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… und wieder auf ihre Schwimmer
gestellt wird eine Arado 196, eines
der legendären Wasserflugzeuge der
Luftwaffe, die sich als Bordflugzeuge
der Kreuzer und Schlachtschiffe der
Kriegsmarine während des Zweiten
Weltkrieges bewährten. 

Reichlich ramponiert präsentiert
sich jetzt das als Leihgabe zurückge-
schickte Bordflugzeug des Schweren
Kreuzers PRINZ EUGEN, wie Sie ab
Seite 62 sehen können. Vor wenigen
Jahren noch in passablem Zustand,
müssen jetzt die Idealisten des Mari-
neflieger Museums Aeronauticum in
Nordholz viel Zeit und Geld inves-
tieren, um einen annehmbaren Ur-
sprungszustand wiederherzustellen.

Nach jahrelangem Antichambrie-
ren in den USA, um an das Wasser-
flugzeug heranzukommen, gelang
jetzt die „Beuterückführung“ als
Leihgabe in ein kompliziertes Aus-
stellungsumfeld.

Die angloamerikanische Seite gibt
Erbeutetes des Zweiten Weltkrieges 
– seien es Patente, Kunst oder eben ein
Flugzeug – nur in ganz großen Aus-
nahmen zurück. Und wenn sie es tun,
ist es den Amerikanern wichtig, die
hoheitliche Augenhöhe zu wahren,
sprich, die US Navy möchte solche 
Angelegenheiten mit der Deutschen
Marine klären. Folglich hat die „Studi-
ensammlung“ des Marinefliegerge-
schwaders 3 „Graf Zeppelin“ das selte-

ne Flugzeug als Leihgabe zu treuen
Händen im Container geliefert bekom-
men. Bei der Bundeswehr darf sich
aber keine Hand im Dienst für die Res-
taurierung rühren, worüber der Bun-
desrechnungshof wacht. Schon der
Bau einer eigenen
Halle für die Arado
auf dem Flieger-
horstgelände dürfte
ein Behörden klimm-
zug gewesen sein. Es
bleibt fleißigen, fach-
männischen und na-
türlich ehrenamtli-
chen Hän den von
Idealisten auf der zi-
vilen Seite des Zau-
nes in Nordholz
überlassen, die Ara-
do 196 wieder auf
die Schwimmer zu stellen – und das
alles in der Interessenkoordinierung
des Leihgebers, des Bundeswehrhaus-
herren der Museologen des Aeronauti-
cums und Werkern von sonst woher.
Darüber werden wir weiter berichten.

Jetzt aber erst einmal viel Erkennt-
niswert beim Lesen der neuen
SCHIFF CLASSIC!

Ihr Jörg-M. Hormann

SCHIFF CLASSIC, 
Infanteriestr. 11a, 80797 München
redaktion@schiff-classic.de

Jörg-M. Hormann,
Verantwortlicher Redakteur

Zurück aus den USA …

EDITORIAL

SCHIFFClassic 2/2013

EDITORIAL

SIE MUSS ZURÜCK! Arado 196 der
PRINZ EUGEN in den 1990er-Jahren 
in Willow Growe bei Pennsylvania,
USA, mit Initiator Wolfgang Wilms
(1922–2010), ehemaliger Flugzeug-
führer und Besatzungsmitglied der
PRINZ EUGEN. Foto: Aeronauticum

SIE IST ZURÜCK: SCHIFF-CLASSIC-
Redakteur Jörg-M. Hormann macht
sich mit einem Inspektionsblick auf
die besondere Leihgabe aus den USA
so seine Gedanken. Foto: picture-alliance

Nach Flucht aus Schlesien, Jugend bei Kiel und
Abitur 1961 Eintritt in die Marine der Bundes-
wehr und 1998 Fregattenka pitän. Nach Pensio-
nierung mehrere Jahre Geschäftsführer des
Deutschen Marinemuseums in Wilhelmshaven

und Vorstandsmitglied der DGSM. Autor mehrerer Bücher, u. a.
der Biographie über den Generaladmiral Hermann Boehm, über
den er in SCHIFF CLASSIC berichtet. Eberhard Kliem ist verhei-
ratet und lebt in Rastede.

Geschichtsstudium in Ber lin und London. Mehr-
jährige Tätigkeiten im Internationalen Maritimen
Museum Hamburg, im Historischen Museum
Bremerhaven und im Deutschen Technikmu-
seum Berlin. Kuratierung mehrerer Ausstellun-

gen mit ma ritimer Thematik. In SCHIFF CLASSIC berichtet sie
kompetent über Museen und Ausstellungen. Kathrin Orth ist Vor-
standsmitglied der DGSM und arbeitet als professionelle Erben-
ermittlerin in Berlin.

