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Entwicklung, Einsatz, Erfolge
Schnellboote

BREMEN Auf der Jagd
nach dem „Blauen Band” 4
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Mysteriöses U 2344
Warum die DDR das Boot
bergen ließ

SØRLANDET Segelschiff
für echte Abenteurer

Japans Flugzeugträger
So gefährlich waren 
sie für die US-Marine
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V or einigen Wochen geisterte
eine Meldung durch den deut-
schen Medienwald. Dänische

Taucher hatten das U-Boot 78 der kai-
serlichen Marine auf dem Grund der
Nordsee entdeckt. Seit gut hundert
Jahren liegt es dort und in ihm die
sterblichen Überreste von 40 Besat-
zungsmitgliedern. Dann machte mich
etwas stutzig: Geborgene Teile des U-
Bootes sollen ausgestellt werden –
wie in unserem Panorama maritim
auf Seite 9 berichtet wird. 

Die Erinnerung an ein makabres
Geschehen kam bei mir hoch. Vor eini-
ger Zeit präsentierte ein pietätloser
Militaria-Händler die wrackgeborge-
nen Gebeine eines deutschen U-Boots-
matrosen in Seeräubermanier im
Schaufenster. Ort des Geschehens war
sein Laden in einer Kleinstadt an der
amerikanischen Ostküste. So etwas ist
bei uns nicht möglich, dachte ich und
erinnerte mich an ein „Gräbergesetz“,
nach dem diese Art der Störung der

Totenruhe strafbar ist. Ein Vortrag von
Jan Effinger, Geschäftsführer eines Be-
zirksverbandes des Volksbundes
Deutscher Kriegsgräberfürsorge, be-
lehrte mich auf ganz erstaunliche Wei-
se. Nach den internationalen Regel für
Soldatengräber – hier ist die Genfer
Konvention gesetzlich bindend – wer-
den sterbliche Überreste von Soldaten,
die im Krieg gefallen sind, bestattet,
ihre Gräber geachtet, gekennzeichnet
und instandgehalten. Diese Regel gilt
für alle Zeiten, das heißt Soldatengrä-
ber dürfen nicht aufgelassen werden.

Und jetzt kommt die Einschrän-
kung: Das Gesetz gilt nur für Tote, die
an Land ihre letzte Ruhe gefunden ha-
ben. Nach der deutschen Gesetzeslage
genießen also die sterblichen Überres-
te von Besatzungsmitgliedern in mili-
tärischen Schiffswracks keinerlei
Schutzrechte. Bei zunehmenden
Tauch- und Bergeaktivitäten in der
Nord- und Ostsee mit ihren „Schiffs-
friedhöfen“ ist diese Regelung sehr be-

denklich; lesen Sie dazu auch Interes-
santes ab Seite 56. 

Nach dem Vortrag machte mich ein
ehemaliger Marinetaucher auf ein
weiteres Wrack aufmerksam: Er war
1983 zum Kleinen Kreuzer SMS WIES-
BADEN getaucht, der auf dem Grund
des Skagerraks liegt, und hatte be-
merkt, dass man dort schon die bei-
den bronzenen Schiffspropeller fortge-
schafft hatte. Mit dem Kleinen Kreuzer
war am 31. Mai 1916 auch fast die ge-
samte Besatzung von 474 Mann unter-
gegangen. Wie lassen sich in diesem
und ähnlichen Fällen die Gebeine vor
Plünderern schützen? Auf diese Frage
antwortete mir Jan Effinger nur mit
einem Achselzucken:
„Bergen und an
Land bestatten, nur
so fallen sie unter das
Gräbergesetz.“ Wor-
te, die nachdenklich
stimmen ... 

Es gibt auch Er-
freuliches zu berich-
ten: Der GeraMond
Verlag feiert sein
25-jähriges Bestehen
mit einem großen
Gewinnspiel. Es gibt
Preise im Wert von über 10 000 Euro zu
gewinnen. Mitmachen lohnt sich!
Mehr dazu finden Sie auf Seite 42.  

Ihr Jörg-M. Hormann
SCHIFF CLASSIC
Infanteriestraße 11a, 80797 München
redaktion@schiff-classic.de
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Jörg-M. Hormann,
Verantw. Redakteur

Soldatengräber ohne Schutz
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EDITORIAL

Cuxhaven ist seine Geburtsstadt. Nach dem Fach-
hochschulbesuch in Elsfleth befuhr er über 20 Jah-
re lang als Offizier der Handelsmarine die Meere
und lebte unter anderem lange auf den Philippinen.

Seit Beginn der Achtzigerjahre arbeitet er als Schriftsteller und
Journalist. Dabei entstanden mehr als 100 Bücher mit Schwer-
punkt Nordsee, Philippinen und Sprachen sowie über 1500 Fo-
toreportagen in insgesamt 48 Ländern und 18 Sprachen. Die
Seefahrt auf unserem Globus mit ein bisschen Abenteuer sind
seine Themen in SCHIFF CLASSIC.

Stabsapotheker Dr. rer. nat. Vongehr ist aktiver Sol-
dat im Sanitätsdienst der Bundeswehr. Er hat in
Düsseldorf Pharmazie studiert und wurde 2014 in
Marburg mit einer wehrhistorischen Arbeit unter

dem Titel „Geschichte der deutschen Marinepharmazie. 1871–
1945“ promoviert. Er ist Lehrbeauftragter am Institut für Ge-
schichte der Pharmazie der Philipps-Universität Marburg und
Präsidiumsmitglied der Deutschen Pharmazeutischen Gesell-
schaft. IN SCHIFF CLASSIC sind medizinische Themenstellungen
in der Seefahrt seine Artikelschwerpunkte.

Roland Hanewald  (1942) Frederik Vongehr  (1983) 

Wir stellen vor

NORDSEEGRAB: Bei der Torpedierung und dem Untergang von U-Boot 78 im Ok-
tober 1918 sind 40 Mann seiner Besatzung gestorben. Hier eine Sonaraufnahme
des Wracks. Seit ein paar Wochen wird jetzt an ihrem Seemannsgrab gerüttelt. 

Foto: pictue-alliance/dpa
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SCHIFF & ZEIT | NDL-Atlantikexpress

Mit Dampf und   Schampus
Auf der Jungfernfahrt der BREMEN dabei

Juli 1929: Der Schnelldampfer BREMEN war modern, luxuriös und schnell. Sein Betrei-
ber hatte sich das ehrgeizige Ziel gesteckt, mit ihm das „Blaue Band“ nach Deutsch-
land zurück zu holen.  Von Jörg-M. Hormann

25SCHIFFClassic 3/2015

VOLLE KRAFT VORAUS für
die schnellste Atlantikpassa-
ge und den ersten Katapult-
start eines Postflugzeuges
von der BREMEN, festgehal-
ten von Marinemaler Robert
Schmidt-Hamburg. 

Foto: Jörg-M. Hormann 

DIE BREMEN mit Höchstfahrt auf
dem Atlantik. Sie war für ein Jahr
Trägerin des „Blauen Bandes“, bis
es ihr die EUROPA wieder abnahm. 

