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BAYERN 
Das beste Schlachtschiff
der Kaiserlichen Marine

LANDUNG IN ENGLAND
Die Kriegsmarine und das 

Unternehmen „Seelöwe“
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die Feierlichkeiten dauerten drei Tage und ge-
rieten zu einem europaweit beachteten Groß-
event: Vor genau 125 Jahren, vom 19. bis 21. Juni
1895, weihte Kaiser Wilhelm II. unter massen-
haftem Beisein von Politikern, Spitzenmilitärs,
Wirtschaftsführern und natürlich einer begeis-
terten Bevölkerung den „Kaiser-Wilhelm-Ka-
nal“ ein – im Gedenken an seinen 1888 verstor-
benen Großvater Wilhelm I. Die Eröffnung des
finanziell und technisch seinerzeit ambitionier-
testen Bauwerkes im Deutschen Reich versetzte
die beiden Nordmetropolen Hamburg und Kiel
in einen Ausnahmezustand. 

Der entscheidende Vorteil dieser 98,26 Kilo-
meter langen, die Elbemündung mit der Kieler
Förde verbindenden Wasserstraße bestand
nicht nur in der großartigen Bedeutung für den
deutschen Welthandel, sondern in der Verkür-
zung der Seewege von den Häfen der Nordsee
zu den Anlaufpunkten in der Ostsee um durch-
schnittlich 800 Kilometer. Das sparte Geld und
Kapazitäten, Menschen und Material. Allen
schien der künstliche Wasserlauf, den die Alli-
ierten 1948 in Nord-Ostsee-Kanal umbenann-
ten, Vorteile zu bieten. Vor allem band er den
bisher vernachlässigten Ostseeraum stärker in
den internationalen Warenumschlag ein und
verschaffte Hamburg als zentrale Schaltstelle
eine zuvor nie dagewesene Geltung. 

Nicht zu vergessen: das bauliche Ausrufe-
zeichen, das die aufstrebenden Deutschen mit
ihrem Kanal im technikbegeisterten 19. Jahr-
hundert setzten. Dass im Fall der Fälle Kriegs-
schiffe in der Ostsee konzentriert und umge-
kehrt schnell von der Ost- in die Nordsee ge-
langen konnten, spielte bei der Realisierung
des Projektes natürlich eine herausragende
Rolle und trug dem aktuellen außenpoliti-
schen Szenario Rechnung. Denn 1895 ging die
Reichsführung von einem Zweifrontenkrieg
gegen Frankreich und Russland aus – bei
wohlwollender Neutralität Englands. Erste
maritime Operationspläne gegen England gab
es erst ab 1896.

Es ist eine interessante Frage, ob bei Planung
und Bau des Kanals in erster Linie wirtschaft-
liche oder militärische Gesichtspunkte aus-
schlaggebend waren. Der preußische Minister-
präsident Otto von Bismarck hatte 1864 prüfen
lassen, inwiefern Kriegsschiffe unbehelligt von
dänischen Kanonen von der Ost- in die Nord-
see fahren konnten. Aber ausgerechnet Moltke
und Roon – der eine Generalstabschef, der an-
dere Kriegs- und Marineminister und beide
nicht dafür bekannt, bei militärischen Projek-
ten mäßigend einzuwirken – sprachen sich da-
gegen aus. So war die Angelegenheit erst ein-
mal vom Tisch. 

Erst als der Hamburger Reeder Heinrich
Dahlström (im Volksmund als „Kanalström“
verulkt) und Wasserbauinspektor Fritz Boden
Ende der 1870er-Jahre im Schulterschluss mit
Bismarck Pläne vorlegten, ging es Schlag auf
Schlag: 1883 erteilte der Kaiser die Weisung,
konkrete Überlegungen anzustellen, 1886 ver-
abschiedete der Reichstag ein entsprechendes
Kanalgesetz. Dass sich der traditionelle Land-
militär Wilhelm I. beim Legen des Grundsteins
an einem außergewöhnlich kalten Junitag des
Jahres 1887 eine Erkältung zuzog, an deren Fol-
gen er einige Monate darauf verstarb, ist wohl
eine üble Laune der Geschichte. 

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

Ihr
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EDITORIAL

Dr. Guntram Schulze-Wegener,
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und Verantwort-
licher Redakteur

Militärische Prioritäten? Anlässlich der 
Einweihung des Kaiser-Wilhelm-Kanals 

am 21. Juni 1895 zeigt der 
Kieler „Kriegshafen“, was er kann

Foto: Interfoto/Martin Pfitzmann
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STOLZ DER MARINE
SMS Bayern – stark armiert und gut gepanzert

Das Großlinienschiff Bayern gilt als Höhepunkt des deutschen Schlachtschiffbaus 

bis 1918. Ihre Klasse war die kampfkräftigste der Kaiserlichen Marine 

und musste den Vergleich mit ihren zeitgenössischen Gegnern nicht scheuen 

Von Fregattenkapitän Dr. Christian Jentzsch

TITELTHEMA

TYPSCHIFF: Die moderne 
Bayern-Klasse umfasste vier
Schiffe – Bayern, Baden, 

Sachsen und Württemberg.
Die Bayern setzte Maßstäbe 
– und fiel beinahe einem 
Zufallstreffer zum Opfer 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst

NATIONALE ERKENNUNG: Die
Kriegsflagge der Kaiserlichen 
Marine (Reichskriegsflagge) 
wehte bis 1921 auf allen 
deutschen Kriegsschiffen