Eberhard Kliem (1941) Kathrin Orth M.A. (1971) 

Wir stellen vor
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chentag gemeinsam. Damals räumten dem
Marinemaler amerikanische GI’s beim „Or-
ganisieren“ Atelier und Haus leer. Nun war
es wieder einmal ein Donnerstagvormittag,
als die große Limousine vor der Tür hielt.
Claus Bergen wartete ungeduldig auf das
an gekündigte Reportage-Team des Maga-
zins LIFE. Beide, Bergen und das Team, wa-
ren neu gierig aufeinander. Der junge, ame -
rikanische Reporter des Bonner LIFE-Bü -
ros hatte da bereits reichlich nervige Tage
hinter sich.

Wo ist Claus Bergen?
Zur Erinnerung an den Beginn des Ersten
Weltkrieges, der sich 1964 das 50. Mal jähr-
te, wollte die LIFE-Redaktion in New York
eine längere Artikelserie zum „World War I“
veröffentlichen. Bei der Planung des dritten
Teils „The War at Sea“ hatte jemand die Ber-
gen-Gemälde zur Skagerrakschlacht ins Ge-
spräch gebracht und für einige Tage hielt die
Suche nach Claus Bergen die Bonner Redak-

tion auf Trab. Sie hatte ihn aufgespürt und
nun standen Magnum-Fotograf Erich Les-
sing und sein Kollege von der schreibenden
Zunft im sonnendurchfluteten Garten des
Ehepaars Bergen und schüttelten die Hand
eines glänzend aufgelegten Hausherrn. Von
diesem Tag schwärmte Bergen noch viele
Monate. Das neu erwachende Interesse für
seine Kunst und dann auch noch von Ame-
rikanern gezeigt, beflügelte ihn zusätzlich
zu seiner euphorischen Stimmung nach
dem beeindruckenden Besuch Kennedys in
Deutschland wenige Wochen zuvor.

Stundenlang saßen das Ehepaar Bergen
und seine Gäste am Steintisch im antiken Re-
fugium des Gartens und der Pfeife rauchen-
de Claus Bergen beschrieb und erzählte: wie
seine Bilder zur Skagerrak-Schlacht entstan-
den waren, wie er im feuchtfetten Dunst im
Inneren von U-53 auf der Feindfahrt seine
Skizzen gefertigt und versucht hatte, auf
schwankendem Oberdeck Vernünftiges auf
den Zeichenblock zu bringen.

Während Reporter und Künstler sich im
Gespräch vertieften, nahm der Fotograf
„Witterung“ für seine Motive auf. Erich Les-
sing, seit 1951 Mitglied der berühmten fran-
zösischen Fotoagentur „Magnum“, war für
den Job von der LIFE-Redaktion engagiert
worden und sollte zwei Fotoserien für den
Artikel abliefern. 

Umfangreicher Fotoauftrag
Eine Serie schwarz-weißer Reportagefotos
mit Claus Bergen im Atelier, am Schreibtisch,
mit Gemälde, im Garten, mit Frau Elisabeth
usw. und eine zweite Serie mit großformati-
gen Dias, sogenannten Ektachromen, ausge-
wählter Gemälde für die Illustration des
Krieges zur See vor 50 Jahren. Thematisch la-
gen die Motive ganz schön weit zurück und
die Herren mussten auf den Dachboden stö-
bern gehen, um entsprechende Motive zu
entdecken. Claus Bergen suchte aus seinen
vielen Mappen attraktive Arbeiten heraus,
alles farbige Gouachen, und Erich Lessing
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„Hat der Präsident mein
Gemälde noch gesehen?“

September 1963: Marinemaler Claus Bergen ist vom Kennedy-Besuch in Deutschland
begeistert. Er schenkt dem verehrten US-Präsidenten ein Gemälde. Doch dann versetzt
eine erschütternde Nachricht die ganze Welt in Schockstarre und tiefe Trauer … 

Von Jörg-M. Hormann

SCHIFF & ZEIT | Atlantikgemälde von Claus Bergen

Ein besonderes Geschenk für John F. Kennedy

Sofort fällt der Blick auf ein großes Ge-
mälde im „Atlantic Room“ der Biblio-
thek des John F. Kennedy Museums in

Boston, wenn man den Raum betritt. Ein
stattlicher Tagungsraum, der für diverse Ver-
anstaltungen gemietet werden kann und der
wegen des Bildes so heißt. „Der berühmte
Marinemaler Claus Bergen war vom Präsi-
dentenbesuch in Deutschland beeindruckt
und schenkte dem Präsidenten eines seiner
Gemälde mit dem stürmischen Atlantik in
der Dämmerung, weil der Präsident das
Meer liebte und Marinemalerei zu schätzen
wusste“, liest der Besucher im erläuternden
Text des Museumsführers. Wie kommt ein
Gemälde des berühmten, aber nach dem
Zweiten Weltkrieg fast vergessenen Marine-
malers Claus Bergen (1885–1964) in das John
F. Kennedy Museums nach Boston?