Foto: picture-alliance 

ärzte der zugeordneten Unterseeboots-Ten-
der/U-Boot-Begleitschiffe. Auch während
des Krieges änderte sich an dieser Verant-
wortlichkeit nichts. So lassen sich am 1. Juli
1942 Flottillenärzte in 15 U-Boot-Flottillen
nachweisen. 

Sanitätsdienst in der U-Boot-Waffe
Die Sanitätsoffiziere dienten im Flottillen-
stab und hatten am Standort der Flottille 
ihr Krankenrevier. Dort betreuten sie die 
U-Boot-Besatzungen vor und nach dem
Auslaufen medizinisch, führten Untersu-
chungen durch und waren für präventive
Maßnahmen zuständig. So war es etwa ihre
Aufgabe, die Soldaten zu impfen oder ihre
Zähne in Schuss zu halten. In den westfran-
zösischen U-Boot-Basen existierten solche
Krankeneinrichtungen in räumlichem Zu-
sammenhang zu den Bunkern wie beispiels-
weise das „Haus Klapperbein“ der 3. U-Flot-
tille in La Pallice.

Schwerwiegende medizinische Krank-
heitsfälle überwiesen die Flottillenärzte in
die Marinelazarette, die ebenfalls in allen 
U-Boot-Stützpunkten aufgestellt wurden.
Für spezielle U-Boot-medizinische Frage-
stellungen richtete der Sanitätsdienst der
Kriegsmarine ein eigenes „Marineärztliches
Forschungsinstitut für U-Boot-Medizin“ im
bretonischen Carnac nahe Lorient ein. Hier
beschäftigte man sich etwa mit der Einwir-
kung von Überdruck auf den Organismus,
den bioklimatologischen Parametern des
Aufenthaltes in abgeschlossenen Systemen,
Schnorchel-Problematiken oder auch mit
dem weiten und von der militärischen Füh-
rung gerne verdrängten Feld psychischer Be-
lastungssyndrome.

Die größte Herausforderung für den Sa-
nitätsdienst war es aber, U-Boot-Fahrer wäh-
rend Feindfahrten zu behandeln. Denn rasch
hatte sich durchaus ein gewisser Bedarf an
medizinischer Kompetenz auch im Einsatz
herausgestellt. Eine wirksame medizinische
Hilfe stellte zudem einen wichtigen Faktor
bei Kampfmoral und Motivation der U-Boot-
Männer dar.
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SCHIFF & ZEIT | Arzt im U-Boot

Medizin unter 
Wasser

Sanitätsdienst auf deutschen U-Booten im Zweiten Weltkrieg

37SCHIFFClassic 3/2015

Lobende oder allgemein bewertende
Feststellungen sind in U-Boot-Kriegsta-
gebüchern nicht die Regel. Im KTB von

U 340 findet sich im August 1943 eine solche:
„Das Mitnehmen eines Bordarztes ist für den
Kommandanten eines U-Bootes eine große
Beruhigung und Entlastung, da nicht nur ei-
ne sofortige Hilfe bei Erkrankungen und Ver-
wundungen sichergestellt ist, sondern auch
die gesamte gesundheitliche Betreuung der
Besatzung in geschulten Händen liegt.“ Die-
se Aussage des Kommandanten eines Kampf-
bootes unterstreicht, wie wichtig es war, 
U-Boot-Fahrer auf Feindfahrten medizinisch
versorgen zu können. Denn dies hob die Ein-
satzmoral und steigerte die Kampfbereit-
schaft. Freilich war zu Kriegsbeginn von ei-
ner regelmäßigen Anwesenheit von Ärzten
auf U-Booten noch nicht die Rede.

1939 lag die sanitätsdienstliche Versor-
gung der U-Boote in den Händen von Flot-
tillenärzten. Sie waren gleichzeitig Schiffs-

HILFE AN DECK: Schiffbrüchige werden an Bord U 124 von Dr. Go-
der behandelt. Fotos (2): Sammlung Hartmann

FÜR DEN NOTFALL: U 592 gehörte zu den
Booten, die mit Dr. Bülthoff einen eigenen
Arzt an Bord hatten – Hausbesuche machte
er allerdings nicht. Foto: Sammlung Hartmann

AUF HERZ UND NIEREN: U-Boot-Arzt Dr. Täger untersucht Angehöri-
ge der 3. U-Boot-Flottille in La Rochelle nach deren Feindfahrt. 

In Phasen des U-Boot-Krieges hatten die deut -
schen Frontboote einen Arzt an Bord. Hohe Boots -
verluste seit Mai 1943 bedeuteten auch den Tod
nicht ersetzbarer Marineärzte. 

Von Frederik Vongehr und Volker Hartmann
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SCHIFF & ZEIT | Unter vollen Segeln

Gegen den Wind
Abenteuerschulschiff SØRLANDET Am 1. Juni 1981 stehe ich mit meiner 

15-jährigen Tochter Christina im Ha-
fen von Kristiansand vor der SØR-

LANDET. Wir sind aus Süddeutschland an-
gereist und bewundern dieses schöne, klas-
sische Segelschulschiff, seinen schlanken
Rumpf mit den drei hochgetakelten Masten
und die Rahen an denen bei diesem Vollschiff
die Segel angeschlagen sind.

Als Segelskipper aus Leidenschaft genie-
ße ich seit vielen Jahren, wenn es meine Zeit
als Architekt erlaubt, Turns auf Großseglern.
Vom einmaligen Gefühl, die Kraft des Win-
des an den Segeln und im ganzen Schiff beim
Durchpflügen der Wellen zu spüren, habe ich
meiner Tochter nach meinen Reisen oft er-
zählt. Jetzt will sie selbst dieses Segelgefühl
erleben. Unsere Reise kann beginnen

1918 hinterließ Reeder Skjielbred 25 000
Pfund Sterling als Vermächtnis für den Bau
eines motorlosen Schulschiffes, 1927 wurde
der Segler bei der mechanischen Werkstatt 
P. Holvolds in Kristiansand gebaut. Noch im
selben Jahr ging SØRLANDET unter Kapi-
tän G. Selmer Lindeberg in See. Nach dem
Ersten Weltkrieg gab es einen erheblichen
Bedarf an Schiffen und Ausbildungsstätten.
Auch der Deutsche Schulschiffsverein ließ
1927 in Geestemünde ein motorloses Segel-
schulschiff, die DEUTSCHLAND, bauen.

Seit 1927 unterwegs
SØRLANDET segelte bis 1939 in der Nord-
see und im Nordatlantik. Die norwegische
Marine charterte das aufgelegte Schiff und
verwendete es als Depot in Horten. 1940 be-
schlagnahmte die deutsche Kriegsmarine
den Segler und verholte ihn in die Nähe von
Kirkeness, nicht weit von der russischen
Grenze. Dort schossen russische Tiefflieger
so viele Löcher in die Bordwand, dass das
Schiff volllief und sank. Wieder gehoben,
schleppte man die SØRLANDET nach Kris-
tiansand und verwendete sie als U-Boot-De-
pot weiter. Bei Kriegsende war das einst stol-
ze Segelschiff ein rostiges Wrack. Bis 1948
wurde daran repariert und eine 564 PS star-
ke Maschine eingebaut. Erst 1972 ersetzte die
Seemannsschule den Segler durch das Mo-
torschiff SJOKURS. 1974 wurde SØRLAN-
DET an Jan Stauba verkauft, der sie 1977 der
Stadt Kristiansand schenkte. Zwei Jahre spä-
ter kam sie wieder zur Bauwerft, wo man sie
für ihre neue Aufgabe als Abenteuerschul-
schiff herrichtete. 17 Offiziere und professio-
nelle Seeleute sollten fortan mit bis zu 70
Trainees das Schiff segeln.

