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kennen Sie Bartholomäus Welser? Oder Hans
Seißenhofer? Oder Ambrosius Dalfinger? 
Unter anderen stehen diese Namen für die
deutsche Welser-Kolonie in Venezuela in den
Jahren 1528 bis 1556, und nach dem, was man
heute weiß, für die ersten größeren kolonialen
Bestrebungen in Übersee, die mit deutschen
Landen überhaupt in Verbindung zu bringen
sind. Die Welser waren eine in Nürnberg und
Augsburg Handel und Finanzwirtschaft trei-
bende Patrizierfamilie, die mit ihren weit -
reichenden Geschäften zu großem Vermögen
gekommen war, mit dem sie gezielt Einfluss
auf europäische Herrscherhäuser nahm. 

Im Gegenzug übertrug ihnen beispielswei-
se die Krone Spaniens durch den Habsburger
Karl V. Hoheitsrechte an dem 1499 entdeckten
nördlichen Küstenstreifen des südlichen Erd-
teils der „Neuen Welt“ als Familienlehen. Das
war nicht übertrieben, denn immerhin hatte
viel Welser Geld dafür gesorgt, dass Karl 1519
zum römisch-deutschen König gewählt wor-
den war.

Um es gleich zu sagen: Dieses überseeische
Engagement ging nicht gut aus. Es war ge-
prägt von Ausbeutung, blutigen Kämpfen,
brutaler Landnahme, Sklavenhandel, Miss-
gunst, Mord und Totschlag, den Bartholo-
mäus Welser schließlich selbst erlitt. Bis dahin
hatte sich das Unternehmen aber recht erfolg-
reich angelassen. Die von den Augsburgern
angekauften Schiffe brachten eine Zeit lang
sehr gewinnbringend kostbare Gewürze und
Kräuter, Baumwolle, Metalle und exotische
Hölzer nach Europa. Die Welser dachten
durchaus in großen Dimensionen, setzten
Gouverneure in den von Kolonialisten besie-
delten Gebieten ein, und mit einem Schiff 
kamen sogar 48 sächsische Bergleute aus 
dem Erzgebirge nach Südamerika, die ihr 
Wissen im Gold-, Silber und Kupferbergbau
importierten. 

Aber trotz klarer Anweisungen aus der
Heimat, in Venezuela zunächst feste Stütz-
punkte für den weiteren Ausbau anzulegen,
zog es die deutschen Konquistadoren in ihrer
Gier nach schnellem Geld immer weiter ins
Landesinnere, wo sie mit den Eingeborenen

aneinandergerieten und nach und nach fest-
stellen mussten, dass die vor ihnen schon
plündernden Spanier nicht viel übriggelassen
hatten. Streitereien untereinander waren die
zwangsläufige Folge, und nachdem Bartholo-
mäus Welser von einem Spanier ermordet
worden war, verloren die Deutschen ihr Inte-
resse an der Kolonie. 

Nach einem langwierigen, vom spanischen
„Indienrat“ durchgeführten Prozess erging
das Urteil, dass sich die Welser eines Rechts-
bruchs zwar nicht schuldig gemacht hatten,
Venezuela aber dennoch an die spanische 
Krone zurückfallen sollte. Und nicht nur das:
Als Kaiser Karl V. 1556 abdankte, ging die 
erste deutsche Kolonie ganz verloren. Sie blieb
ein blutiges Abenteuer.    

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

Ihr

Landkarte von Klein-Venedig oder Welser-Kolonie, die Karl V.

1528 den Welsern als Lehen verpfändet hatte

                                                              Foto: picture-alliance/akg-images
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Das kleine Raketenschiff Projekt 1241 RÄ in der Volksmarine

Mitte der 1980er-Jahre verfügte die Volksmarine über eine erhebliche Schlagkraft. 
Zu verdanken war dies unter anderem Tarantul-Raketenbooten mit den 

zehn landgestützten mobilen Batterien des Küsten-Raketen-Komplexes „Rubesh“ 
Von Dieter Flohr

TITELTHEMA

ZEIT: 1984–1990
BAUGRUND: Kampfwertsteigerung 

der Volksmarine
ORT: Ostsee

AUFGABE: Gefecht auf kurze Distanzen 
mit leistungsfähiger Artillerie

EINSATZ: Kalter Krieg

5 kurze Fakten

nfang der 1990er-Jahre machte eine
erstaunliche Geschichte die Runde
unter den Ex-Volksmarinern. Hatte
doch die US-Navy eines der

 neuesten kleinen Raketenschiffe
der DDR-Marine übernommen. Es war die
Rudolf Egelhofer, die nach den Wirren der
Wendezeit noch einen guten Einsatzklar -
zustand besaß. Zunächst hatte die Bundes -
marine das Schiff unter der Bordnummer 
P 6166 Hiddensee für kurze Zeit in Dienst
 gestellt, dann aber mit dem fast kompletten
Raketenvorrat der Volksmarine an die US-
Navy „weitergegeben“. 

Die Amerikaner interessierten sich ver-
ständlicherweise für diese sowjetische  Ma-
rineentwicklung. Sie holten Schiff und 
Waffentechnik unverzüglich als Oberdecks-
ladung über den Großen Teich. Dort ging
das Schiff weiterhin unter dem Namen Hid-
densee mit einer ausgewählten 20-köpfigen
deutschen Besatzung unter dem Komman-
danten Andreas Kuhfuss unter der Stars-
and-Stripes-Flagge in Dienst. Man berichte-
te, dass amerikanische Spezialisten einige
Wochen lang das Schiff auf Herz und Nieren
prüften und wichtige Aggregate wie den Ar-
tillerie-Komplex AK 630 ausbauten und ex-
tern erprobten. 