Dieser „amerikanische Besuch“ im Haus
des Ehepaars Bergen in Lenggries am 
26. September 1963 hatte mit den bösen Er-
innerungen an den Januar 1946 nur den Wo- LETZTE WERKE: Claus Bergen ein Jahr vor seinem Tod. Foto: Erich Lessing/ullstein bild

SEESTÜCK: Schlicht „Atlantic“ heißt das

Gemäldegeschenk von Claus Bergen an den

amerikanischen Präsidenten. 

Foto: Sammlung Jörg-M. Hormann/© VG Bild-Kunst 2013
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Schiffe aus dem  Nichts
Mythen und die Wirklichkeit

Seitdem Menschen auf Ozeanen unterwegs sind, gibt es Situationen, in denen Schiffe
ihre Besatzungen verlieren und steuerlos weitertreiben. Als Geisterschiffe beflügeln sie
die Phantasie der Zeitgenossen. Von Elena Gasenzer und Eberhard Kliem 
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SCHIFF & ZEIT | Geisterschiffe

Ende März 2012 entdeckten Flugzeuge
der amerikanischen Küstenwache vor
der Küste Alaskas das äußerlich schwer

mitgenommene, aber schwimmfähige japani-
sche Fischereischiff RYO UN MARU. Aufge-
regt und mit der üblichen verbalen Übertrei-
bung wurde berichtet, es handle sich um ein
Geisterschiff, dessen Besatzung über Bord ge-
spült sei oder das Schiff in Panik aufgegeben

habe. Nichts davon entsprach den Tatsachen.
Ihnen zufolge lag das Schiff seit dem Jahr 2011
zum Verschrotten im japanischen Hokkaido,
hatte sich bei dem bekannt folgenreichen Tsu-
nami losgerissen und war nun über den Pa-
zifik auf Trift gegangen. Kein Mensch befand
sich dabei an Bord, und so wurde das Schiff
nach fehlgeschlagenen Bergungsversuchen
am 5. April von einem Boot der amerikani-

schen Coastguard versenkt. Ganz ähnlich ver-
hielt es sich mit dem ebenfalls zum Verschrot-
ten vorgesehenen russischen Fahrgastschiff
LYUBOV OTOVA. Während des Schleppzu-
ges vom Hafen St. John’s auf Neufundland in
die Dominikanische Republik zu einer Ab-
wrackwerft riss es sich im Sturm los und wur-
de ohne jede Besatzung, aber mit Tausenden
von Ratten an Bord, zuletzt vor der südiri-

schen Küste geortet. Nun scheint das Schiff
gesunken zu sein. Auch hier war die Presse
mit der Zuordnung zur Kategorie der Geis-
terschiffe schnell in den Schlagzeilen.

Die Weltmeere sind mittlerweile von
hochmodernen Satelliten verschiedenster
Art derart genau überwacht, die gegenseiti-
ge zeitnahe Information über herren- und
besatzungslose Schiffe ist so perfekt, dass

von Geisterschiffen, wie sie mit dem „Flie-
genden Holländer“ in unserem kulturellen
Gedächtnis verankert sind, nicht mehr wirk-
lich die Rede sein kann. Und doch hat die Le-
gende des holländischen Kapitäns, der auf-
grund gotteslästerlicher Reden verdammt
ist, mit seinem Schiff und seiner Besatzung
ruhe- und heimatlos über die Weltmeere zu
kreuzen, einen wahren Kern.

Um 1670 beschäftigte die ostindische
Handelskompanie mit Sitz in Amsterdam ei-
nen holländischen Schiffskapitän namens
Bern(h)ard Fokke – wohl ein absoluter Meis-
ter seines Faches, denn er legte die Strecke
von Holland nach Batavia und zurück mit
seinem Schiff LIBERA NOS in acht Monaten,
manchmal auch weniger,  zurück … ein ein-
maliger Streckenrekord. Überliefert ist sein

EISTERSCHIFF: Sie sind seit jeher

dankbare Motive für Künstler, wie

hier auf dem Gemälde von Hugo

Schnars-Alquist (1855–1939) in

der Sammlung von Peter Tamm. 

Foto: Sammlung Eberhard Kliem

gruppenkommandos unterhalb der See-
kriegsleitung führte jedoch nicht zu kraftvol-
ler und einheitlicher Führung der Seestreit-
kräfte, sondern zu einer Teilung und Zer-
splitterung der Führungsverantwortlichkeit
auf hoher Ebene. Zum Zeitpunkt des Kriegs-
ausbruches besaß die Marine zudem so we-

nige einsatzbereite Seestreitkräf-
te, dass die befohlene Führungs-
struktur mit drei operativen
Ebenen eine glatte Überorganisa-
tion darstellte.