Über eine wacklige Leiter klettern wir an
Bord. Vom Deckshaus führt eine breite Treppe
hinunter ins Kanonendeck. Die Bezeichnung
stammt aus der Zeit, als die Marine 
alte Segelkriegsschiffe als Schulschiffe ver-

wendete und dort die Kanonen standen. Das
Kanonendeck ist in Längsrichtung zwischen
den Deckstützen mit Segeltuch geteilt. Es
trennt die Steuerbord- und Backbord-Wache.
Nach dem alten Wachsystem bedeutet dies:
vier Stunden Wache, vier Stunden Ruhe. An
der Bordwand gibt es eine Bank zum Sitzen
und Schlafen. Für den zweiten Schläfer kann
die Rückenlehne hochgeklappt und an den
Decksbalken als Bett aufgehängt werden. Die
Haken für die Hängematten sind nur noch
Dekoration. Wir suchen unseren Spind und
sind fassungslos, dass dort alle unsere Sachen
hinein sollen. Während wir stopfen, wird es
laut im Niedergang. Acht Mann aus Hamburg
kommen an Bord. Der stimmgewaltigste ist
Wolfgang, der offenbar das Kommando hat.

Hinter dem Mannschaftsraum wohnen
die Unteroffiziere, vorne die Handwerker.
Über dem Welldeck sind achtern der Salon,
die Räume des Kapitäns und die Kammern
der Offiziere. Im Deckshaus werkeln zwei
Köche und ein Kochsmaat. Ganz vorne unter
der Back sind die Toiletten und Waschplätze
für die Trainees. Als erster Hafen auf der Rei-
se nach Amerika wird der traditionsreiche
englische Kriegshafen Portsmouth angelau-
fen. Für diesen Törn bekommen wir einen
aktiven Orlogkapitän als Kommandanten.

Zwei Ausbilder und wir
Für jeden Mast sind uns zwei junge Norwe-
ger als Ausbilder zugeteilt. Wegen der inter-
nationalen Crew ist die Bordsprache Eng-

45SCHIFFClassic 3/2015

Kein Vollschiff, das heute
noch segelt, ist älter als die
SØRLANDET. Die Faszina-
tion von Turns auf diesem
Großsegler kannte Friedrich
W. Baiers Tochter nur aus
dessen Erzählungen – bis
sie für sich einen
Entschluss fasste …

Von Friedrich W. Baier 

VORSCHIFF: Auf
den letzten Meilen
nach Portsmouth
zeigt die SØRLAN-
DET, was sie kann.
Mit zehn Knoten
Fahrt pflügt sie die
See. Dieser Anblick
vom Großmast zum
Vorschiff weitet des
Seemanns Herz. 
Foto: Friedrich W. Baier

SEGLER-ROMANTIK: Die SØRLANDET setzt
hier vor Aberdeen am 17. Juli 1997 bei der
„tall ships race“ nach Stavanger die Segel.
Das Vollschiff segelt mit Trainees aus aller
Herren Länder und nimmt an den Regatten
meist erfolgreich teil. Foto: Friedrich W. Baier

RUDERKASTEN:
Die Bank ist ein 

nahezu heiliger Ort.
Baiers Tochter

Christina lässt beim
Streichen besonde-
re Sorgfalt walten.
Kein Trainee wagt

es, darauf zu sitzen.
Der Ruderkasten

verkleidet die
traditionelle

Rudermechanik. 
Foto: Friedrich W. Baier
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SCHIFF & ZEIT | Wie in Goldgräberzeiten

Der Engel 
der Glücksritter

Die letzten Raddampfer des Yukon-Rivers

Heute Touristenattraktion, vor 120 Jahren Hoffnungsträger der Abenteurer im Gold -
rausch: Von den Heckraddampfern auf dem Yukon sind nur wenige erhalten geblieben.
Die KLONDIKE II ist einer von ihnen. Von Frank Müller

Die KLONDIKE ist heute so heilig, wie
sie den Goldgräbern wichtig war. Sie
stellte eine ihrer Verbindungen zur 

Außenwelt dar, zum besseren Leben, dafür
arbeiteten und überlebten sie. Der Heizer auf
der KLONDIKE verbrannte alle 30 Sekunden
einen Baumstamm von zweieinhalb Meter
Länge, die Goldsucher brachte das weiter.
Und es gab einen Schiffspfarrer, der neben
den kirchlichen Pflichten einen schwunghaf-
ten Zigaretten- und Whiskyhandel betrieben
haben soll.

Als 1896 im Gebiet des Klondike, dem
kleinen Fluss an der Grenze zu Alaska, der 
in der Nähe von Dawson-City in den Yukon
mündet, Gold gefunden wurde, verließen
Tausende in aller Welt ihre Farmen und Fa-
milien, ihre Büros und Werkbänke, um dem
Glück in Form des gelben Metalls nachzuja-
gen. Manche kamen überhaupt nicht so weit,
sondern verloren schon unterwegs ihr Hab
und Gut oder sogar ihr Leben, zum Beispiel
auf dem strapaziösen Weg über den Chil-
kootpass, im Kampf gegen Hunger und ark-
tische Kälte. Manche dann später im rauen
Gebirge oder am Fluss beim erfolglosen
Goldsuchen. Für andere wiederum wurde
das Glück selbst zum Verhängnis. Nur weni-
ge kamen ehrlich zu Reichtum und kehrten
mit Erfolg wieder heim. Aber für fast alle
hatten der Fluss und eine Dampfersirene ei-
ne besondere Bedeutung. Der Dampfer be-
deutete Leben, Ausrüstung, Verpflegung,
vielleicht Post oder Heimkehr aus dem ver-
fluchten, gelobten Land.

Jack London, Zeitzeuge und Berichter-
statter der Ereignisse um den Goldrausch, be-
schreibt in nahezu jeder seiner Geschichte
das Dampfboot als den Hoffnungsträger,
entweder am Beginn eines Abenteuers oder
oftmals als Retter in der Not. Die Flussschiff-
fahrt mit Dampfern wurde auf dem Yukon
bis Fort Selkirk schon seit 1866 betrieben.
Dann aber, beginnend mit dem großen Gold-
rausch im Jahr 1897/98, stieg die Zahl der
Dampfer schlagartig an, jetzt als Hauptver-
kehrsmittel zwischen Whitehorse und Daw-
son. Am Ende waren in der Zeit von 1866 bis
1937 etwa 250 Dampfer allein für die Yukon
Schifffahrt, hauptsächlich für die White Pass
& Yukon Co., entstanden.