Foto: Interfoto/Hermann Historica

ZEIT: 1913–1919
ORT: Nordsee, Ostsee

GRUND: Flottenwettrüsten
STATUS: modernstes 

Großkampfschiff
EREIGNIS: Erster Weltkrieg
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AN DER SPITZE: Für etwas
über eine Woche im August
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als Flottenflaggschiff  
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Entmastet im Orkan
Die Bergungsschlepper Heros und Seefalke eilten 1928 einem

Schulschiff zu Hilfe – und brachten sich dabei selbst in Gefahr

Von Peter H. Block

SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN

29
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Schulschiff Pommern als hilfloses Wrack

NÄCHTLICHE RETTUNGSVERSUCHE:
Wiederholte Anläufe des Bergungs-
schleppers Heros scheitern, Schlepp -
verbindung zur Pommern herzustellen
                        Artists Impression: Peter H. Block

Wahre 
Geschichten

Persönliche
Schicksale

Robert Barton, Schatzkanzler der schotti-
schen Krone wurde. Der älteste, Andrew
Barton, tat es seinem Vater nach und rüstete
ein Schiff zum Kampf gegen die Portugiesen. 

1507 erhielt er von König James IV. einen
Kaperbrief, 1508 fand man ihn in Veere (bei
Walcheren), damals burgundische Nieder-
lande, wo ihn die Behörden festhielten. Kö-
nig James höchstselbst erwirkte, dass Kaiser
Maximilian ihn 1509 freiließ. Vermutlich aus
reiner Gier brachte Barton umgehend ein
portugiesisches Schiff mit englischer Ladung

als Prise auf – und nötigte damit den schot-
tischen König, einzuschreiten, der den Ka-
perbrief für ein Jahr aussetzte.

Dessen ungeachtet ging Barton an den
schottischen Küsten gegen flämische Piraten
vor. Zeitgenössische schottische Chronisten
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W ie die Engländer in Devon und
Cornwall verfügten die Schotten
vor allem in der Region um den

Firth of Forth mit den Hafenstädten Rosyth
und Leith über Brutstätten für Schmuggler,
Freibeuter und Piraten. 

Aus Leith kam die Familie Barton. John
Barton war ein Reeder, dessen Schiffe Waren
nach und aus Flandern transportierten. 1476
griffen portugiesische Schiffe sein Schiff 
Juliana auf der Reise nach Sluises an. Die Por-
tugiesen brachten die Juliana nach Lissabon,
verkauften die überlebenden Besatzungs-
mitglieder teils in die Sklaverei, während sie
andere (darunter auch John Barton) in ein
kleineres Schiff setzten, das sie steuerlos trei-
ben ließen. Die Männer überlebten, und John
Barton ließ sich, um Rache zu nehmen, vom
schottischen König James III. einen Kaper-
brief ausstellen. 

Kampf gegen die Portugiesen
Parallel dazu begab er sich nach Lissabon,
wo er einen Prozess anstrengte; dort soll 
er (vermutlich, um diesen Rechtsstreit zu be-
enden) ermordet worden sein. Damit war
die Sache jedoch nicht ausgestanden. John
Barton hatte drei Söhne, von denen einer, 

Go! Fight!
Der Freibeuter Andrew Barton

Englische und schottische Volkslieder erinnern noch heute

an einen draufgängerischen Seefahrer, der Anfang des

16. Jahrhunderts Jagd auf Schiffe machte – mit oder

ohne Kaperbrief Von Hagen Seehase und Detlef Ollesch

PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN

LETZTES GEFECHT: Die 
Besatzung des 120-Tonnen-
Schiffes Lion (rechts) wehrte 
sich tapfer, konnte aber letztlich
nicht verhindern, dass die Eng-
länder ihr Schiff enterten. Es sollte
der letzte Kampf des schottischen 
Freibeuters Andrew Barton sein
Foto: Sammlung Ollesch

berichten nicht ohne Bewunderung von drei
Fässern mit abgeschlagenen Köpfen jener
Piraten, die Barton dem schottischen König
geschickt haben soll. Dann kaperte er ein
Schiff aus Antwerpen, die Fasterinsevin
(„Faschingsdienstag“). König James zwang
ihn dann aber, den Kapitän und Miteigner
Peter Lempson für die erbeutete Ladung zu
entschädigen.

Die schottische Krone ermunterte Barton,
König Johann von Dänemark in seinem
Krieg gegen Schweden und Lübeck (1510–
1512) zu unterstützen. Nicht zuletzt behielt
der dänische König mit Bartons Hilfe die
Oberhand in der Ostsee. Barton bekam einen
Kaperbrief, der gegen die Schifffahrt Lü-
becks gerichtet war. Doch vom Eigensinn ge-
trieben, verließ er ohne Erlaubnis die Diens-
te des dänischen Königs und nahm bei die-
ser Gelegenheit die Jenny Pirwyn mit, die
König James den Dänen überlassen hatte.

Das Finale
1511 kreuzte der schottische Freibeuter vor
der südenglischen Küste mit zwei Schiffen:
der Lion und der Jenny Pirwyn. Dort woll-
ten sie portugiesischen Schiffen auflauern,
gerieten aber selbst ins Visier einer kampf-
entschlossenen Streitmacht unter Sir Ed-
ward Howard und seinem Bruder Thomas
Howard. Offenbar hatte der englische Kö-
nig Henry VIII. auf Bitten des portugiesi-
schen Gesandten militärische Hilfe zuge-
sagt; immerhin war Portugal der älteste
Verbündete Englands.