Zu wenig Admiralstäbler
Die neuen Führungsstäbe benö-
tigten gut ausgebildete und er-
fahrene Admiralstabsoffiziere.
Nun machte sich nachteilig be-
merkbar, dass Raeder aus eige-
ner Erfahrung eine ausgespro-
chene Aversion gegen General-
stabsoffiziere des Heeres besaß.
Für die Marine hatte er deswe-
gen eine vergleichbare Ausbil-
dung kaum gefördert, sodass es
neben einem eklatanten zahlen-
mäßigen Mangel auch keine

durch gemeinsame Ausbildung geschaffene
einheitliche Denk- und Arbeitsweise gab.
Boehm hatte Sorge getragen, dass es im Stab
des Flottenkommandos gute Admiralstabs-
offiziere gab, die aber im vorgesetzten Grup-

setzte Gruppenbefehlshaber Generaladmiral
Saalwächter untersagte jedoch den Einsatz
der schweren Einheiten wegen der von sei-
nem Stab als zu hoch angesehenen Luft- und
U-Boots-Bedrohung und Raeder stellte sich
auf seine Seite. Dieser von der mündlichen
Zusage Boehms an Lütjens abweichende Tat-
bestand wurde nun im eigentli-
chen Operationsbefehl formu-
liert. Dies führte angeblich zu ei-
nem Wutausbruch bei Raeder,
der die Entlassung des zuständi-
gen ersten Admiralstabsoffiziers
forderte. Boehm verweigerte
diese Aufforderung, stellte sich
vor seine Untergebenen und
wurde umgehend von Raeder
seines Postens wegen Ungehor-
sams enthoben. Dass ein ver-
gleichsweise trivialer Anlass zu
einer derart folgenschweren Ent-
scheidung führte, wird erst bei
näherer Betrachtung der ver-
schiedenen, tiefer liegenden
Gründe erklärbar und bleibt
trotzdem unverständlich.

Der Ausbau der Kriegsmari-
ne mit zahlenmäßig steigenden Einsatzkräf-
ten machte grundsätzlich auch die Schaffung
einer entsprechenden Führungsorganisation
erforderlich. Die Bildung einer zusätzlichen
Führungskomponente in Form der Marine-

Durchaus nicht freiwillig schrieb der
Flottenchef der deutschen Kriegs -
marine, Admiral Hermann Boehm

(1884–1972), in der Nacht vom 17. zum 18. No-
vember 1939 einen offiziellen Brief an seinen
Oberbefehlshaber Großadmiral Erich Raeder
(1867–1960), in dem er „gehorsamst um seine
Ablösung als Flottenchef“ bat. Der Krieg war
zu diesem Zeitpunkt noch keine zwei Mona-
te alt. Boehm trat nicht freiwillig zurück, son-
dern wurde durch Raeder vorsätzlich zu die-
sem Schritt gezwungen. So ungewöhnlich des-
sen Verhalten auch war, so war Boehm nicht
der erste Flottenchef, der unerwartet abgelöst
wurde. Und er sollte nicht der letzte sein.

Schon die ersten Einsätze nach Kriegsaus-
bruch machten deutlich, dass zwischen dem
Oberbefehlshaber der Kriegsmarine Raeder
und dem Gruppenbefehlshaber West Gene-
raladmiral Alfred Saalwächter (1883–1945)
auf der einen Seite und dem Flottenchef/
Seebefehlshaber West Boehm auf der ande-
ren Seite unüberbrückbare Gegensätze
herrschten. Boehm hat diese Situation in ei-
ner späteren offiziellen Niederschrift unmit-
telbar nach seiner Amtsenthebung im No-
vember 1939 als „Kampf der Geister“ be-
schrieben – in heutiger Terminologie würden
wir von unterschiedlicher Führungsphiloso-
phie sprechen.

Unbedeutender Anlass
Der Anlass zu Boehms Amtsenthe-
bung war ein Operationsbefehl seines
Stabes für eine Minenlegeoperation
unter der Westküste Englands, die
der Befehlshaber der Zerstörer, Kon-
teradmiral Lütjens, ausführen sollte.
Boehm hatte nach der Operation et-
wa 30 Seemeilen vor der englischen
Küste wegen der bekannten Anfällig-
keit der Zerstörerantriebe eine Auf-
nahme durch eine von ihm selbst ge-
führte Unterstützungsoperation mit
den Schlachtkreuzern SCHARN-
HORST und seinem Flaggschiff
GNEISENAU zugesagt. Der vorge-

38

Führungskrise in der
Kriegsmarine 1939

Als erfahrener Komman-
dant, Befehlshaber und 
Flottenchef widerspricht 
Hermann Boehm einer
neuen, am Schreibtisch 
geborenen Kommando-
Hierarchie. Die Folgen für
ihn sind gravierend …

Von Eberhard Kliem
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SCHIFF & ZEIT | Hermann Boehm

Seekriegsleitung kontra Flottenchef 

Erich Raeder wurde am 24. April 1876 in
Wandsbek/Hamburg geboren. Er trat im April
1894 als Seekadett in die Kaiserliche Marine
ein und stand stets an der Spitze seines Jahr-
gangs (Crew). Im Ersten Weltkrieg war er bis
zum Januar 1918 Chef des Stabes beim Be-
fehlshaber der Aufklärungsstreitkräfte, Admiral
Hipper. Für ein paar Monate war er danach
Kommandant des Kleinen Kreuzers SMS
CÖLN. In der Reichsmarine wurde er im Okto-
ber 1928 vom Reichswehrminister Groener
zum Chef der Marineleitung – später Oberbe-

fehlshaber der Marine – berufen. Er blieb auf
diesem Posten bis zum Januar 1943. 