Flach und gefährlich
Der Yukon galt als gefährlicher Fluss, die
Schiffe wurden daher mit extrem niedrigem
Tiefgang gebaut, das heißt bei einer mögli-
chen Zuladung bis zu 300 Tonnen durfte der
Tiefgang 1,3 Meter nicht überschreiten. Die
typischen Abmessungen der Schiffe in der
Hochzeit waren etwa: Länge 52 Meter, Breite
10,6 Meter, Tiefgang 1,2 Meter, Verdrängung
200 bis 250 Tonnen. Viele der Schiffe schlepp-

ten Frachtkähne, um der Nachfrage
an Transportkapazität gerecht zu
werden.

1929 entschloss sich die British Yu-
kon Navigation Company, eine Toch-
tergesellschaft der White Pass and
Yukon Route, zum Bau der KLON-
DIKE. Dieses Schiff verkörperte ge-
nau zu diesem Zeitpunkt einen Mei-
lenstein in der Geschichte der ame-
rikanischen Heckrad-Dampfer. Die Lade-
kapazität wurde mit diesem Schiff auf 300
Tonnen erhöht, um sich den zusätzlichen
Lastkahn zu ersparen. Leider ging der erfolg-
reiche Einsatz des Dampfers im Jahr 1936 jäh
zu Ende. Das Schiff lief im Gebiet zwischen
Lake Laberge und Teslin River auf Grund und
war verloren. Die Gesellschaft beschloss um-
gehend den Bau der KLONDIKE II, prakti-
scherweise eine Kopie der Vorgängerin.

Von 1937 bis 1952 wurde die KLONDIKE II
in erster Linie für den Frachtverkehr auf dem
Yukon eingesetzt. Sie beförderte die ver-
schiedensten Arten von Fracht und gelegent-
lich auch noch Passagiere, der große „Run“
war aber längst schon vorbei. Die Company
setzte daher auf Zuverlässigkeit und Pünkt-
lichkeit. Die Strecke zwischen Whitehorse
und Dawson City beträgt immerhin 740 Ki-
lometer, die KLONDIKE benötigte dafür et-
wa 36 Stunden mit einem oder zwei Zwi-
schenhalten zur Aufnahme von Brennholz.
Man muss dabei beachten, dass Whitehorse
nur etwa 150 Meilen Luft linie vom Golf von
Alaska entfernt ist, der Yukon River aber in
die Behring-See mündet, das heißt, dass die
Strecke von Whitehorse nach Dawson fluss-
abwärts verläuft. Das wiederum bedeutete
für die meisten Goldsucher auf der Heim-
fahrt von Dawson-City nach Whitehorse ei-
ne Fahrt flussauf; dafür benötigte der Damp-
fer vier oder fünf Tage mit etwa sechs Zwi-
schenstopps zur Brennholzaufnahme. 

Die Reise kostete etwa 20 Dollar in der
zweiten und etwa 35 bis 40 Dollar in der ers-
ten Klasse. Die Männer der zweiten Klasse
wurden meist in den Laderäumen mit unter-
gebracht, die Frauen und Kinder fuhren im
zweiten Stock in einer gemeinsamen Kabine.
Eine heute noch zu besichtigende Speisekar-

te offeriert ein reichhaltiges, gutes Menü, das
die Fahrgäste der ersten und zweiten Klasse
gleichermaßen einnahmen, nur mit dem Un-
terschied, dass die Passagiere der ersten
Klasse in einem großen Salon bedient wur-
den, während man den übrigen in einer ein-
fachen Kabine am Heck des Schiffes servier-
te. Als Kühlhaus fungierte ein Aufbau direkt
über dem Heckrad, sodass das spritzende
Wasser die Kühlung unterstützte.

Festgefahren
Havarien gab es trotz des geringen Tiefganges
der Schiffe immer wieder. Saß ein Schiff fest,
wurde zuerst das Schaufelrad rückwärts
durchgedreht, um eventuell den Rumpf von
Kies freizuspülen. Reichte das nicht aus,
rammte man Staken in den Flussgrund und
versuchte, das Schiff freizuhebeln. Letztlich
half es meist, eine Stahltrosse zum Ufer zu
spannen, um den Dampfer von der Untiefe zu
ziehen. Stahltrosse waren auch an den Strom-
schnellen der Five Finger Rapids nötig. Vier
große Felsen teilen den Yukon hier etwa 40 Ki-
lometer nördlich von Carmarck in fünf Fluss-
arme, von denen sich nur der enge östliche
Kanal befahren ließ. Die Strömung war so
stark, dass die meisten Dampfer auf diese bis
zu fünf Kilometer langen Stahlseile angewie-
sen waren.

Ein anderes Problem, welches die Schiff-
fahrt jedes Jahr neu behinderte, stellte der Eis-
aufbruch des Lake Laberge dar. Es dauerte
immer etwa zwei Wochen, bis im Frühjahr
das aufgebrochene Eis über den Yukon abge-
flossen war und die Schifffahrt wieder frei
fahren konnte. Etwa ab 1920 half die Flussre-
gulierung durch den Marsh Lake Staudamm,
dieses Problem schneller zu beseitigen.
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IM RUDERHAUS: An dem Ruder
konnten auch gleichzeitig zwei
Mann Hand anlegen, wenn ihre
Kraft nötig war.

GLEICHES ESSEN FÜR ALLE:
In der Kombüse wurde für Besat-
zung und Passagiere dasselbe Es-
sen gekocht. Fotos: Steffi-Karla Schwarz

AN LAND: Der An-
blick der S.S. KLON-
DIKE II versetzte so-
gar goldrauschver-
sessene Glücksjäger
einst in Hochgefühle.

Foto: parkscanada.gc.ca/

ssklondike

Als wir „Seemollis“ der Ingenieur-Of-
fiziers-Lehranstalt in Kühlungsborn
häufig mit der Kleinbahn fuhren,

konnten wir neben der kleinen evangelischen
Waldkirche ein Kriegsgräberfeld sehen. Die
mit Birkenkreuzen bestückten, in Reih und
Glied angeordneten Gräber waren damals ge-
pflegt, eines davon lag vor der Reihe, so als

hätte man dort einen Vorgesetzten begraben.
Ältere Kameraden wollten wissen, dass es
sich wohl um Angehörige der Besatzung ei-
nes U-Bootes gehandelt habe, das vor Heili-
gendamm noch in den letzten Tagen des Krie-
ges gesunken war.

Viele Jahre später, als ich 1960 in das Kom-
mando der Volksmarine versetzt wurde und

die dortige Bildstelle leitete, übernahm ich
auch eine Kiste mit Dokumenten. Diese
stammten aus jenem Boot. Dann fand ich
auch Fotos, die ein gehobenes U-Boot im
Schwimmdock der Neptunwerft zeigten. Es
war das U 2344, gesunken vor Heiligendamm
am 18. Februar 1945 und zehn Jahre später ge-
borgen durch die Volkspolizei-See. Das

Schicksal dieses Klein-U-Bootes vom Typ
XXIII ließ mich fortan nicht mehr los. Obwohl
es in den folgenden Jahren, insbesondere
nach 1990, im Zusammenhang mit Artikeln
über eine angedachte U-Boot-Waffe der DDR-
Marine, verschiedene Erklärungen zur Tragö-
die vor Heiligendamm gab, haben mich diese
nie vollends zufriedengestellt. Offenbar wur-
de noch in der Kriegsmarine, aber auch spä-
ter, der genaue Hergang des Unglücks, das
immerhin elf junge Matrosen das Leben kos-
tete, irgendwie verschleiert oder missdeutet.