Ende Juli oder Anfang August 1511 kam
es zu einer kurzen Kanonade, dann enterten
die Engländer die Lion. Andrew Barton wur-
de getötet, möglicherweise vom Pfeil eines
englischen Bogenschützen. Sein Kopf soll als
Beweis an den Hof des englischen Königs
geschickt worden sein. Die Jenny Pirwyn
konnte zunächst ihren englischen Verfolgern
entkommen, ehe diese sie schnell einholten
und aufbrachten. Der überlebende Rest sei-
ner Mannschaft wurde bei London vorüber-

gehend inhaftiert und musste vor einem
englischen Bischof Abbitte leisten, bevor
man alle freiließ. Sowohl die Lion als auch
die Jenny Pirwyn wurden am 2. August nach
Blackwall versegelt. Die Lion war mit über
120 Tonnen, einer Bewaffnung von angeb-

TOD EINES 
DRAUFGÄNGERS:
Wurde der Pfeil 
eines englischen
Bogenschützen
Barton zum Ver-
hängnis? So 
jedenfalls will 
es die Legende     
   Foto: Sammlung Ollesch

ICH BIN VERLETZT, ABER NICHT TOT;
ICH WERDE EINE WEILE LIEGEN UND BLUTEN,
DANN AUFSTEHEN UND ERNEUT KÄMPFEN

Eine Lebensweisheit Andrew Bartons 
lich 36 Kanonen und einer Besatzung von
rund 40 Mann ein eindrucksvolles Schiff. 
Da die Engländer nur über ein einziges in kö-
niglichen Diensten stehendes Kriegsschiff
verfügten, wurde es umgehend übernom-
men, dann aber verkauft und 1513 letztmalig
urkundlich erwähnt. Die Jenny Pirwyn (mit
70 Tonnen) machte auch noch eine kurze Kar-

riere in englischen Diensten. Sie nahm an der
Flottenexpedition vor der bretonischen Küste
1512/13 teil und tauchte 1514 letztmalig in
den Urkunden auf.

Andrew Barton hinterließ einen Sohn,
Alexander Barton, der Susan Stedman aus
Leith heiratete. Diese war die Erbin ihres Va-
ters; das Erbe fiel an Alexander Barton, der

es unter der Bedingung antreten durfte, Titel,
Namen und Wappen seines Schwiegervaters
weiterzuführen.  Aus Alexander Barton wur-
de so Charles Stedman. Von ihm stammte
Karl Johann Wilhelm von Stedmann ab, ein
preußischer Offizier und Abgeordneter der
Paulskirche, der seit 1862 „von Barton ge-
nannt von Stedmann“ hieß.
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Das letzte Kreta-Geleit

SEESCHLACHTEN & GEFECHTE

ie Versorgung der griechischen
Ägäis-Inseln bereitete den
schwachen deutschen Kriegs-
marine-Einheiten zunehmend

Schwierigkeiten, da die briti-
schen und griechischen U-Boote sehr erfolg-
reich operierten. 

Die 21. U-Jagd-Flottille gab ihr Bestes,
aber das Bootsmaterial war mittlerweile un-
zu-reichend. Als die Wehrmacht 1941 Grie-
chenland besetzte, fand sie fast alle Boote
versenkt vor. Dennoch konnte die Flottille
immerhin zwei griechische U-Boote versen-
ken. Etliche britische U-Boote gingen auf
Minenfeldern verloren. Verlief im Herbst
1943 die Eroberung der italienischen Dode-
kanes-Inseln nach der ita lienischen Kapitu-
lation noch mit deutlicher deutscher Luft-
überlegenheit, hatte sich das Blatt bis Som-
mer 1944 gewendet. 

Die von Zypern aus operierenden „Beau-
fighter“-Staffeln konnten neben Torpedos
und Bomben auch Raketen gegen Schiffs -
ziele einsetzen. Der vorhandene Bestand an
Frachtschiffraum war bereits stark dezi-
miert. Das letzte Kreta-Geleit war trotz star-
ker Sicherung gescheitert, als das britische
U-Boot Sportsman am 28. April 1944 den

Deckname: 
„Olivenöl“ 

Im Sommer 1944 plante die Kriegsmarine ein Geleit für 

drei Frachter, um die prekäre Versorgungslage auf Kreta zu

beheben. Dagegen boten die Briten den größten jemals gegen

Schiffsziele im Mittelmeer eingesetzten Flugzeugverband auf

Von Dr. Peter Schenk

GELEIT AUF DEM VORMARSCH:
Boote der 9. Torpedoboot -Flottille,
die 21. U-Jagd-Flottille und die 
12. Räumboot-Flottille eskortieren
die Transporter Tanais, Sabine und
Gertrud. Ihre Versorgungsfahrt
sollte zu einem Spießrutenlauf
werden                Alle Fotos: Heinz Niedergesäßs

großen Transporter Lüneburg kurz vor Ira-
klion versenkte.