Unbestritten ist, dass Raeder außerordent-
lich intelligent, von großer Arbeitskraft und
Leistungsvermögen war und dazu hohes fach-
liches Wissen besaß. Er führte „seine Marine“
mit innerer Leidenschaft und starkem persön-
lichen Führungswillen. Diskussionen und ab-
weichende Meinungen schätzte er wenig, Füh-
rungspersönlichkeiten mit eigenen Ideen und
Vorstellungen entfernte er ohne viel Umstände
aus ihren Positionen, wenn ihm dies opportun
erschien. Auf seestrategischem Gebiet besaß
er umfangreiche Kenntnisse, in der Führung
von Schiffen und Verbänden in See war er auf-
grund mangelnder eigener Erfahrungen rück-
ständig. Gleiches gilt für die Bewertung und
Berücksichtigung von technisch-operativen
Entwicklungen der damaligen Zeit.

Raeder und Boehm hatten lange Jahre in
verschiedenen Positionen und Bereichen zu-
meist gut zusammengearbeitet. Persönlich-
keit, Führungsstil, berufliche Erfahrungen und
Prägung aus dem Weltkrieg waren jedoch zu
unterschiedlich, sodass Reibungen und Auf-
fassungsunterschiede bei verschiedenen An-
lässen nicht ausbleiben konnten. 

VERGEBENER 
ÄRGER: „In herz-

licher Dankbar-

keit für die lang-

jährige wertvolle

Mitarbeit …“

Großadmiral 

Raeders Wid-

mung für Her-

mann Boehm

vom 30. Januar

1943. 

Foto: Sammlung 

Eberhard Kliem

Großadmiral Erich Raeder OBERBEFEHLSHABER

ABSCHIED: Nach kontroverser Befehlsinterpreta-

tion zwischen Seekriegsleitung und Flottenchef

muss der erfahrene Verbandsführer und Chef der

Flotte, Admiral Hermann Boehm, gehen. Hier hält

er seine Flagge und sein persönliches Komman-

dozeichen bei der Verabschiedung vom Flotten-

stab in Kiel am 21. Oktober 1939 in der Hand.

Foto: Sammlung Eberhard Kliem

GLÜCKLICHE ZEITEN:
Wappen des Kleinen

Kreuzers NÜRNBERG,

Flaggschiff von Hermann

Boehm in seiner Zeit als

Befehlshaber der Aufklä-

rungsstreitkräfte. 

Foto: Sammlung Eberhard Kliem 

51SCHIFFClassic 2/201350

MARITIME TECHNIK | Versuchs-Seenotkreuzer BREMEN

BREMEN: Urvater
aller Seenotkreuzer 
Die BREMEN ist nach Bremen zurückgekehrt! Eine Handvoll Enthusiasten bemüht sich
seit fünf Jahren um den Kauf und den Erhalt des weltweit ersten Seenotkreuzers. Hier
die Geschichte eines außergewöhnlichen Schiffes. Von Ulf Kaack

Sturmerprobter DGzRS-Veteran
K

lammheimlich – ohne Brimborium
und großen Medienrummel – machte
Anfang Mai im Hafen von Bremen-Ve-

gesack ein Schiff fest, das international 
Geschichte geschrieben hat: der ehemalige
Versuchs-Seenotkreuzer BREMEN der Deut-
schen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchi-
ger (DGzRS). Mit ihm begründeten die See-
notretter, wie sich die honorige Gesellschaft
mit Sitz an der Weser in plakativer Kurzform

nennt, seinerzeit das bis heute gültige Kon-
zept für die Seenotkreuzer in ihrer Flotte. Sie
setzten auch schiffbautechnisch und rettungs-
dienstlich Maßstäbe, die in Teilen bei den ma-
ritimen Such- und Rettungsdiensten (SAR =
Search and Rescue = Suche und Rettung)
rund um den Globus adaptiert wurden.

Einst Motorrettungsboot
„Dieser allererste Seenotkreuzer gehört ein-
fach als Museumsschiff in die Hansestadt“,
erklärt Kai Steffen, der sich seit 2007 um den
Erwerb des Schiffes bemühte. „Er trägt den
Namen der Stadt, wurde dort entwickelt, ge-
baut und bereedert. Und er ist über maritime
Kreise weit hinaus eine Visitenkarte für Bre-
men, die DGzRS und die bremischen Werf-
ten. Er ist der Urvater der heutigen moder-
nen Seenotkreuzer. Direkt oder indirekt ver-
danken der BREMEN viele Tausend
Menschen ihr Leben.“
Dabei hieß die BREMEN gar nicht immer
BREMEN! Ursprünglich gebaut wurde sie
1931 als Motorrettungsboot KONSUL KLEY-
ENSTÜBER bei der Lürssen-Werft in Bre-

men-Vegesack. Das gedeckte Boot hatte ei-
nen Stahlrumpf mit einer Länge von 16,17
Metern. Der Tiefgang betrug 1,25 Meter. Für
den Vortrieb sorgten zwei Dieselmotoren mit
einer Leistung von jeweils 75 PS. Am Heck
befand sich ein geduckter Aufbau, der dem
Vormann als offener Fahrstand diente und
zugleich Niedergang ins Bootsinnere war.