Kollision mit Folgen
Was geschah an jenem 18. Februar? An dem
verhängnisvollen Tag befanden sich vier 
U-Boote Typ XXIII der 32. U-Flottille zur
Torpedo-Schießausbildung im Seegebiet
westlich Warnemünde, unter ihnen wohl
auch U 2336. Dieses Boot hatte davor gera-
de die Ausbildungsgruppe-Front (Agru-
front) auf der Halbinsel Hela mit dem Ziel
Hamburg/Werft verlassen. Da aber noch
Restarbeiten auszuführen waren, dürfte es
die große Distanz jedoch nicht ohne einen
Zwischenaufenthalt in Warnemünde absol-
viert haben. Datumsangaben sind nicht

überliefert. Denkbar ist also, dass es in War-
nemünde auch noch an der Torpedo-Schieß-
ausbildung teilnahm. Am frühen Nachmit-
tag des 18. Februar wurde die Ausbildung
beendet. In Kiellinie nahmen die beteiligten
vier Boote Kurs auf Warnemünde, wo die
sogenannte Schießflottille stationiert war.
Gegen 13 Uhr passierte dann das Unglück:
U 2344 wurde von U 2336 gerammt. 

Es kam sofort zu einem erheblichen Was-
sereinbruch und das Boot sank in Sekunden-
schnelle auf den Grund der Ostsee. Lediglich
der Kommandant, Oberleutnant der Reserve
Hermann Ellerlage, und zwei Mann der Brü-
ckenwache wurden von ihren Kameraden
aus der kalten See gefischt. Elf weitere Besat-
zungsmitglieder konnten sich aus dem sin-
kenden Bootskörper nicht mehr retten und
starben den Seemannstod. U 2336 unter Ober-
leutnant zur See Jürgen Vockel blieb aber 
fast unversehrt. Es verlegte unmittelbar nach
der Havarie nach Hamburg, überstand am 
31. März 1945 sogar einen alliierten Luftan-
griff, wobei jedoch der Kommandant Vockel,

neben dem Boot an Land stehend, sein Leben
verlor. Darauf übernahm Kapitänleutnant
Emil Klusmeier das Kommando von U 2336
und lief wenig später zur ersten Feindfahrt
von Kristiansand aus. Eine Kriegsgerichtsver-
handlung zur Klärung der Havarie wurde 
anberaumt, kam allerdings wegen des Kriegs-
endes am 8. Mai nicht mehr zustande.

61 U-Boote vom Typ XXIII
Rückblick: Als die Kriegsmarine den ge-
scheiterten U-Boot-Krieg noch einmal for-
cieren wollte, entwickelte die Werftindustrie
neben dem Elektro-U-Boot XXI auch den
Typ XXIII. Es wurden noch 61 Boote in der
Deutschen Werft AG Hamburg seit dem 12.
Juni 1944 fertiggestellt, 31 übernahm die
Kriegsmarine. Lediglich sechs einsatzfähige
Boote gingen noch auf Feindfahrt und ver-
senkten bis zum 7. Mai fünf Frachtschiffe.
Die selbst versenkten U 2365 und U 2367
wurden nach der am 5. Mai 1955 abgegebe-
nen Souveränitätserklärung für die Bundes-
republik Deutschland nahe der Insel Anholt
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MARITIME TECHNIK | Bergung vor Heiligendamm

Ein U-Boot und 
seine Geheimnisse 

18. Februar 1945: Vor Heiligendamm sinkt U 2344 nach einer Kollision auf den Grund
der Ostsee. Zehn Jahre später wird das U-Boot gehoben – und mit dem Boot kommen
eine Menge Fragen an die Oberfläche, wie sich unser Autor erinnert. Von Dieter Flohr

Verwirrspiel um U 2344

HECKANSICHT: Nach zehn Jahren auf dem Grund der Ostsee
wieder in der Werft: das Heck mit der Schraube und den 

Tiefenrudern von U 2344. Foto: Sammlung Dieter Flohr

VOLLE FAHRT: So stellte sich 
die Volksmarine mit U 2344 ihre
Ostantwort auf den Westen vor.
Ein Typ XXIII-Boot im Einsatz wie
U-HAI 1956.

Foto: Sammlung Jörg-M. Hormann

KRANFAHRT: U 2344 geriet nach dem Krieg nicht in Vergessenheit:
Hier ist das Boot in der Neptun-Werft 1955 zu sehen, nach der Hebung
durch Streitkräfte der DDR. Foto: Sammlung Dieter Flohr

66

MARITIME TECHNIK | Japanische Träger

Die geballte 
Macht des Tenno

Japans Trägerwaffe von den Anfängen bis 1945

zu verstehen, warum die Geschichte der ja-
panischen Trägerwaffe mehr oder weniger
bescheiden beginnt.

Flugzeug und Schiff als Gespann
Zum Ende des 18. und Beginn des 19. Jahr-
hunderts gab es die ersten Versuche, Ballons
von Schiffen aus zu starten – quasi die Ahn-
väter der modernen Flugzeugträger. Doch
erst mit Anbruch des 20. Jahrhunderts, aber
noch vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs,
kam es zu Experimenten, bei denen man
Flugzeuge von Schiffen aus starten ließ. En-
de 1910 startete in den Vereinigten Staaten
Eugene Ely erstmals mit einem „Flugzeug“
vom Deck eines Kreuzers. Am 10. Januar
1912 hob ein Short-Doppeldecker vom briti-

schen Schiff HMS AFRICA ab, weitere wag-
halsige Unternehmungen folgten schnell
nacheinander. Allerdings konnte sich der
neue Typ „Flugzeugträger“ noch nicht
durchsetzen.

Nichtsdestotrotz interessierten sich auch
andere Nationen nun für das neue Konzept –
so das kaiserliche Japan, das bestrebt war, ei-
ne moderne Nation zu werden und für mili-
tärische Neuerungen offen war. Ursprüng-
lich sollten lediglich Marineoffiziere nach
Frankreich und in die USA reisen, um dort
eine Pilotenausbildung zu absolvieren. Doch
nach ihrer Rückkehr ins Heimatland be-
schaffte das Militär auf ihren Rat hin zwei
Maurice-Farman-Longhorn-Schwimmer-
flugzeuge und zwei Curtiss-Maschinen. Im

Oktober des Jahres 1913 nahm schließlich die
WAKAMIYA MARU, ein Marinetransporter,
an Manövern teil und setzte von Bord aus
erstmals die beiden Schwimmerflugzeuge
ein. Dies war die Geburtsstunde der japani-
schen Trägerwaffe.