Mit Auswerten des Schiffes lief gleich -
zeitig der Test des kampfstarken Küsten -
raketensystems „Rubesh“, das von der Deut-
schen Marine ebenfalls im Austausch gegen
die Erprobungsergebnisse an die USA abge-
geben worden war. Die Amerikaner wollten

A

AUF TESTFAHRT: Mit der Tarantul-
Klasse sorgte die Volksmarine für eine

faustdicke Überraschung in der Ostsee.

Das Raketenboot überzeugte derart,

dass es sogar in den USA Begehrlich-

keiten weckte   Foto: US Navy/Sammlung Kuhfuss
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AKTUELL

Der Rhein-Marne-Kanal lädt zu einem entspannenden Törn durch die 
abwechslungsreiche Landschaft Elsass-Lothringens ein. An den zahlreichen 

Schleusen kann man aber seine kleinen Abenteuer erleben
Von Stephan-Thomas Klose

s ist Mittwoch, der 12. August,
17:55 Uhr: In fünf Minuten schal-
ten die Franzosen die 15 automa-

tischen Schleusen zwischen Lagarde
und Nancy ab. Dann heißt es: Nacht-
ruhe auf dem Rhein-Marne-Kanal. Al-
le Augen der Hausbootbesatzung rich-
ten sich beschwörend auf die un-
scheinbare Radarsäule für Schleuse 
Nr. 17 bei Bauzemont. 

Sie ist die letzte vor Einville-au-
Jard, unserem geplanten Liegeplatz für
diese Nacht. Nur diese Schleuse trennt
uns noch von Wasser, Landstrom, Du-
sche, Lebensmitteln und vor allem:
 Getränken! Nur diese Schleuse noch,
dann sind wir in der kleinen Ortschaft
im östlichen Lothringen (der heutigen
Region „Grand Est“), für die unser
Törnatlas all jene Herrlichkeiten verspricht.
Wir brauchen dringend Nachschub: Durch
die heißen, hochsommerlichen Tempera -
turen von 34 Grad und mehr sind unsere
 Getränkebestände völlig erschöpft.

Ruhe und Abgeschiedenheit
„Sie blinkt!“, ruft unser Steuermann. „Ge-
schafft!“ Tatsächlich: Die Radarsäule hat das
Signal unserer Fernbedienung aufgenom-
men. Der Jubel der Hausbootbesatzung
kennt keine Grenzen. Doch zu früh gefreut:
Schleuse Nr. 17 gibt noch ein aufwärts-
schleusendes Hausboot frei. Dann schließen
sich direkt vor uns die Eisentore. Die Signal-
lampen erlöschen. Es ist genau 18 Uhr. Die
staatliche französische Wasserstraßenver-
waltung macht keine Ausnahmen. Feier-
abend. Wir sind gefangen im Nirgendwo
zwischen Kanalkilometer 195 und 198. Wir
werden die Nacht an einer Anlegestelle in
völliger Stille und Abgeschiedenheit ver-
bringen … ohne Getränke und Verpflegung.

stellt. Nach dem damaligen Stand des
Wasserbaus waren Hubhöhen über 
2,5 Meter technisch noch nicht mög-
lich. Die Folge sind 154 Schleusen und
fast neun Kilometer Tunnelstrecken.
Ursprünglich waren die Schleusen-
kammern mit 35 Meter Länge auf das
Maß der hölzernen motorlosen Fracht-
kähne jener Zeit zugeschnitten. 

Ab der Jahrhundertwende, als die
Motorschifffahrt aufkam, wurden die
Schleusen auf 38,5 Meter, das so ge-
nannte Freycinet-Maß, verlängert.
Und noch in den 1960er-Jahren, als die
Tage der gewerblichen Binnenschiff-
fahrt in Frankreich längst gezählt
 waren, modernisierten die Franzosen
den Kanal unverdrossen weiter – mit
gewaltigen Wasserbauwerken wie

E

Sauerkrauttour?
Von wegen!

HISTORISCHER WASSERWANDERWEG: Der Rhein-

Marne-Kanal ist eine wasserbautechnische Meister-

leistung aus der Mitte des 19. Jahrhunderts, der aber 

mit Ausnahme des französischen Flusskreuzfahrers 

MS Madeleine längst nicht mehr gewerblich genutzt wird

                                                                                       

Genau diese Stille und Abgeschiedenheit
sind es aber auch, die den Rhein-Marne-
 Kanal – die Franzosen nennen ihn selbstver-
ständlich den Marne-Rhein-Kanal (Canaux
de la Marne au Rhin) – zu einem wunderbar
entspannten Wasserwanderweg für die
Sportschifffahrt machen; gerade auch in
 Coronazeiten. Einige Skipper sprechen
 despektierlich von der „Sauerkrauttour“. 

Große Höhenunterschiede
Tatsächlich aber ist der Kanal ein französi-
sches Bauwerk, das von 1839 bis 1853 er-
richtet wurde, um eine Ost-West-Verbin-
dung vom Pariser Becken zum Rhein her-
zustellen. Die ursprünglich 313 Kilometer
lange Wasserstraße von Vitry-le-Francois –
ab hier zählt auch die Kilometrierung – bis
Straßburg gehört zu den längsten Kanälen
Frankreichs. 

Die bergige Topografie mit Höhenunter-
schieden bis zu 281 Metern hatte die Kon-
strukteure vor große Herausforderungen ge-

dem Schiffshebewerk bei Arzviller oder der
Schachtschleuse von Réchicourt, die mit
 ihren 16 Hubmetern die höchste Schleuse
Frankreichs ist.