„Zu dieser Zeit zählte die KONSUL
KLEYENSTÜBER zu den größten und leis-
tungsfähigsten Einheiten der DGzRS“, hat
Kai Steffen in der Historie der Seenotretter
erforscht. „Bis 1940 setzte die DGzRS sie auf
ihrer Station Pillau in Ostpreußen vor den
Toren Königsbergs ein. Anschließend kam
sie bis 1944 nach Borkum und fuhr dann bis
zum 9. Oktober 1949 ihre Einsätze von der
nordfriesischen Insel Amrum aus. Es folgte
die Außerdienststellung, denn die Seenot -
retter hatten Größeres mit ihr vor.“

Nach Gründung der DGzRS im Jahr 1865
fand die Rettung von Schiffbrüchigen viele
Jahrzehnte lang mit offenen Ruderrettungs-
booten und von Land aus mit Raketenappa-
raten im küstennahen Bereich und vor den

AUF HEIMATKURS: Nach fünf Jahrzehn-

ten ist die Ex-BREMEN, Ex-WAL und

wieder BREMEN in die Hansestadt an

der Weser zurückgekehrt. Foto: Ulf Kaack

ÄHNLICHKEITEN: Die moderne BREMEN der GSzRS im Einsatz auf der Ostsee.

Offener und geschlossener Fahrstand sowie Waldeck offenbaren ihren Entwurfs-

ursprung. Foto: Archiv DGzRS
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MARITIME TECHNIK | Arado Ar 196

Maritimer Spätheimkehrer
Nach 67 Jahren im US-Exil ist das Bordflugzeug des Schweren Kreuzers PRINZ EUGEN
zurückgekehrt. Bei den Marinefliegern in Nordholz wird die Arado Ar 196 restauriert
und kann dort im Aeronauticum besichtigt werden.  Von Ulf Kaack

Bordflugzeug der PRINZ EUGEN im Aeronauticum

T
ränen in den Augenwinkeln hatte so
mancher Seekriegsveteran der „Bord-
gemeinschaft PRINZ EUGEN“, als sich

die schweren Hangartore auf dem Marine-
Fliegerhorst in Nordholz öffneten und den
Blick auf die Fragmente eines Flugzeuges
freigaben, das technisch und militärhisto-
risch unbestritten ein Glanzlicht in der deut-
schen Museumslandschaft darstellt: eine
Arado Ar 196 A-5. Aber nicht eine x-beliebi-
ge unter den rund 500 von 1938 bis 1944 ge-
bauten Maschinen dieses Typs, sondern ei-
nes der beiden noch existierenden Bordflug-
zeuge des legendären Schweren Kreuzers
PRINZ EUGEN.

Bereits in den 1990er-Jahren gaben die
ehemaligen Besatzungsmitglieder des Groß-
kampfschiffes im Rahmen eines Besuchs im
Deutschen Luftschiff- und Marineflieger-
museum „Aeronauticum“ in Nordholz die
Anregung, für die Rückkehr eines der bei-
den in den USA befindlichen Bordflugzeuge

zu sorgen. Zwar hat noch nicht einmal eine
Handvoll dieser Wasserflugzeuge den
Zweiten Weltkrieg überstanden, aber keines
befand sich in einem deutschen Museum.
„Holt uns die Arado zurück – aber bitte so,

dass wir es noch erleben“, erinnert sich
Manfred Mittelstedt, Vorsitzender vom För-
derverein des Aeronauticums, an den
Wunsch der Veteranen. „Natürlich wussten
wir von der Existenz der beiden Bordflug-
zeuge in den Vereinigten Staaten. Doch bei
den ehemaligen Alliierten gilt die grund-
sätzliche Faustformel: ,Kriegsbeute wird
nicht zurückgegeben.‘ Darum machten wir
uns seinerzeit – mittlerweile sind fast zwei
Jahrzehnte vergangen – wenig Hoffnung,
als wir die ersten Kontakte über den großen
Teich knüpften. Die ersten beiden Anläufe
hatten dann auch ein ‚No‘ der Amerikaner
zur Folge. Erst unser dritter Versuch vor drei
Jahren war erfolgreich.“

Als Kriegsbeute in den USA
Doch von Beginn an: Die Arado Ar 196 war
mit mehr als 500 während des Zweiten Welt-
krieges produzierten Exemplaren das meist-
gebaute Wasserflugzeug Deutschlands und

das Standard-Bordflugzeug der Kriegsmari-
ne. Als Seeaufklärer diente es in der Zeit vor
Einführung der Radar-Technologie vor allem
dazu, den Aufklärungsbereich der Groß-
kampfschiffe und Hilfskreuzer über die rein
optischen Möglichkeiten bis zum Horizont
hinaus zu erweitern.