Japan auf der Seite der Entente
Die WAKAMIYA MARU war auch das erste
japanische Schiff, das unter Kriegsbedingun-
gen Flugzeuge zum Einsatz brachte. Das
„Land der aufgehenden Sonne“ trat an der
Seite der Entente gegen die Mittelmächte in
den Ersten Weltkrieg ein und besetzte am 
23. August 1914 die deutsche Kolonie Tsing-
tau in China. Und eben in diesen Breiten
schickte die WAKAMIYA MARU ihre Bord-
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Japans Flugzeugträger
zählten im Zweiten Welt-
krieg zu den gefährlichs-

ten Gegnern der USA.
Doch wie entstanden die

Träger, wie kämpften
sie – und warum 

scheiterten sie am Ende? 
Von Alexander Losert 

W
er sich als globale Macht präsentie-
ren will, kommt auch heute nicht
an ihnen vorbei: Flugzeugträger!

Mit diesem Waffentyp führen die USA noch
heute Teile ihrer Operationen durch. Innerhalb
weniger Tage und Wochen sind die amerika-
nischen Stäbe in der Lage, ihre Trägerflotten
an die meisten Punkte der Welt zu schicken.
So dienen diese Schiffe der aktiven Durchset-
zung der Ziele der Vereinigten Staaten.

Ihr Siegeszug begann dabei schon vor
mehr als 70 Jahren, während des Zweiten

Weltkriegs. Als Nebeneffekt lösten sie das
Schlachtschiff als dominierenden Faktor auf
den Weltmeeren ab. Der Pazifikkrieg als 
Teil des größten bisherigen Konflikts der
Menschheitsgeschichte sorgte für diesen
Umschwung. In mehreren See- und Luft-
schlachten konnte diese Waffe ihre Schlag-
kraft unter Beweiß stellen. 

Auch der Hauptgegner der Amerikaner
setzte verstärkt auf seine Träger: die Japaner.
Allerdings erkannten diese erst relativ spät
die Vorzüge der Flugzeugträger.  Noch in den
1930er-Jahren hatten sie Pläne für die fünf
größten Schlachtschiffe der Welt aufgelegt.
Von diesen sollten aber nur die YAMATO
und die MUSASHI fertiggestellt werden. Die
beiden letzten wurden abgebrochen und das
dritte lief als Träger SHINANO vom Stapel. 

Viele Admirale sahen eben im Schlacht-
schiff den Garanten des Sieges. So ist es auch

ÜBERLEGEN:
Beim Angriff auf
Pearl Harbor hat-
ten die Amerika-
ner den träger -
gestützten japa -
nischen Jägern
vom Typ Mitsubi -
shi A6M „Zero“
nichts entgegen -
zusetzen. Foto: 

Sammlung Jörg-M. Hormann

NEULAND: Mit der HOSHO beschritt
Japans Marine den Weg in die mariti-
me Zukunft. Sie war Japans erster
Flugzeugträger. Foto: Slg. Alexander Losert 
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DAS BESONDERE BILD

Seiner Majestät Linienschiff der „Braunschweig-Klas-
se“ ging am 19. Mai 1905 in den Dienst der Kaiserli-
chen Marine. Der 13 308 Tonnen großen HESSEN sollte
ein langes Leben als Kriegsschiff beschieden sein.
Sicherlich, die meiste Zeit lag sie irgendwo vor Anker,
wie hier in Wilhelmshaven in den späten 1920er-Jahren.
Aber es gab auch „heiße“ Phasen mit Geschützgebrüll
und Pulverdampf. So hatte die SMS HESSEN, als einzi-
ges Schiff ihrer bereits veralteten „Vor-Dreadnought
Klasse“, Gefechtsberührung in der Skagerrak-Schlacht.
Ohne Beuteinteresse für die Siegermächte gehörte es
ab 5. Januar 1925 zur „Flotte“ der Reichsmarine und

steuerte auf vielen Ausbildungs reisen europäische Hä-
fen an. Durch das Panzerschiff ADMIRAL SCHEER ab
1935 ersetzt und zum ferngesteuerten Zielschiff umge-
baut, reduzierte sich die Besatzung von rund 800 Mann
auf 80. Die waren natürlich nicht an Bord, wenn die
ferngelenkte HESSEN das Übungsfeuer der „Dickschif-
fe“ auf sich zog. Nach 1945 zeigten die Russen Interes-
se an der HESSEN und nahmen sie als TSEL noch gut
zehn Jahre in den Dienst. 20 Jahre im Feuer deutscher
und russischer Schiffsartillerie – eine bemerkenswerte
Kriegsschiffskarriere. Jörg-M. Hormann

Foto: Sammlung Ulf Kaack

Linienschiff HESSEN: Bei vier Marinen im Dienst
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An die heute in Dänemark nur
noch vereinzelt vom Strand

aus betriebene Kutter-Fischerei
erinnert ein in Nørre Vorupør,
Kommune Thisted, an der jütlän-
dischen Nordseeküste aufgestell-
tes Museumsschiff: das Küsten-
boot THABOR mit dem Fischerei-
kennzeichen T 82.

Gebaut 1947 von Peder Nin
Thomsen in Vorupør, wurde das
damals 34.167 Kronen teure Fahr-
zeug – zunächst unter dem Na-
men EMMANUEL – über 50 Jah-
re in der Langleinen-Fischerei
eingesetzt. Im Rahmen der mit
der EU-Fangquoten-Regelung ein -
hergehenden Reduzierung der

Flotten ging es 2002 unter Zah-
lung einer Abwrackprämie an
das Thisteder Museum. Dieses
ließ das Boot ab 2006 restaurieren
und stellt es seither mitsamt dem
historischen Fanggerät auf dem
Strand des inzwischen zum See-
badeort mutierten ehemaligen Fi-
scherdorfes aus. Detlef Ollesch

8

PANORAMA MARITIM

Der Franzose Benedict Donnelly hatte die verrückte Idee, die Fregatte L’Hermione aus dem 18. Jahrhundert wieder
entstehen zu lassen. Heute bestaunen Frankreich und die ganze Welt das fantastische Schiff.

L’Hermione segelt in die „Neue Welt“
Rekonstruiertes Prachtstück

Museums-Fischkutter 
Fo

to
: D

et
le

f O
lle

sc
h

THABOR in Nørre Vorupør

Im Jahr 1780 segelte der Mar-
quis de La Fayette die erste

L’Hermione mit 300 Mann Besat-
zung, fassweise Stockfisch, viel
Gemüse, 100 lebenden Schafen
und fünf Ochsen nach Boston.
Zusammen mit 5500 Mann und
fünf weiteren Fregatten kämpfte
sie unter Georg Wa shington für
die Freiheit und um französische
Interessen. Nach der Seeschlacht
vor Louisbourg am 21. Juli 1781
und der Niederlage der Briten
bei Yorktown konnte La Fayette

umjubelt nach Frankreich zu-
rücksegeln.