Die große Schachtschleuse von Réchicourt
war es auch, die uns an jenem Mittwoch zwei
Stunden kostete, sodass wir  unser Tagesziel
nicht mehr erreichten. Ein Flusskreuzfahrer
hatte Vorfahrt. Réchicourt machte den An-
fang der Schleusenstrecke, denn ich hatte
mich bei der Planung des diesjährigen ein-
wöchigen Hausboot-Törns für den Kanalab-
schnitt von der Charterbasis in Niderviller
Richtung Westen nach Nancy entschieden –
eine einfache Fahrtstrecke von 81,6 Kilometer
Länge mit 21 Schleusen. Der Törnatlas veran-
schlagt dafür 15,5 Stunden Fahrtzeit – in ei-
ner Woche hin und zurück mit unserem
Kuhnle-Hausboot „Kormoran 1140“ (62 PS,
Höchstgeschwindigkeit zwölf Stundenkilo-
meter) also gut zu bewältigen.

Eine abwechslungsreiche Landschaft
säumt den Kanal mit schattigen, dicht be-

SCHICKSALSSCHLEUSE NR. 17: Die Schleuse 

von Bauzemont stoppte das Hausboot im Nirgendwo. 

Am nächsten Morgen um 9 Uhr konnte die Fahrt 

fortgesetzt werden                          Alle Fotos: Stefanie Klose

Traumhafter Wasserwanderweg in Frankreich

28

Kapitänleutnant Max Valentiner erhielt 1915 einen ebenso einzigartigen 
wie gefährlichen Auftrag: Kaperfahrt im Mittelmeer Von Peter H. Block

SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN
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ZIEL AUFGEFASST: Die Seeleute machen das 

Bordgeschütz von U 38 klar zum Überwasser. 

Fernab von deutschen Marinestützpunkten musste

die Besatzung ihre Torpedos sparsam einsetzen

                                            Artists Impression: Peter H. Block

Wahre Geschichten

PersönlicheSchicksale

Der historische Hintergrund

Kaum eine Waffengattung hatte so sehr um ihre
Existenzberechtigung zu kämpfen wie die U-Boote
der Kaiserlichen Marine, deren Entwicklung das
vom Großkampfschiffdenken beherrschte Reichs-
marineamt unter Großadmiral von Tirpitz geradezu
blockierte. Im Jahr 1906, als sich in Frankreich be-
reits 96 U-Boote im Dienst bzw. im Bau befanden,
stellte Deutschland mit U 1 das erste U-Boot in
Dienst. Es bedurfte fähiger Kommandanten, um 
die Marine leitung dahingehend zu überzeugen,
dass die  U-Boote als Offensivwaffe durchaus auf
fernen Meeren operieren und dort den Seehandel
empfindlich stören konnten. Einer dieser Komman-
danten war Kapitänleutnant Max Valentiner, der 
im Jahr 1915 von Kiel aus zur Kaperfahrt in die
Adria aufbrach.

U-Boote im Ersten Weltkrieg
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PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN

Am Morgen des 20. November 1820 brachte ein riesiger Pottwal das 
amerikanische Walfangschiff Essex im Pazifik zum Sinken. Aber erst danach begann 

der Horror, nur acht Mann der 21-köpfigen Besatzung überlebten …
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann

chriftsteller brauchen Inspirationen.
Manchmal sind es eigene Erlebnisse,
manchmal die Erzählungen  anderer,

die der Schreiber schließlich romanhaft ver-
arbeitet. Herman Melville, bekannt als Ver-
fasser des Romans Moby Dick, verarbeitete
seine Erlebnisse, die er an Bord verschiede-
ner Schiffe selbst gesammelt hatte: Die Er-
zählungen Typee, Omoo oder Redburns spie-
geln diese Erlebnisse. Anders verhielt sich
dies bei dem Roman Moby Dick. Hier griff
Melville auf Überliefertes zurück und deute-
te es dann um.

Melville hatte 1841 auf dem Walfänger
Acushnet angeheuert. Zehn Monate später
traf das Schiff mit dem Walfänger Lima im

südlichen Pazifik zusammen. Melville kam
ins Gespräch mit dem Schiffsjungen William
Chase, der ihm das von dessen Vater Owen
Chase verfasste Buch mit dem Titel: Narrative
of the most extraordinary and distressing ship-
wreck of the Whale-Ship Essex (New York 1824)
überließ. Chase war Obermaat an Bord der
besagten Essex.

Dieses Schiff sank am 20. November 1820
nach einem Pottwalangriff. Das war zu-
nächst nicht besonders spektakulär, da es
immer wieder zu Angriffen von Pottwalen
auf Schiffe kam – unter anderem auf die Pu-
sie Hall (1835), Two Generals (1838), Pocahon-
tas (1850), Ann Alexander (1851) und Pequod
(1851). Die Gründe für die Walattacken kön-

nen sehr unterschiedlich sein. Entweder
fühlte sich  eine Pottwalkuh bedroht und
wollte ihre Kälber schützen. Ebenso möglich
ist, dass ein Pottwalbulle seine Weibchen
verteidigen wollte oder ein allein lebender
Pottwalbulle einer bedrohten anderen Her-
de zu Hilfe geeilt war.

ie Essex entstand um 1800 in Nantu-
cket (Massachusetts) als Walfang-
schiff. Mit nur 238 Tonnen, einer Län-

ge von 28 Metern, einer Breite von acht Me-
tern und einem Tiefgang von nur fünf
Metern gehörte der Walfänger zu den klei-
neren dreimastigen Schiffen, die im 19. Jahr-
hundert dem Walfang nachgingen, um den

