter der Decke oder
an der Bordwand verstaut. Nur beim „Ba-
cken und Banken“ durften sie herabgenom-
men und aufgeschlagen werden. Zu einer
Backsmannschaft gehörten zehn bis 14 Mann
mit einem Backältesten, der als Vorgesetz-
ter für Ordnung und Sauberkeit zu sorgen
hatte. Für die Zeit ihres Zusammenlebens
an Bord wuchs diese Backsmannschaft zu
einer Einheit zusammen, die in aller Regel
auch die Freizeitaktivitäten zusammen ge-
staltete. Das Foto um 1900 zeigt drei dieser

Backsgemeinschaften in einer Abteilung
des Zwischendecks beim Mittagessen; vier
Mann fehlen, die vermutlich Wache schie-
ben (zu sehen an den vier gestapelten, noch
ungenutzten Essschalen auf der vorderen

Back, davor Suppentopf und Fleischschüs-
sel). Für Soße gab es einen kleineren Be-
hälter („Scheinwerfer“ genannt), der auch
beim sonntäglichen Bierausschank zum
Bierholen genutzt wurde.                       AK

Drei Backsgemeinschaften auf
einem Großkampfschiff der
Kaiserlichen Marine; im Hinter-
grund rechts stehen Spinde
mit weiterem Geschirr
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