In dieser Situation plante der „Admiral
Ägäis“ Vizeadmiral Werner Lange ein gro-
ßes Geleit für drei Frachter, um die schwieri-
ge Versorgungslage auf der Insel zu behe-
ben: Gertrud, die ehemalige dänisch-fran-
zösische Gerda Toft, Sabine, die ehemalige 
italienische Salvatore, und die griechische
Tanais. Die 9. T-Flottille stellte unter ihrem
Kommandeur Fregattenkapitän  Hans Do-
minik, der auch das Geleit führte, alle ein-
satzbereiten Boote: TA 14, TA 16, TA 17 und
TA 19, alles ehemalige italienische Zerstörer.
Die 21. U-Jagd-Flottille nahm unter ihrem
Chef Korvettenkapitän Günther Brandt auf
UJ 2101 auch mit UJ 2105 und UJ 2110 teil.
Weiterhin liefen die Räumboote R 34 und 
R 211 der 12. R-Flottille mit.

Bereit zum Auslaufen
Zwei Wochen wartete man auf gutes Wetter
für den Auslauftermin. Schließlich ging der
Befehl heraus. Die Geleitfahrzeuge sammel-
ten sich vor dem Hafen, aber die Transporter
lagen still vor Anker. Es stellte sich heraus,
dass wegen der langen Wartezeit vergessen
worden war, die drei Transporter vom Aus-

D

ACHSE BERLIN–ROM: Der 
Befehlshaber des Marine-
gruppenkommandos Süd, 
Admiral Kurt Fricke, Konter-
admiral Gaetano Catalano 
und der „Admiral Ägäis“, 
Vizeadmiral Werner Lange, 
besichtigen italienische 
Einheiten in Athen
                       Foto: picture-alliance/ZB/
              Sammlung Berliner Verlag Archiv
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TECHNIK & GERÄT

as Dampf ist, beschreibt
ein Eintrag in dem 1895

erschienenen Werk Zur See:
„Dampf ist jeder gasartige

Körper, welcher durch die
Einwirkung von Wärme sich aus festen oder
flüssigen Substanzen bildet. Er heißt gesät-
tigter Dampf,  solange er gerade so viel
Wärme besitzt, als zu seinem Bestehen un-
ter  Beibehalt der vorhandenen Spannung
hinreichend und erforderlich ist, überhitz-
ter Dampf, wenn er mehr Wärme enthält.
Er wird durch Wärmeentziehung oder 
Ver minderung des von ihm eingenomme-
nen Raumes (Kompression) in seinen frü-
heren Aggregatzustand (zur Wasserform)
zurückgebildet.“

Epochale Erfindung
Damit könnte eigentlich auch schon alles ge-
sagt sein. Aber bis man den Dampf als trei-
bende Kraft für die Schifffahrt entdeckte und
nutzte, war es ein langer Weg durch die Jahr-
hunderte. Dabei war das Prinzip durchaus
nicht neu. Schon der Grieche Heron von
 Alexandrien nutzte im ersten nachchrist -
lichen Jahrhundert die Dampfkraft, um 
einen Kessel zum Rotieren zu bringen – wo-
raus aber niemand einen praktischen Nut-
zen  ziehen konnte; damit war die Dampf -
maschine auch noch nicht erfunden. 

Diese kam erst 1712 mit dem Engländer
Thomas Newcomen. Dessen Erfindung
funktionierte nach dem Prinzip, Wasser in
einem Kessel durch Erhitzen zum Verdamp-
fen zu bringen und mit dem Dampf den
 Kolben im Zylindergefäß hochzudrücken.
Danach spritzte man kaltes Wasser in den

Vom Segel zum Dampf …
… und vom Schaufelrad zur Schraube: Während der ersten Jahrzehnte 

des 19. Jahrhunderts konkurrierte im Schiffbau der klassische Segelantrieb 

mit dem gerade aufkommenden Dampf. Wer Dampf wählte, 

musste sich entscheiden: Schaufelrad oder Schraube?

Von Peter H. Block

WETTSTREIT: Die beiden Dampfer 
Great Western und Sirius erreichen 
nach ihrer in Bristol begonnenen Jung-
fernfahrt den Hafen von New York 1838
                                     Foto: picture-alliance/Design Pics

Zylinder, wodurch der Dampf kondensierte
und ein Vakuum erzeugte, das den Kolben
wieder ansaugte. Der Zylinder diente also
zugleich als Dampfaufnehmer und als Kon-
densator, und das bedeutete einen beträcht -
lichen Wärmeverlust, den der schottische In-
genieur James Watt nicht hinnehmen wollte. 

Er verbesserte in den 1760er-Jahren New -
comens Erfindung, indem er einen separaten
Kondensator zur Aufnahme des Dampfes
hinzufügte, wodurch das aufwendige Erhit-
zen und Abkühlen des Arbeitszylinders ent-
fiel. Eine weitere Verbesserung Watts war die
doppelt wirkende Maschine, in welcher der
Kolben von beiden Seiten mit Dampf be-
schickt wurde, wodurch beide Kolbenhübe
Arbeit verrichten konnten.

Damit war der Weg frei für den Schiffs -
antrieb durch dampfgetriebene Schaufel -
räder, die anfangs  an beiden Seiten des
Schiffes  arbeiteten. Es folgte das Doppel-
rumpfboot mit dem Schaufelrad zwischen

den beiden Rümpfen und schließlich 1802
der Heckraddampfer Charlotte Dundas als
Urahne der später so berühmten Mississip-
pi-Dampfer.