S

NATURGEWALT: Immer wieder wurden 

Schiffe Opfer aggressiver Pottwale, die mit

einer Geschwindigkeit von bis zu 15 km/h

hölzerne Schiffsrümpfe ohne Weiteres zer-

schmettern konnten Foto: picture-alliance/CPA Media

MEISTERERZÄHLER: Herman Melvilles

(1819–1891) Moby Dick ist eines der he-

rausragenden Werke der Weltliteratur

                                               SZ-Photo/Rue des Archives/PVDE

drei Schiffbrüchige, auf der Insel zu bleiben.
Alle drei wurden am 5. April von der Surrey
gerettet. Die übrigen Fangboote segelten
nach einer Woche weiter in Richtung Osten
in der Hoffnung, die Oster-Inseln zu errei-
chen. Am 12. Januar 1821 verlor das erste
Fangboot den Kontakt zu den anderen Boo-
ten. Bald ging ihnen der Proviant aus. 

In dieser verzweifelten Situation ent-
schloss sich Obermaat Owen Chase, der das
Fangboot kommandierte, die toten Kamera-
den zu verzehren. Diese Verzweiflungstat
ließen Owen Chase, Benjamin Lawrence und
Thomas  Nickerson so lange am Leben, bis
schließlich die Brigg Indian die drei in der
Nähe der Juan-Fernandéz-Inseln am 18. Feb-
ruar aufnehmen konnte.

Die beiden anderen Fangboote verloren
sich am 28. Januar 1820. Eines blieb verschol-
len. Auf dem zweiten Fangboot befand sich
Kapitän Pollard. Aber auch auf seinem Boot
wurden die Vorräte knapp. Als die ersten
Männer starben, übergab man sie nach See-
mannstradition der See. Schließlich traf Pol-
lard die schwere Entscheidung, durch Los-
verfahren zu bestimmen, welcher Seemann
als Nächstes erschossen und dann  verzehrt
werden sollte, damit die übrigen Seeleute
überleben konnten. 

Als der Wal fänger Dauphin das Boot am
23. Februar vor der chilenischen Küste sich-
tete, muss sich den Rettenden ein grausamer
Anblick ge boten haben. Lediglich der Kapi-
tän und der Matrose Charles Ramsdell wa-
ren noch am Leben.

Insgesamt überlebten acht der ursprüng-
lich 21-köpfigen Besatzung diese Katastro-
phe – darunter auch der Matrose Henry De-
witt. Er hatte sich während der Proviant-
übernahme in Ecuador abgesetzt. Während
drei Seemänner auf See bestattet wurden,
blieben zwei verschollen und sieben wur-
dem von ihren vor Hunger irrsinnigen Ka-
meraden verzehrt.

Die Überlieferung dieser Ereignisse ver-
danken wir Owen Chase. Aber auch der
Schiffsjunge Thomas Nickerson, der an Bord
des Fangbootes unter dem Kommando von
Kapitän Pollard war, hat seine Erinnerungen
im Jahr 1876 verschriftlicht. Das Manuskript
blieb jedoch unbeachtet, ehe man es 1960
wiederentdeckte und 1984 veröffentlichte.

Eine grausame Schiffskatastrophe vor 200 Jahren

Angriff         auf dieEssex
„Die Haut mit Geschwüren übersät, nagten 

die Schiffbrüchigen mit hohlwangigen Gesichtern 
an den Knochen ihrer toten Kameraden. 

Selbst als schon die Retter herbeieilten, wollten sie
nicht von ihrem grausigen Mahl lassen.“

LITERATURTIPP

Philbrick, Nathaniel: Im Herzen der See. 
Die letzte Fahrt des Walfängers Essex. 
München 2000
Chase, Owen: Tage des Grauens und 
der Verzweiflung. Heidelberg 2019
Verfilmung: Im Herzen der See (Original-
titel: In the Heart of the Sea). USA 2015

begehrten Waltran zu erbeuten. Am 12. Au-
gust 1819 verließ der erst 28-jährige  Kapitän
George Pollard jr. mit seiner 21- köpfigen Be-
satzung den Heimathafen Nantucket mit
Ziel südlicher Pazifik.

Zur Jahreswende 1820 umsegelte die Bark
Kap Hoorn, ehe man sie im Januar in Chile
neu ausrüstete. Mitte 1820 konnten die See-
leute vor Peru mehrere Wale erlegen  und
450 Fässer mit Tran füllen. Im September in
Ecuador und auf den Galapagos-Inseln im
Oktober bunkerten sie erneut Proviant.

Am 20. November 1820 befand sich die
Essex ungefähr 3.700 Kilometer von Südame-
rika entfernt, als man eine größere Walschule
(Gruppe von Walen) entdeckte. Pollard ließ

die Fangboote ausbringen, und die Walfän-
ger versuchten, die Wale zu harpunieren.
Als das erste Fangboot von einem Wal atta-
ckiert wurde und das Schiff ohne erkennba-
ren Grund Schlagseite hatte, entschloss sich
der Kapitän, seine Fangboote zurückzubeor-
dern. In diesem Moment rammte ein riesiger
Pottwal mehrmals die Essex. Planken barsten
und die Bark lief langsam voll.

olange sie sich noch über Wasser halten
konnte, schaffte die Besatzung alles
Nützliche in die Fangboote – vornehm-

lich Süßwasser und Schiffszwieback. Am
Mittag des 22. November 1820 sank die Es-
sex. Die Fangschiffe erreichten nach knapp
einem Monat die unbewohnte Pitcairn-Insel
Henderson, die nur spärliche Süßwasser -
reserven besaß. Dennoch entschieden sich

D
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ast 80 Jahre lag der Leichte Kreuzer
Karlsruhe irgendwo vor der nor -
wegischen Südküste. Dass er nach
einem britischen U-Boot-Angriff

am 9. April 1940 und anschließender
Selbstversenkung untergegangen war, ist
 bekannt, aber wo genau er seitdem liegt, das
wusste man nicht … bis jetzt.