Reste des am 20. September
1793 an der bretonischen Küste ge -
strandeten Schiffes wurden 1992
gefunden. Glücklicherweise spi -
onierten die Engländer schon im-
mer und besitzen so Pläne der La
Concorde, eines Schwesterschif-
fes der L’Hermi one. Mit diesen
Informationen ließ sich das Schiff
originalgetreu nachbauen. Ein
idealer Bauplatz bot sich in der
1927 stillgelegten Marinewerft

von Rochefort. 1997 begann man
mit dem Bau des Replikats im
Dock Napoleon III. Die zu über-
windenden Schwierigkeiten wa-
ren genau so unglaublich wie die
Idee. Geld, Holz, und Fachkräfte
mussten beschafft werden. Das
Holz im Schiff ist krümmungsge-
recht gewachsen, nicht verleimt.
Nur mit der Maschine und den
nautischen Geräten wurden Zu-
geständnisse an die Neuzeit ge-
macht. Die Arbeiten am Schiff
lockten 3,5 Millionen Besucher

an, welche mit den Eintrittsgel-
dern den größten Teil der Bau-
kosten aufbrachten. Das ganze
Schiff hat über 25 Millionen Euro
verschlungen.

Die Maße des Prachtstücks
sind 44,2 Meter in der Länge, mit
dem Klüverbaum sind es sogar
64,2 Meter. Die größte Breite be-
trägt 11,24 und der Tiefgang 5,78
Meter. Mit 1650 bis 2200 Quadrat-
meter Naturfasertuch können 15
Knoten Fahrt erreicht werden.
Friedrich W. Baier

Fischerboot THABOR auf dem
Strand mitsamt dem histori-
schen Fanggerät. Aus dem Fischereihafen auf den Seebadestrand 

L’Hermione segelt zur Ile d’Aix
und wurde bei Fort la Pointe
vom Staatspräsidenten Hollan-
de nach Yorktown verabschie-
det. In Amerika besucht die Fre-
gatte 13 Häfen an der Ostküste
bis nach Neufundland. 

Foto: Friedrich W. Baier
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Im April 2015 hat der dänische
Bergungstaucher Gert Nor-

mann Andersen (66) 98 Seemei-
len westlich des Leuchtturms
Lyngvig in gut 40 Meter Tiefe
das Wrack des deutschen U-Boo-
tes U 78 entdeckt. Das Boot vom
Minenleger-Typ UE I der Kaiser-
lichen Marine war am 27. Okto-
ber 1918, zwei Wochen vor dem
Waffenstillstand, vom britischen
U-Boot G 2 (Kommandant: Lieu-
tenant Laker) mit einem Torpe-
do versenkt worden. Dabei ka-
men alle 40 Besatzungsmitglie-
der des von Oberleutnant zur
See Johann Vollbrecht komman-
dierten Einhüllen-Hochsee-Un-
terseebootes ums Leben.

Am 27. Februar 1916 bei der
Vulkan-Werft in Hamburg vom
Stapel gelaufen, wurde U 78 am
20. April 1916 in Dienst gestellt
und der 1. U-Flottille zugeteilt.
Die Bewaffnung des 56,80 Meter

langen, 5,90 Meter breiten und
getaucht 829 Tonnen verdrän-
genden Bootes bestand aus zwei
Minen-Ausstoß-Rohren mit ma-
ximal 38 Seeminen, zwei Torpe-
do-Rohren mit vier Torpedos
sowie einem 10,5-cm-Geschütz.
Seine Minen versenkten 16 Han-

delsschiffe mit 26.678 BRT sowie
den 810 Tonnen großen, briti-
schen Minensucher JASON.

Einzelne Teile von U 78 sol-
len in dem neuen Seekriegs-Mu-
seum, das im Sommer 2015 in
Thyborøn am westlichen Aus-
gang des Limfjordes eröffnet
wird, zu sehen sein.

Detlef Ollesch

Seiner Majestät U-Boot 78 entdeckt 
Neuer Fund auf dem Wrackfriedhof Nordsee 

150 Jahre DGzRS 

Das Wrack des deutschen Minenleger-U-Bootes U 78 aus dem Ersten Weltkrieg ist am Grund
der Nordsee gefunden worden. Dänische Taucher bargen Überreste. 

Schiffsparade zum Seenotretter-Jubiläum
Mit einem Festakt im Bremer Rathaus, zwei Schiffstaufen sowie einem großen 
Besucherprogramm feierte die DGzRS ihr 150-jähriges Jubiläum. 

„Die Wölfe des Atlantik“  
Der ehemalige Wachoffizier auf 
U 227, Woldemar Triebel, ist 92
Jahre alt und fit geblieben. Das
stellte er kürzlich beim Erklimmen
der rund fünf Meter hohen Leiter
hinauf in den Turm von U 995, das
U-Boot unterhalb des Ehrenmals
in Laboe, eindrucksvoll unter Be-
weis. Er war keine 20 Jahre alt, als
er im Rang eines
II. Wachoffiziers
auf U 227 kom-
mandiert wurde.
Häufig war er an
Bord des Bootes
in Laboe, das
als einziges von
über 700 Ein-
heiten dieser Baureihe den See-
krieg überdauert hat. 
An Deck und auf dem Turm war
der U-Boot-Veteran seit 1945 je-
doch nicht mehr. Auf allen Muse-
ums-U-Booten ist der Zugang in
diesen Bereich aus Sicherheits-
gründen gesperrt. Lesen Sie sei-
ne spannende Geschichte im
CLAUSEWITZ SPEZIAL Nr. 10, ab
6. Juli 2015 bei Ihrem Zeitungs-
kiosk zu erwerben. UK

Sonderausstellung  
Unter dem Motto „Faszination
Nordsee – Das Meer als Lebens-
ader“ zeigt die Kunstschau Wüm-
me-Wörpe-Hamme über 100 Ge-
mälde und andere Exponate. Die
Ausstellung in Lilienthal bei Bre-
men will die Nordsee nicht nur als
Naturraum dokumentieren, son-
dern auch ihre Bedeutung für die
Schifffahrt und die deutsche Wirt-
schaft insgesamt hervorheben. Die
Ausstellung in Zusammenarbeit
mit dem Deutschen Schiffahrts -
museum in Bremerhaven läuft bis
zum 11. Oktober 2015. HF
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U 78 gehörte zu den hochseefähigen Minenlegern, die ab 1915 für die
Kaiserliche Marine gebaut wurden. Foto: U-Boot-Archiv Cuxhaven

Bergungstaucher Gert Nor-
mann Andersen (rechts) 
mit einem geborgenen Bau-
teil aus dem Wrack von 
SM U 78. Foto: picture-alliance
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Teil 1
1939–1945

U-Boot Asse

Die tragischen
„Helden“ der 
Atlantik-
schlacht – so
errangen sie
ihre Erfolge

Legendärer Typ XXI
Wie Deutschland den 
U-Bootbau revolutionierte
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Die Geschichte der deutschen U-Bootwaffe
Technik I Einsätze I Zeitzeugenberichte
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Geheime 
Aufrüstung
Die rasante
Aufholjagd
der 
deutschen 
U-Boot-
Entwickler 
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Ein Veteran führt durchs
Museumsboot

U 995 in Laboe

ISBN 978-3-86245-459-4

Den maritimen Höhepunkt
des Ereignisses bildete eine

spektakuläre Schiffsparade auf
der Weser vor Bremerhaven. Bei
echtem Seenotretter-Wetter mit

Windstärke 5 präsentierten sich
Behördenfahrzeuge und mehr als
40 historische und modernste
Rettungseinheiten aus neun Na-
tionen den zahlreichen Zuschau-

ern. Älteste Teilnehmerin an der
Parade war die 1920 erbaute
WILH. R. LUNDREN, ein ehe-
maliges schwedisches Segelret-
tungsboot vom Typ Colin Archer.