Kinderkrankheiten
Der Dampf war als Schiffsantrieb nicht mehr
wegzudenken, wenn auch das Schaufelrad
sich von der Konstruktion her als ineffizient
erwies. Sein größter Teil befand sich stets au-
ßerhalb des Wassers, verrichtete also keine
Arbeit. Bei Schiffen mit Seitenrädern zeigte
sich der Einsatz auf offener See problema-
tisch, da sich bei stärkerem Seegang ein Rad
aus dem Wasser heben konnte, während das
Rad an der gegenüberliegenden Bordwand
tief eintauchte. Die Folge war ein Schlinger-
kurs, der ständig korrigiert werden musste.
Und dennoch gab es Raddampfer, die den
Atlantik überquerten, wie die 1.321 BRT gro-
ße Great Western, die 1838 von Bristol nach
New York lief und dafür 14 Tage brauchte.

W

FRÜHE IDEEN: Der griechische Mathematiker und Physiker 
Heron von Alexandria experimentiert vor Gelehrten mit 
seinem „Dampfgebläse“                   Foto: picture-alliance/akg-images

SCHRITTMACHER: Thomas Newcomen (1663–1729) mit seiner 
atmosphärischen Dampfmaschine, die bei Arbeit unter Tage 
eindringendes Grundwasser abpumpte       Foto: picture-alliance/Leemage

Der Schiffsantrieb im Wandel der Zeit

Für die Arbeitsleistung der Maschinen wurde die Pferdekraft zugrunde gelegt – eine Bezeichnung,
die sich von James Watt aus den frühen Zeiten der gewerblichen Dampfnutzung herleitete. 
Die ersten Dampfmaschinen nutzte man in Kohlebergwerken, um Lasten zu heben, und man
bestimmte ihren Nutzeffekt durch Vergleichen mit den Leistungen der durch sie verdrängten
Pferdearbeit. Ein PS bedeutete die Arbeit, die aufgewendet werden musste, um 75 Kilogramm
in einer Sekunde einen Meter hoch zu heben, also 1 PS = 75 kg·m/s.

Je nach Art des Antriebs teilte man die Leistung ein in
PSi = indizierte PS für Expansions (Kolben-)Dampfmaschinen
PSw = Wellen-PS für Turbinen, an der Schraubenwelle gemessen
PSe = effektive PS für Motoren, auch E-Motoren
PSno = nominelle PS für Kolbenmaschinen

BIS HEUTE GÜLTIG PFERDESTÄRKEN

Dampfkesseln und zwei Dampfturbinen, die
zusammen 24.500 PS leisten, bringen das mit
einem Hubschrauberlandedeck ausgestat-
tete Lazarettschiff auf eine Höchstgeschwin-
digkeit von 17,5 Knoten.

Die Besatzung besteht aus 58 Soldaten
und zwölf Zivilisten im „Reduced Operating
Status“, in dem sich die meisten der Laza-
rett- und Depotschiffe der US Navy aus Kos-
tengründen normalerweise befinden. Inner-
halb von fünf Tagen kann man dann aber
volle Einsatzbereitschaft („Full Operating
Status“) herstellen, wobei die Besatzung auf
1.214 Mann an militärischem und 61 Mann

an zivilem Personal wächst. Das Schiff ver-
fügt über zwölf Operationssäle und 1.000
Krankenbetten auf 15 Stationen, davon 80
auf der Intensivstation („Intensive Care
Unit“) und 20 auf der Aufwachstation. 

Beste Ausstattung
Dazu kommen mehrere Röntgenabteilungen
und Computer-Tomografen, ein Labor, eine
Blutbank und zwei Anlagen zur Sauerstoff-
gewinnung. Die Wasseraufbereitungsanlage
hat eine Kapazität von über 757.000 Litern
pro Tag, und die Bordküche kann täglich
mehr als 7.000 Mahlzeiten zubereiten.

Diese „Medical Treatment Facility“ wird
von einem Captain des Navy Medical Corps
kommandiert, zurzeit von Captain John 
Rotruck. Die Handhabung des Schiffes selbst
obliegt den Seeleuten des US Navy Military
Sealift Command unter ihrem Skipper
(„Ship’s Master“). Das ist momentan Captain
Jonathan Olmsted.

Heimatstützpunkt der zur Pazifikflotte ge-
hörenden Mercy ist San Diego. Am 27. März
2020 verlegte sie nach Los Angeles, um im
Rahmen der Corona-Seuchenbekämpfung als
Ausweichlazarett für Menschen zu dienen,
die nicht an Covid-19 erkrankt sind.
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rum, ob es kostengünstigere und schneller
verfügbare Alternativen zu eigens konstru-
ierten Lazarettschiffen gab. Zunächst fasste
man den Umbau des Luxusliners SS United
States ins Auge, das Schiff genügte aber den
hohen Ansprüchen nicht. Schließlich erhielt

die National Steel and Shipbuilding Compa-
ny den Auftrag, zwei Tanker der San-Clemen-
te-Klasse zu Lazarettschiffen umzubauen.
Der Vorteil bei Tankern ist der sehr niedrige
Schwerpunkt, was ein Rollen des Schiffes er-

schwert; und dieser Faktor kommt natürlich
beim Verwundetentransport und bei Opera-
tionen auf See zum Tragen.

Ab Juli 1984 baute man die SS Worth zum
Lazarettschiff um. Als USNS Mercy nahm sie
dann ihren Dienst am 19. Dezember 1986
auf. Erstmals im Rahmen eines bewaffneten
Konflikts bewährte sich SS Worth im Zusam-
menhang mit der Operation „Desert Shield/
Desert Storm“ 1990 bis 1991. Es folgten noch
etliche Einsätze in humanitären Missionen.
So leistete die Mercy beispielsweise 2013 
den vom Taifun Haiyan schwer getroffenen
Philippinen Unterstützung.