Denn in 490 Meter Tiefe und nur 15 Meter
von einem Unterwasserkabel entfernt konn-
te ein Roboter das Wrack nun eindeutig als
Kreuzer Karlsruhe ausmachen. Er liegt auf-
gesetzt und nicht seitlich abgekippt, was
höchst ungewöhnlich ist. Denn da Schiffe
während des Sinkvorgangs meist ihren
Schwerpunkt verändern, kommen sie selten
waagerecht auf dem Meeresboden auf. 

So aber gibt der im Wasser natürlich geal-
terte Kreuzer der Kriegsmarine mit seinen
unbeschädigten Geschütztürmen einen ge-
spenstisch realen Blick in eine für uns ferne
Zeit frei. Die Sonarfotos vermitteln den Ein-

Er führte die Gruppe 4 beim Unternehmen „Weserübung“ und sank – 
einer von vielen Schiffsverlusten im April 1940. Der Fund vor wenigen Wochen 

liefert spektakuläre Aufnahmen aus der Vergangenheit 
Von Dr. Guntram Schulze-Wegener

SPURENSUCHE

druck der Unmittelbarkeit, als würden die
Rohre in der nächsten Sekunde feuern, wie
am 9. April 1940 …

„Weserübung“ 1940
Damals stand Karlsruhe unter Kapitän zur
See Friedrich Rieve an der Spitze der 
Gruppe 4 mit den Torpedobooten Luchs, See-
adler, Greif und dem Schnellbootbegleitschiff
Tsingtau sowie der aus sieben Booten beste-
henden 2. Schnellbootsflottille. Ihr Auftrag
war es, Truppen im Raum Kristiansand
Süd/Arendal abzusetzen. Dazu waren Teile
des Infanterieregiments 310 und eine Kom-
panie Marineartillerie eingeschifft. Man
marschierte in drei kleineren Verbänden auf-
geteilt, wobei Karlsruhe zusammen mit Luchs
und Greif gen Norden lief, um als Führungs-
schiff möglichst schnell im Operationsgebiet
einzutreffen. 

Die Nacht auf den 9. April war nebelig
und verschlechterte die Sicht derart, dass der

F

IMPOSANTE ERSCHEINUNG: Der Leichte Kreuzer 

Karlsruhe, hier in seiner frühen Form Anfang der 

1930er-Jahre, kehrte nicht mehr vom Norwegenfeldzug

zurück. Wäre das Schiff noch zu retten gewesen?

                                              Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst

Leichter Kreuzer Karlsruhe entdeckt

* Unterscheidungssignalbuchstaben für die Karlsruhe

GENAUER STANDORT: Sonar-

aufnahmen von der Karlsruhe
geben der Forschung wertvolle

Hinweise: Wie ist das Schiff 

gesunken? In welchem Zustand

(Aufbauten) befindet es sich? 

Foto: Statnett/Isurvey 

KOMMANDANTEN DER KARLSRUHE
FKpt/KzS Eugen Lindau                                       November 1929 bis September 1939
FKpt/KzS Erwin Waßner                                       September 1931 bis Dezember 1932
FKpt Wilhelm Freiherr Harsdorf von Enderndorf          Dezember 1932 bis September 1934
KzS Günther Lütjens                                           September 1934 bis September 1935
FKpt/KzS Leopold Siemens                                   September 1935 bis September 1937
KzS Erich Förste                                                 September 1937 bis Mai 1938
KzS Friedrich Rieve                                             November 1939 bis April 1940
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Der amerikanisch-britische Seekrieg 1812–1815

SEESCHLACHTEN & GEFECHTE

Der amerikanisch-britische Seekrieg ist heute kaum bekannt. Doch war es 
dieser Konflikt, der dazu führte, dass sich die USA dauerhaft als Seemacht 
etablierten – ein Erfolg, von dem die Navy bis heute zehrt Von Sidney E. Dean

m 3. September 1783 musste Lon-
don im Vertrag von Paris die
 Unabhängigkeit der 13 Kolonien
anerkennen, die in „Vereinigte

Staaten von Amerika“ zusam-
mengefasst waren. Obwohl die Kolonien
 ihre formelle Unabhängigkeitserklärung erst
am 4. Juli 1776 verabschiedeten, hatte der
 eigentliche Sezessionskrieg bereits ein Jahr
zuvor begonnen. 

Das Gefecht von Lexington (Massachu-
setts) am 19. April 1775 gilt als Ausgangs-
punkt. Am 13. Oktober 1775 bewilligte der
„Kontinentalkongress“ die Mittel für eine
 eigene Marine. Dieses Datum ist noch heute
die offizielle Geburtsstunde der US Navy,
die in diesem Herbst ihr 245-jähriges Beste-
hen feierte.

Hieran ändert auch die Tatsache nichts,
dass die junge Nation kurz nach Erkämpfen
der Freiheit eine isolationistische Außen -
politik betrieb und sämtliche Kriegsschiffe
abschaffte. Man bewilligte erst 1794 wegen
der Bedrohung durch nordafrikanische  Pi-
raten und europäische Kaperschiffe den Bau
von sechs neuen Fregatten. Als eigenständi-
ge Streitkraft ist die Navy erst 1798 wieder
institutionalisiert worden.