Die einzigartige Flotten-
schau bildete zugleich den Auf-
takt zur Fachmesse Maritime Si-
cherheit und zum World Mariti-
me Rescue Congress mit rund
300 Teilnehmern. Zuletzt war
die DGzRS im Jahr 1959 Gastge-
ber der internationalen Seenot -
retter-Konferenz. Seinerzeit war
die THEODOR HEUSS als Er-
folgsmodell des schnellen See-
notkreuzers mit Tochterboot der
interessierten Fachwelt vorge-
stellt worden. Manuel Miserok

62 Jahre Rettungstechnik in einem Bild: Versuchskreuzer BREMEN
von 1953, norwegisches Rettungsboot RS 160 (Baujahr 2015) und
Seenotkreuzer HERMANN MARWEDE. 

Nordsee-
brandung/
Morgen -
stimmung
hat Poppe
Folkerts 
sein Bild 
von 1930
genannt. 
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Melde gehorsamst, Lan-
dungszug der Emden in

Stärke von drei Offizieren, sechs
Unteroffizieren und 41 Mann
von Bord!“ Mit dieser Meldung
an den Kommandanten der SMS
EMDEN begann am 9. Novem-
ber 1914 die achtmonatige aben-
teuerliche Fahrt der „Wüstenma-
trosen“, die ihren Anführer Ka-
pitänleutnant Hellmuth von
Mücke zu einer maritimen Le-
gende des Ersten Weltkriegs
machte (SCHIFF CLASSIC be-
richtete in Ausgabe 2/2015). 

Eine Begegnung mit von Mü-
cke versprach jetzt die „Lange
Nacht“ im Internationalen Mari-
timen Museum Hamburg am 
18. April. Rund 5.000 Besucher
kamen in den historischen Kai-

speicher B. Sie erlebten dort 
von 18 Uhr bis zwei Uhr früh am
nächsten Morgen berühmte
Schiffe, denkwürdige Ereignisse
aus der Seefahrt und bekannte
maritime Persönlichkeiten aus
Geschichte und Literatur, darun-
ter Herman Melvilles Moby-
Dick-Jäger Kapitän Ahab und
der Nautilus-Kommandant Ne-
mo aus Jule Vernes Feder. 

Wissenschaftliche und histo-
rische Themen waren mit den
Vorträgen „Expedition Meeres-
forschung“ (Stephanie und Hol-
ger von Neuhoff), „Entstehung
der Knochenschiffe“ (Manfred
Stein) und „Hellmuth von Mü-
cke – vom Volkshelden zum
Staatsfeind“ (Stephan-Thomas
Klose) besetzt. 

Für Stephan-Thomas Klose,
der mit seinen Söhnen dramati-
sche Szenen aus von Mückes
Buch „Ayesha“ in historischen
Uniformen der kaiserlichen Ma-
rine vortrug und nachstellte,
hielt die Museumsnacht noch ei-
ne Überraschung parat: Tela von
Mücke, die 38-jährige Enkelin
des legendären Offiziers, war
unter den Zuhörern seines Vor-
trages und bedankte sich für 
die überzeugende Darstellung
ihres bereits 1957 verstorbenen
Großvaters. Gerritt Menzel, der
IMMH-Programmchef der Lan-
gen Nacht, war hocherfreut: „Es
ist für alle Beteiligten ein Erleb-
nis, wenn Geschichte so lebendig
wird wie in dieser Nacht im Mu-
seum.“ Stephan-Thomas Klose

10

PANORAMA MARITIM

Enkelin begegnete dem „Double“ ihres Großvaters
„Legenden der See“ in Aktion im Museum

Das Bremerhavener Museumsschiff
GRÖNLAND, ein norwegischer

Küstensegler vom Typ „Nordische Jagd“
aus dem Jahr 1867, hat wieder einen
funktionierenden Motor. Der 800 Kilo
schwere Diesel wurde gründlich über-
holt. Die Deutz AG hat Ersatzteile und
das Motorgehäuse gesponsert.

Auf der Bültjer-Werft in Ditzum an
der Ems wurden im Mai verrottete Plan-
ken am Rumpf ausgetauscht, der zudem
frisch gestrichen wurde. Nach der Klas-
sifizierung konnte das Schiff nach Bre-
merhaven zurück, wo es im August an
der „Sail 2015“ teilnehmen
wird. Die Wartungs- und
Überholungsarbeiten koste-
ten mehr als 50 000 Euro. Der
Förderverein des Deutschen
Schiffahrtsmuseums über-
nahm 40 000 Euro.

Die GRÖNLAND war
das erste deutsche Polarfor-

schungsschiff. Sie erreichte 1868 nord-
westlich von Spitzbergen die nördlichs-
te Breite, die jemals für einen Segler

nachgewiesen wurde. Eine
ehrenamtliche Besatzung
hält die GRÖNLAND in
Fahrt. Harald Focke

Der Förderverein des Deutschen Schiffahrtsmuseums Bremerhaven
spendiert 40 000 Euro für einen neuen Motor und Reparaturarbeiten.

Fitnesskur für die GRÖNLAND
Erstes deutsches Polarforschungsschiff 
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Stephan-Thomas Klose im Ge-
spräch mit Tela von Mücke, 
der Enkelin des berühmten Hell-
muth von Mücke. Foto: Stefanie Klose

Die GRÖNLAND gehört zur
historischen Flotte des Deut-
schen Schiffahrtsmuseums. Fo

to
: D

SM
Crewmitglieder installieren den überarbei-
teten Motor im Rumpf der GRÖNLAND.

Die Hamburger Museumsnacht am 18. April stand in der Sammlung Peter Tamm (IMMH) unter dem Motto „Legenden
der See“. Eine davon: der kaiserliche Marineoffizier Hellmuth von Mücke.

Euro erbrachte die Versteigerung einer maritimen Blech-
spielzeug-Rarität. Ganz wenige Exemplare der AUGUSTA
VICTORIA wurden vor weit mehr als 100 Jahren von Märklin
gebaut (unten, siehe auch SCHIFF CLASSIC 2/2015). Als
lebensgroße Vorlage für das schwimmfähige Antriebsmo-
dell diente einer der legendären Schnelldampfer der HA-
PAG. 1889 in Dienst gestellt, war der Liner für die Atlantik-
passage im Winter nicht rentabel und Reeder Albert Ballin
kam auf die Idee, mit der AUGUSTA VICTORIA „Vergnügungs-
fahrten“ ins Mittelmeer und in die Fjorde nach Norwegen zu
starten. Damit war die Kreuzfahrtidee geboren und die 
AUGUSTA VICTORIA wurde berühmt. 

sc_2015_03_08_11_FlugzeugClassic_Klassiker  15.06.15  11:52  Seite 10