Die Länge des Schiffes beträgt 272 Meter,
die Breite rund 32 Meter. Der Tiefgang des
über 70.000 BRT großen Schiffes liegt bei 
maximal zehn Metern. Eine General-Electric-
Motorenanlage mit zwei Foster-Wheeler-

USNS Mercy (T-AH-19) ist die namens-
gebende Einheit einer Schiffsklasse
der US Navy, zu der auch das 

USNS Comfort (T-AH-20) gehört. Die Mercy
ist das dritte Schiff dieses Namens der US-
amerikanischen Marine. Ihre beiden Vorgän-
gerinnen waren ebenfalls Lazarett-
schiffe. USNS Mercy wurde als 
Öltanker SS Worth der 13 Schiffe
umfassenden San-Clemente-Klasse
von der National Steel and Ship-
building Company in San Diego
gebaut. Der Stapellauf fand am 
1. Juli 1975 statt. 

Umbauten
Ende der 1970er-Jahre gab die US Navy die
Studie Feasible Alternatives to Dedicated Hos-
pital Ships (ADHOS) in Auftrag. Es ging da-

Leben retten!
Lazarettschiff USNS Mercy

In der Corona-Krise sind die Hospitalschiffe der US Navy

dort eingesetzt, wo sie dringend gebraucht werden. 

So half die USNS Mercy mit ihren 80 Intensivbetten 

vor wenigen Wochen im Hotspot Los Angeles

Von Detlef Ollesch und Hagen Seehase

AKTUELL

UNVERZICHTBAR: Bei Desert Shield 1990
und nach dem Erdbeben im Indischen 
Ozean 2004 konnte die Mercy erfolgreich
Hilfe leisten                                                Foto: US Navy

GIGANTEN ZUR SEE: Die Mercy muss
mit ihrer Länge von 272 Metern den

Vergleich mit einem japanischen 
Hubschrauberträger nicht scheuen 

              Foto: M.C. Specialist 2nd Class Jon Husman
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ZWÖLF OPERATIONSSÄLE, 1.000 BETTEN: USNS Mercy

verlässt den Heimathafen San Diego, um nach Los Ange-
les zu verlegen                      Foto: MC2 Eva-Marie Ramsaran/US Navy

ARBEITSTIER: Ein Hubschrauber vom Typ 
Puma bringt Versorgungsgüter auf das 
Lazarettschiff                                  Foto: US Navy

Seit 1990 wird die USNS Mercy

in humanitären Missionen und 
militärischen Konflikten eingesetzt 
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VOR 80 JAHREN

England zu besetzen, war in den Sommermonaten des Jahres 1940 eine Option 

der deutschen Führung, doch Hitler zögerte. Aus gutem Grund, denn 

eine Invasion wäre zu diesem Zeitpunkt eine militärische Katastrophe gewesen. 

Die Marine warnte – aber nur halbherzig

Von Dr. Guntram Schulze-Wegener

GESUCHT WIRD, WAS SCHWIMMT:
Unternehmen „Seelöwe“ hätte die 
Marine vor allem mit leichten Ein-
heiten wie diesem Minensuchboot 35 
bewältigen müssen. Und das war
längst nicht das einzige Risiko
                                         Foto: SZ-Photo

Unternehmen „Seelöwe“

S. 28 S. 36

S. 38 S. 46

S. 52 S. 70
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In voller Pracht

Das alte Linienschiff, das die Marine bereits 1915 außer Dienst gestellt hatte, kam
in der Reichsmarine zu neuen Ehren: Ab 1924 wieder Bestandteil der Flotte, ab-
solvierte die Elsass in den Folgejahren viel beachtete Auslandsreisen, um in dem
harten Winter 1928/29 sogar Eisbrecherhilfe in der Ostsee zu leisten. Konzeptio-
nell spielte das ehemalige Linienschiff der Kaiserlichen Marine jedoch keine Rolle,
und mit dem Ersatz der Altgedienten tat sich die Marineführung wegen der auf-
erlegten Deplacement-Grenzen schwer. Über diese Frage kam es bekanntlich 1928
zu dem neuen, als „Panzerschiff“ bezeichneten Kriegsschifftyp. Das Foto zeigt die
1931 aus der Liste der Kriegsschiffe gestrichene und 1936 abgewrackte Elsass mit
großem Flaggenschmuck auf Reede um 1926.                                                         AK

Elsass über die Toppen geflaggt

DAS BESONDERE BILD

Elsass blieb bis 
Anfang 1930 bei 
der Flotte und nahm
durchaus wertvolle
repräsentative 
Aufgaben wahr

Foto: picture-alliance/
WZ-Bilddienst
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SMS Arcona
Ausgezeichnete Takelage,
leistungsfähige Maschine

Serie Deutsche Schiffe

Im Gegensatz zu 1848 schlug den Dänen
bei ihrem Versuch einer erneuten Blocka-

de der deutschen Küsten an Nord- und
Ostsee erheblicher Widerstand entgegen.
Die preußische Flotte war zwar noch kei-
nesfalls komplett, ihre fertigen Schiffe aber
einsatzbereit. Dazu zählte die Gedeckte
Korvette SMS Arcona, die in ihrer Planung
in das Jahr 1851 zurückreicht. Das erste mit
gezogenen Hinterladern ( 28 x 68-Pfünder)

bestückte Kriegsschiff bestand im Wesent-
lichen aus Holz und sein Hauptantrieb
blieb das Segel, es war aber mit einer zu-
sätzlichen Maschinenanlage ausgestattet 
(vier Kofferkessel, Zweizylinderdampfma-
schine mit einer Leistung von 1.365 PS). 