Kaperfahrer
In den folgenden Jahren spitzte sich die Lage
mit Frankreich und Großbritannien zu. Paris
hatte seit 1795 die amerikanische Neutralität
im französisch-britischen Krieg missachtet
und mehrere 100 Richtung England fahren-
de amerikanische Handelsschiffe durch Ka-
perfahrer aufbringen lassen. 

A

AMERIKANISCHER TRIUMPH: Die US Navy war

kaum gegründet, als sie sich schon im Krieg 

gegen Großbritannien bewähren musste – mit 

überraschendem Erfolg. Das Bild zeigt die 

USS Constitution nach ihrem Sieg über die 

britische Fregatte HMS Guerriere
Foto: picture-alliance/akg-images

Zweite Geburtsstunde     der US Navy

HARTE PRAXIS: Neben Übergriffen britischer 

Kriegsschiffe auf amerikanische Schiffe und 

die britische Blockade zählte auch die Zwangs-

rekrutierung amerikanischer Seeleute in die

britische Navy zu den Kriegsgründen

                                                              Foto: Interfoto/Granger NYC
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FASZINATION SCHIFF

chon seine ersten Lebensjahre als
schwedische Stockholm (seit 1948)
machen das Schiff zur Legende.
Erster Akt: der Zusammenstoß

mit der Andrea Doria. „Zwei Liner
kollidieren vor Nantucket“, schreibt der
Boston Daily Globe am 26. Juli 1956. „Andrea
Doria evakuiert; Hunderte werden gebor-
gen; Bug der Stockholm zerquetscht;  Nebel
behindert die Rettung.“ Eine knappe Mel-
dung für ein Drama, das sich innerhalb von
nur 25 Minuten anbahnt: Nebelbänke, zwei
auf Gegenkurs fahrende Schiffe, Irr tümer
und Arbeitsfehler. Schließlich die Kollision
und der Untergang der Andrea  Doria. Was
ist damals geschehen?

Die Stockholm, das kleinste Schiff der
Swedish-America Line, ist mit rund 500 Pas-
sagieren auf dem Heimweg von New York
und befindet sich bei guter Sicht auf Ost-
kurs inmitten einer viel befahrenen Schiff-
fahrtsstraße. 

Mit 1.134 Passagieren und 572 Besat-
zungsmitgliedern kommt ihr die doppelt

so große Andrea Doria entgegen; sie durch-
quert eine ausgedehnte Nebelbank. Gegen
22:45 Uhr beobachtet der 58-jährige Kapitän
Piero Calamai einen Radarkontakt etwa 
17 Seemeilen voraus. Wenig später erblickt
auch Stockholm-Wachoffizier Johan-Ernst
Carstens-Johanssen einen etwa zwölf Mei-
len entfernten Kontakt. Carstens-Johanssen
verortet ihn leicht Backbord voraus und
plant, das andere Schiff an seiner Backbord-
seite passieren zu lassen.

Kollision nicht zu verhindern
Die Fahrzeuge kommen einander näher.
Andrea Doria befindet sich noch im Nebel,
keine der Brückenwachen kann das andere
Fahrzeug sehen. Schiffe auf direktem Ge-
genkurs müssen bei Kollisionsgefahr be-
kanntlich nach Steuerbord abdrehen. Als
die Besatzungen Sichtkontakt haben, ent-
steht Verwirrung: Lage und Kurse der
 Schiffe passen nicht zu den Annahmen. Die
Stockholm dreht nach Steuerbord ab, die 
Andrea Doria hingegen nach Backbord; bei-

de Schiffe geraten innerhalb kürzester Zeit
auf Südkurs. Schon bohrt sich der Bug der
Stockholm krachend in den Rumpf der 
Andrea Doria. 

Andrea Doria sinkt
Der Aufprall ist so heftig, dass Passagiere
des italienischen Luxusliners auf das Ober-
deck der Stockholm geschleudert werden.
Der schwer beschädigte Italiener bekommt
sofort Schlagseite, der Kapitän lässt eva -
ku ieren. Hingegen büßt der schwedische
Dampfer zwar ein gewaltiges Stück seines
Rumpfes ein, bleibt aber schwimmfähig. 
Gemeinsam mit herbeieilenden Schiffen
kann er die meisten Passagiere der Andrea
Doria bergen. 

Elf Stunden nach der Kollision versinkt
der Stolz der italienischen Handelsmarine
im Atlantik. 51 Menschen haben ihr Leben
verloren, 46 auf der Andrea Doria und fünf
auf der Stockholm. Das ramponierte schwe-
dische Schiff kehrt mit mehreren Hundert
Schiffbrüchigen nach New York zurück. Bei

Schiff mit zwölf Namen
S

WEIT GEKOMMEN: MS Astoria in der

Bucht von Gravdal, Norwegen; in diesem

Jahr endet die Lebensreise des legendären

Kreuzfahrtschiffes

           Foto: picture-alliance/Hafenfotos.de/Petra Schumacher

Aus, Ende, vorbei – die Astoria trat im Oktober ihre letzte Reise an. 
Es handelt sich nicht um irgendein Schiff, sondern um eine prominente Lady, die seit

72 Jahren dieWeltmeere befährt und eine überaus bewegte Vergangenheit hat
Von Korvettenkapitän d. R. Rolf Stünkel

MS Astoria: Das älteste Kreuzfahrtschiff 
der Welt geht in den Ruhestand
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Rex vor Rügen

Von 1897 bis 1900 verkehrte das schwedische Fährschiff auf der Postdampferlinie
von Sassnitz nach Trelleborg, als es am 27. Februar passierte: Die Rex kam bei
schwerem Wetter vom Kurs ab und strandete im Morgengrauen etwa 200 Meter
vor dem Ufer bei Nardevitz/Rügen. Von den 38 Menschen an Bord kamen fünf in
einem Rettungsboot ums Leben, alle anderen konnte man retten. Sämtliche
Schleppversuche scheiterten, das Schiff zerbrach später in zwei Teile. Überreste
wurden 2012 in drei Meter Tiefe entdeckt.                                                               AK

Katastrophe eines Postdampfers

DAS BESONDERE BILD



7

Die havarierte Rex wurde

teils vor Ort abgebrochen,

teils trieben Reste ab. 