Die PRINZ EUGEN wurde am 1. August
1940 in Dienst gestellt. Zur Ausrüstung des
Schweren Kreuzers gehörten drei Bordflug-
zeuge vom Typ Arado Ar 196. Nahezu un-
beschadet überstand das Großkampfschiff
den Zweiten Weltkrieg und geriet nach der
Kapitulation zunächst unter britisches
Kommando. Per Losentscheid fiel es den
Vereinigten Staaten als Kriegsbeute zu. Im
Januar 1946 überführte eine deutsch-ameri-
kanische Besatzung das Schiff nach Phila-
delphia in die USA. Dort bauten die Ameri-
kaner in einer Marinewerft diverse Ausrüs-
tungsgegenstände aus – zum Beispiel die
beiden Geschützrohre der schweren Artille-
rie des Turms „Anton“, die Entfernungs-
messer für die schwere Artillerie und meh-
rere Fla-Geschütze der Kaliber 10,5 und 
4 Zentimeter. Demontiert wurden außerdem
das Katapult zum Starten der Bordflug -
zeuge und die beiden noch an Bord befind-
lichen Arado Ar 196 A-5 kamen an Land. In
einer Testreihe von mehr als 100 Starts er-
probten die Amerikaner mit den beiden
Seeflugzeugen die deutsche Katapulttech-
nik. Sie war der US-amerikanischen Start-
hilfe vom Typ P Mark 6 in der Handhabung

überlegen, da das deutsche Pressluftkata-
pult für den Abschuss lediglich einen
Knopfdruck am Bedienerpult benötigte. 

Eine der beiden Arado Ar 196 A-5, dieje-
nige mit der Kennung TR+BH, war 1944 von
den Fokker-Flugzeugwerken in Lizenz ge-
baut worden, wobei Zwangsarbeiter und
KZ-Häftlinge zum Einsatz kamen. Die Ma-
schine verblieb einige Jahre lang auf der 
Naval Air Station in Norfolk. Seit 1960 ist sie

im Magazin des National Air and Space Mu-
seum in Washington/DC eingelagert. Die
zweite Arado, ebenfalls eine bei Fokker pro-
duzierte A-5, trug die Kennung T3+CH und
die Werknummer 623183. 

Schwerer Transportschaden
Sie fristete ab 1949 als Ausstellungsstück im
Freigelände der Naval Air Station der Joint
Reserve Base Willow Grove in Pennsylvania

Der einmotorige Bord- und Küstenaufklärer 
Arado Ar 196 wurde als freitragender Tiefdecker
mit zweiholmigen Ganzmetallflügeln entwickelt.
Die Tragflächen am Rumpf waren für die Unter-
bringung im Bordhangar anklappbar. Das
Rumpfgerüst bestand aus geschweißten Stahl-
rohren, wobei das Vorderteil mit tragender
Blechhaut beplankt war. Der Heckbereich der
Maschine wurde mit Formspanten und Längs-
gurten als Formgerüst aufgebaut und mit Stoff
bespannt. Die beiden einstufigen Ganzmetall-
Schwimmer verfügten über Ruder und Katapult-
beschläge und waren mit zwei Profilstreben in
W-Form zum Rumpf und Flügel hin abgestützt.

Ein luftgekühlter Neunzylinder-Sternmotor
vom Typ BMW 132K mit 960 PS Leistung trieb
die dreiflügelige Holzeinstellschraube an. 185
Liter Treibstoff fassten der Rumpftank sowie
ein weiterer Tank im rechten Schwimmer. Die
Besatzung der Ar 196 bestand aus Pilot und
Beobachter, die hintereinander in der Kabine

mit durchgehender Abdeckung platziert waren.
Die Bewaffnung bestand aus zwei 20-mm-
Maschinengewehren FF in den Flügeln, einem
7,9-mm-MG 17 auf der Rumpfoberseite und ei-
nem MG 81 Z auf einer Arado-Kurbellafette im
Beobachterstand. Unter den Tragflächen be-
fanden sich Aufhängevorrichtungen für zwei
SC-50-kg-Bomben. Aufgrund ihrer hervorragen-
den Flugeigenschaften war die Arado Ar 196
bei ihren Besatzungen äußerst beliebt. 

Technik und Geschichte der Arado Ar 196BORDFLUGZEUG

STARTBEREIT: Eine Arardo Ar 196 in nor-

wegischen Küstengewässern.