Der Schornstein wurde bei vollen Se-
geln versenkt und die Schraube aufge-
heißt, um die Fahrt nicht zu verlangsamen.
Gemeinsam mit seinem Schwesterschiff

Gazelle bildete das Typschiff Arcona die
nach ihm benannte Klasse, zu der noch 
Vineta, Hertha und Elisabeth zählten. Am 
15. April 1859 in Dienst gestellt, fuhr SMS
Arcona mit einer Besatzung von 380 Mann
zunächst unter preußischer Flagge, dann
unter der des Norddeutschen Bundes und
ab 1871 unter kaiserlicher Flagge. Im Jahr
1884 wurde das 2.391 Tonnen schwere und 
71,95 Meter lange Schiff abgewrackt.    AK

Seegefecht bei Jasmund
am 17. März 1864 gegen
überlegene dänische 
Kräfte, in dessen Verlauf 
Arcona fünf Treffer erhielt    
      Foto: Sammlung GSW

5.000 Jahre Seefahrt

Für ihre rasante wirtschaftliche Fahrt in ungeahnte Höhen muss es
für die Republik Venedig irgendwann einmal einen Anfang gegeben
haben. Doch auf welchen Zeitraum oder gar welches Jahr dieser An-
fang zu datieren ist, darin sind sich Historiker uneins: War es mit dem
Bereitstellen von Schiffen für die Kreuzfahrer oder schon viel früher,
als Venedig zum Umschlagplatz für den Warenaustausch zwischen
Byzantinischem und Heiligem Römischen Reich avancierte? 
Die Unsicherheit mag daraus resultieren, dass erst ab dem 13. Jahr-
hundert schriftliche Quellen vorliegen, die über den regen Handel
Aufschluss geben. So ist beispielsweise belegt, dass venezianische
„Signori“ Ritter des 4. Kreuzzuges im Jahr 1204 überredeten, statt
des Heiligen Landes Konstantinopel zu erobern. Grund für den Vor-
schlag war die Zahlungsunfähigkeit der Kreuzzugsteilnehmer für die
Dienste Venedigs, das somit in den Besitz vitaler Handelsposten kam:
unter anderen die Ionischen Inseln, Korfu, Kreta, Naxos, Lemnos und
Negropont (Euböa). Damit kontrollierte die „Durchlauchtigste Repu-
blik des Heiligen Markus“ das südliche Griechenland, die Handels-
routen zur Levante bis hin zur Krim und zum Kaiserreich Trapezunt. 
Mit dem Reichtum Venedigs kamen die Neider und Widersacher. Die

Die Fernreisen von Marco Polo (1254–1324) wurden zum Inbegriff
des florierenden venezianischen Handels

Republik Genua, deren Kaufleute mit Getreide und Sklaven das meis-
te Geld verdienten, wurde zum ständigen Kriegsgegner. Genua war
es auch, mit dessen Hilfe die oströmischen (byzantinischen) Herr-
scher ihr verlorenes Reich und Konstantinopel zurückeroberten. Die
venezianische Flotte unter Andrea Dandolo unterlag der genuesi-
schen im Jahr 1298 bei Curzola im Adriatischen Meer, die 1354 selbst
geschlagen wurde. Obwohl ihr Admiral Andrea Doria mit seinen
Schiffen erfolgreich Berberpiraten und Osmanen bekämpfte, begann
der Stern Genuas noch vor dem Venedigs allmählich zu sinken.   GSW

Aufstieg, Macht und Verfall der Republik Venedig (I)

Im Reich der „Signori“ 
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Aus der Kombüse

Heute: Fisch in
Nusssoße

Joost van den Vondel (1587–1679), 
niederländischer Dichter 
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Nach dem Fall Trojas verschlug es Flüchtlinge per Schiff in die Tiber-Gegend, 
wo sie sesshaft wurden, weil ihre klugen Frauen die Schiffe verbrannten.

Anfang des 18. Jahrhunderts übernahm England die Führung im Sklavenhandel, 
nachdem Spanien auf 30 Jahre die Lieferung von 5.000 Sklaven jährlich zugesichert hatte.

Zu Beginn des Zweiten Weltkrieges gab es in der Marine keinen genauen Plan für
den Einsatz der im deutschen Machtbereich befindlichen Handelsflotte.

Das ehemalige Binnenmotorfrachtschiff Klostersande
war das letzte von vier Schiffen, die Getreide an die Firma „Kölln-Flocken“ geliefert hatten.   

Einheiten der Deutschen Marine können gemäß Ausstattungssoll mit 
sogenannten Salutgeräten ausgerüstet werden und sind dann salutfähig.