Eine 30 Meter lange Rumpf-

schale wurde vor einigen 

Jahren geborgen 

Foto: picture-alliance/

Mary Evans Picture Library
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MARITIMES PANORAMA

D ie dänische Blockade im Jahre 1848
gab nicht nur den Anlass für ein

Hamburger Komitee, die fünf Schiffe
Franklin, Deutschland, Hamburg, Lübeck und
Bremen kriegsmäßig auszurüsten. Auch die
Frankfurter Nationalversammlung be-
schloss, aktiv zu werden. Mit sechs Millio-
nen Talern finanzierten die Bundesfürsten
der deutschen Seestaaten eine Flotte samt
Personal und Reglements. Aus England er-
warb man die Britannia und Acadia, die als

Barbarossa und Erzherzog Johann in Dienst
kamen. Im Februar 1849 kauften die Deut-
schen die United States und benannten sie
in Hansa um. Darüber hinaus gaben sie drei
Raddampfer und 26 Ruder- und Segelka-
nonenboote in Bau. Flaggschiff wurde zu-
nächst die Barbarossa. Mit Hamburg und Lü-
beck stand der Raddampfer am 4. Juni 1849
vor Helgoland im Gefecht mit der däni-
schen Valkyrien, das die Seeleute jedoch
nach einem Warnschuss der neutralen eng-

lischen Küstenbatterien auf Helgoland ab-
brachen. Letztlich führten die verworrenen
politischen Umstände und ungelöste Fi-
nanzfragen zur Auflösung der Reichsflotte. 

Barbarossa ging schließlich in die preu-
ßische Ma rine über. 1880 wurde die außer
Dienst gestellte Barbarossa beim Torpedo-
zielschießen durch SMS Zieten unter ihrem
Kommandanten Kapitänleutnant Alfred
Tirpitz, versenkt, später wieder gehoben
und abgebrochen.                                      AK
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Buchtipp

Weltreise der København

2018 jährte sich zum 90. Mal die Tra-
gödie der dänischen Fünfmastbark 

København. Nach insgesamt neun erfolg-
reichen Fahrten als Segelschul- und Fracht-
schiff ging sie im Dezember 1928 auf einer
Reise von Buenos Aires nach Südaustra-
lien auf bislang ungeklärte Weise verloren.
Für Dänemark war der Verlust in mehr -
facher Hinsicht eine Katastrophe. Der
Fünfmaster war der Stolz der dänischen
Handelsmarine, zudem zählten zur Besat-

zung 45 junge Kadetten, deren Schicksal
die Zweckmäßigkeit einer seemännischen
Ausbildung auf Großseglern infrage stell-
te. Das Buch schildert die erste Weltreise
der København vom 26. Oktober 1921 bis
zum 7. November 1922. Die dänische Ori-
ginalfassung wurde vom damaligen
Schiffsarzt Hother Scharling 1923 im Ko-
penhagener Gyldendal-Verlag veröffent-
licht und liegt jetzt erstmals in deutscher
Sprache vor.                    AvK

Scharling, Hother/von Kle-

witz, Andreas (Übersetzer):

Mit der Fünfmastbark 
„København“ um die Welt.

www.epubli.de, Berlin

2020, 260 SeitenErstmals in deutscher Übersetzung

Serie Deutsche Schiffe

Barbarossa
Kriegsdampfer der Reichsflotte 1848

Karriere vom britischen Passagier- und

Postschiff bis zum Kriegsschiff der 

Kaiserlichen Marine: SMS Barbarossa
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Seneca, römischer Philosoph, Natur-
forscher und Politiker (1–65 n. Chr.) 
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Selbst kleine Schiffe der Ostindischen Kompanien (Ostindienfahrer) waren 500 bis 
800 Tonnen groß, 1.000 bis 1.500 Tonnen hatten die großen Schiffe.

Savannah – das erste Dampfschiff, das den Atlantik überquerte (1819) –, 
benutzte während ihrer 27-tägigen Überfahrt nur für 85 Stunden ihre Maschinen.

Bis zur Besetzung der nordafrikanischen Küste im Jahre 1830 blieben die Korsaren eine
ständige Gefahr für den Verkehr durch die Straße von Gibraltar.

Vor 150 Jahren, am 9. November 1870, trafen im letzten „Gentleman-Gefecht“ der Marine -
geschichte vor Havanna die deutsche Meteorund die französische Bouvet aufeinander.   

Die Hapag-Lloyd gibt es erst seit 50 Jahren. 1970 fusionierten die beiden großen Linien -
reedereien Hapag und Lloyd zu einer Aktiengesellschaft mit Sitz in Hamburg und Bremen.

Der Steuermann macht’s möglich: 

Dieses römische Schiff fährt trotz 

beschädigten Segels

Auch ihre Berühmtheit half der Savannah nichts. Das Schiff war ein finanzieller 

Fehlschlag, sodass man es veräußerte und die Dampfmaschine ausbaute
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Hätten Sie’s gewusst?

„Rein Schiff!“
Einer der ältesten Bräuche 
der Seefahrt

Brauchtum

Das Foto lässt die Plackerei erahnen,
denn die Matrosen sind gerade da-

bei, das Deck mit Backsteinen und Sand
zu bearbeiten, um es danach nochmals
mit Seifenwasser und hartem Besen
nachzufegen und dann mit Seewasser
abzuspülen – jedes Wochenende, und
wenn Kohlen übernommen wurden,
auch außerhalb der Routine. Warum die
Schiffsführung immer penibel darauf
achtete, dass das hölzerne Oberdeck so

Das Oberdeck war die Visitenkarte des 

Schiffes und musste blitzblank sein
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SWOberdecks, denn die Matrosen durften mit
dem Balken, auf dem sie knieten, erst vorrü-
cken, wenn es dem Aufsicht führenden Un-
teroffizier, auf dem Bild erkennbar an Exer-
zierkragen und seidenem Tuch, gefiel.   GSW

sauber ist, dass man davon hätte essen
können, liegt auf der Hand: Das Ober-
deck war (und ist) die Visitenkarte von
Schiff und Besatzung – ist es sauber, wird
auch unter Deck nichts zu beanstanden
sein. Für „Rein Schiff“ galten in der Kai-
serlichen Marine klare Regeln: Jeder hat-
te sich nach der dafür auf der Rollenkar-
te eingetragenen Station „barfuß und mit
aufgeschlagenen Hosen und Ärmeln“
einzufinden. Betrug die Temperatur un-
ter acht Grad, durften die Matrosen See-
stiefel tragen. Vom Top bis zum Kiel rei-
nigten sie das Schiff gleichmäßig, mit
heißem Seifenwasser rückte man auch
dem Dreck an Wänden, Balken und
Schotten zu Leibe, was der Seemann
„Farbe waschen“ nannte. Die anstren-
gendste Tätigkeit war das Schrubben des
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Aktuell

Heimkehr nach 88 Jahren

Peking in
Hamburg

Auf dem Weg zu ihrem 

Liegeplatz wird die 

Peking von vielen Schiffen

und den Blicken von 

unzähligen Zuschauern

begleitet

Tausende Zuschauer entlang der Elbe,
Hunderte Boote und Schiffe auf dem

Wasser, ein ohrenbetäubendes Typhonkon-
zert und Wasserfontänen: Die Rückkehr der
frisch restaurierten Peking nach 88 Jahren
wurde trotz der aktuellen Corona-Situation
ein Fest im Hamburger Hafen. 1911 bei
Blohm+Voss gebaut, war die Peking auf Sal-
peterfahrt für F. Laeisz bis zum Verkauf
1932 regelmäßig in der Hansestadt – da-
nach nie wieder. 

Am frühen Morgen des 7. September
hatte die historische Viermastbark die Pe-
ters Werft in Wewelsfleth verlassen, wo
man sie drei Jahre lang saniert hatte. Die

erste Herausforderung, das Nadelöhr Stör-
sperrwerk, bewältigte die Peking bravou-
rös. Dafür mussten die Seeleute die Rahen
des Großseglers brassen, sonst hätte das
Schiff nicht durch das Tor gepasst. In Be-
gleitung der beiden Schlepper Wulf 3 und
Wulf 5 ging es die Elbe hinauf, nach Twie-
lenfleth. Dort wartete sie fünf Stunden auf
die Flut. Zwar hat die Bark lediglich einen
Tiefgang von vier Metern, laut Kapitän Ben
Lodemann wurde für die Manöver der
Schlepper am Liegeplatz aber ein höherer
Elbpegel benötigt. 

Mit dem Abendhochwasser erreichte die
Peking die Elbphilharmonie, wo ein Blitz-
lichtgewitter das in den Reedereifarben
Schwarz (Rumpf über Wasser), Weiß (Was-
serlinie) und Rot (Unterwasserschiff) strah-
lende Schiff mit seinen mehr als 50 Meter
hohen gelben Masten noch mehr glänzen 
ließ. Rückwärts zum Liegeplatz bugsiert,
machte der maritime Schatz am südlichen
Elbufer fest. 

Beim Empfang erklärte Kulturstaatsmi-
nisterin Monika Grütters (CDU): „Wir sind

stolz darauf, ein solches Schiff zu haben,
ein so herausragendes nationales Kultur-
denkmal.“ Hamburgs Kultursenator Cars-
ten Brosda (SPD) fasste die Stimmung in
der Stadt zusammen: „Das ist maritime
Geschichte, die ins Herz des Hamburger
Hafens zurückkehrt. Man hat in den letz-
ten Tagen schon gemerkt, wie groß die
Emotionen auch der Bürger sind.“ 

Im Frühsommer 2021 soll die Peking ih-
ren endgültigen Liegeplatz gegenüber der
Elbphilharmonie erhalten. Der Ausbau im
Hansahafen beim historischen Schuppen
50A und die Fertigstellung des Viermas-
ters für den Besucherbetrieb werden noch
einige Monate in Anspruch nehmen. Bis
dahin kann man das Schiff innerhalb der
Öffnungszeiten des Hafenmuseums Ham-
burg von der Kaikante aus besichtigen.
Vom Jahr 2023 an soll der stolze P-Liner
dann Wahrzeichen des neuen Deutschen
Hafenmuseums werden, das mit 120 Mil-
lionen Euro, darunter 38,5 Millionen für
Rücktransport und Sanierung der Peking,
vom Bund bezahlt wird.               Ingo Thiel