Zutaten (für 4 Personen)
800 g Seefisch (Kabeljau, Rotbarsch)
1 Zwiebel
100 g Haselnusskerne (grob gemahlen)
1 TL Honig
1 TL Senf
2 EL Essig
4 EL Olivenöl
Fischsud (nach Bedarf)
Salz, Pfeffer, Kümmel, Oregano

Marcus Apicius wäre begeistert: Sein
Rezept in einer schicken Variante mit
Pinienkernen, Reis und als Deko 
Cherry-Tomaten auf knackigem Chicorée

Sie denken, das geht nicht? Falsch! Es ist
eine Köstlichkeit, und jetzt halten Sie sich

fest: Das Rezept ist original aus dem ersten
nachchristlichen Jahrhundert, als die „Pax
maritima romana“ Wirklichkeit wurde – je-
ner Friede, mit dem die Römer auch den Pi-
raten den Garaus gemacht und danach wilde
Orgien gefeiert hatten. Natürlich auch mit
Seefisch in Nusssoße, den Erfinder Marcus
Apicius so zubereitet: Fisch salzen und mit
etwas Essig beträufeln, 10 bis 15 Minuten kö-
cheln lassen. Zwiebeln glasig anbraten, der-

weil Honig und Senf, Essig und Öl mischen.
Anschließend Zwiebeln, Nüsse, Gewürze
und Fischsud zugeben, das Ganze kurz auf-
kochen und über den angerichteten Fisch gie-
ßen. Ciabatta oder Baguette passen als Beila-
ge. Und was trinkt man dazu? Richtig: tro-
ckenen Weißwein. Guten Appetit!   GSW

Nachbau eines niederländischen 
Ostindienfahrers, mit denen die 
Niederländer regen Handel trieben

Nach vertraglicher Übereinkunft
mit Spanien (asiento) blühte 
Englands Sklavenhandel auf
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SMS Königsberg verloren
Frachtpapiere auf dem Dampfer President verraten den Kreuzer

Vor 105 Jahren

SMS Königsberg am 
11. Juli 1915 im Gefecht.

Ihre Geschütze fanden 
von der Schutztruppe im

Landkrieg weitere 
Verwendung

Bis zu seinem Untergang hatte der Kleine
Kreuzer in seinem Versteck erheb liche
feindliche Kräfte binden können

Bei Ausbruch des Ersten Weltkriegs ver-
fügte das Deutsche Kaiserreich nur über

wenige Kriegsschiffe im Ausland, um seine
Kolonien zu schützen. Einer dieser soge-
nannten Stationären war der Kleine Kreuzer
Königsberg. 1907 in Dienst gestellt, befand
sich das Schiff seit Juni 1914 unter Fregat-
tenkapitän Max Looff in Ostafrika. Bei
Kriegsausbruch sollte der Kreuzer im Indi-
schen Ozean Handelskrieg führen, also der
Wirtschaft schaden und feindliche Kriegs-
schiffe binden. Allerdings erwies sich dieses
Vorhaben aufgrund der völlig unzureichen-
den Versorgungssituation mit Brennstoff
und Material als wenig erfolgreich. Es ge-
lang nur, einen britischen Frachter zu erbeu-
ten, was die Kohleknappheit allerdings
kaum lindern konnte.

Am 3. September ging Kapitän Looff
mit seinem Kreuzer erstmals in das Mün-
dungsdelta des Rufiji-Flusses, um notwen-
dige Reparaturen durchzuführen. Das Ver-

steck war gut gewählt, denn die verzweig-
ten Mündungsarme boten Bewegungsfrei-
heit. Vor allem aber waren diese erst vor
Kurzem von dem deutschen Vermessungs-
schiff Möwe kartiert worden und dessen
Ergebnisse den Briten unbekannt. Zur Si-
cherung gab es Verteidigungsstellungen. 

Einmal lief das Schiff noch aus, das am
20. September den britischen Kreuzer Pe-
gasus vor Sansibar angriff. Nachdem die
Königsberg diesen versenkt hatte, suchten
die Briten intensiv nach dem Kreuzer. Da
sie aber die Gewässer des Rufiji-Deltas für
Schiffe dieser Größe als nicht schiffbar er-
achteten, war dieses Versteck auch weiter-
hin eine sichere Wahl. 

Die Königsberg blieb unentdeckt, bis am
19. Oktober ein britisches Enterkommando
den Dampfer President der Deutschen Ost-
afrika Linie durchsuchte. Die Briten fan-
den unter den Schiffs- und Frachtpapieren
Belege für eine Kohlenlieferung an die Kö-

nigsberg – mit genauer Ortsangabe! Folge-
richtig waren elf Tage später der Kreuzer
und das Begleitschiff Somali ausgemacht.
Ab November griffen Schiffe und Flugzeu-
ge die Königsberg an. Das gesamte Deltage-
biet wurde blockiert. 

Die Monitore Mersey und Severn waren
speziell für den Kampf im Flachwasser kon-
struierte Fahrzeuge mit schwerer Artillerie.
Sie begannen am 6. Juli 1915 mit dem indi-
rekten Beschuss von einem etwa neun Ki-
lometer entfernten Seitenarm des Flusses.
Dem letzten Angriff am 11. Juli konnte die
Königsberg noch fast zwei Stunden stand-
halten, ehe Munitionsverbrauch und hef-
tige Gefechtsschäden den schwer verwun-
deten Kapitän Looff zwangen, sein Schiff
aufzugeben. Nach Abbergen sämtlicher
noch lebender Besatzungsmitglieder
brachten selbst gezündete Torpedoköpfe
den Kreuzer zum Sinken. 33 Mann waren
gefallen.                                        Olaf Rahardt
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