Foto: Sammlung Ulf Kaack

Arado Ar 196TECHNISCHE DATEN 

Hersteller Arado Flugzeugwerke GmbH
Ursprungsland Deutschland

Besatzung 2 Personen
Länge 11 m
Höhe 4,45 m

Spannweite 2,40 m
Leergewicht 2990 kg
Startgewicht 3730 kg

Triebwerk 9-Zylinder-Sternmotor 
BMW 132K

Leistung 707 kW (960 PS)
Höchst-

geschwindigkeit
310 km/h

Reise-
geschwindigkeit

255 km/h

Reichweite 1070 km
Dienstgipfelhöhe 7000 m

NOCH ZERLEGT: In ihre einzelnen

Baugruppen zerlegt, wartet die

Arado der PRINZ EUGEN in Nord-

holz auf ihre Restaurierung. Die

Arbeiten werden mehrere Jahre

dauern. Foto: Ulf Kaack

KRAFTPAKET: Der Neunzylinder-Sternmotor

BMW 132K sorgte einst für eine Leistung

von 960 PS. Foto: Ulf Kaack
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Mit großem Anspruch
am Ziel vorbei

LANDGANG | Militärhistorisches Museum Dresden

Kritischer Museumsbesuch 

Durchschnitten von einem
riesigen Keil aus Stahl,
Glas und Beton präsen-

tiert sich das altehrwürdige Mu-
seumsgebäude in der Albert-Stadt
von Dresden. Bereits im Vorfeld
der Eröffnung hatte der moder-
ne Ergänzungsbau des Star -
architekten Daniel Libeskind
die Gemüter erhitzt. Für die
Befürworter ist der Keil ein
Sinnbild für die Brüche in der
deutschen Geschichte und ein
augenfälliger Hinweis auf den
Paradigmenwechsel hinter
den Mauern des Museums.
Nicht Waffentechnik und
epische Schlachten stehen
nun im Fokus der Ausstel-
lung, sondern das Militär in
enger Wechselwirkung mit
der Gesamtgesellschaft. Ge-
walt soll als historisches, kultu-
relles und anthropologisches
Phänomen wahrgenommen
und verstanden werden. 

Die neue Dauerausstellung
ist zweigeteilt. Die zwölf The-
menparcours im Neubau wid-
men sich sehr unterschiedlichen Aspekten
der Militärgeschichte: „Krieg und Gedächt-
nis“, „Militär und Mode“, „Militär und Spra-
che“, „Politik und Gewalt“. In der Spitze des
Neubaus, vom „Dresden Blick“, eröffnet sich
dem Besucher eine weite Aussicht auf die 
in der Ferne liegende Dresdner Altstadt. Die-
se war in der Nacht vom 13. auf den 14. Fe-
bruar 1945 von alliierten Bomberverbänden
schwer zerstört worden. Die Keilspitze weist
auf das jenseits der Elbe gelegene Stadion im
Ostragehege, über dem die Pfadfinder der
Bomberflotten die ersten Lichtmarkierungen
zur Orientierung abwarfen. 

Ungewöhnliche Architektur
Der Libeskind-Bau verblüfft im Inneren mit
schrägen Betonwänden, bis zu 28 Meter ho-
hen, geschossübergreifenden Räumen und

asymmetrischen Grundrissen. Die
neue Architektur schafft unge-
wöhnliche Blickachsen und Platz
für Großgerät. So geben Brücken
und Durchbrüche von höher lie-
genden Etagen den Blick frei auf

die im Erdgeschoss aufgestellte
„V 2“-Rakete aus dem Zweiten
Weltkrieg. Ihre Spitze ragt bis
ins zweite Obergeschoss, in
den Themenparcours „Krieg
und Spiel“. Dort steht das Pup-
penhaus eines Mädchens aus
London. Es ist kriegstauglich
gemacht, mit einem Ander-
sen-Shelter im Garten und ei-
ner Puppenfamilie mit Gas-
maskentasche und Wasserei-
mer: Die realen Gefahren
des Krieges im Spiegel kind-

licher Fantasie. 
Die große Raumhöhe im

Erdgeschoss bietet im Bereich
„Militär und Technologie“
Platz für ein ganz besonderes
Highlight: den „Brandtaucher“
von 1850, das erste tauchfähige
Unterwasserboot. Unweit da-
von steht ein Kleinst-U-Boot

vom Typ „Molch“ – ein weiteres Zeugnis für
die historische Bedeutung Deutschlands in
der U-Boot-Entwicklung. 

Ebenfalls im Erdgeschoss des Neubaus 
befindet sich die Kunstinstallation „The Hi -
ro shima Thank You Instrument“. Ein heller
Blitz lässt die Silhouetten der Besucher für ei-
nen kurzen Zeitraum an der Wand haften.
Diese Installation erinnert an die Atombom-
benexplosionen von Hiroshima und Nagasa-
ki, als Menschen in Sekunden verbrannten
und nur ihre Schatten an den Häuserwänden
verblieben. Dass der Krieg Menschen aus-
löscht, kann deutlicher kaum gezeigt werden.

Chronologie: 1300 bis heute
In entgegengesetzter Ordnung zu den The-
menparcours sind im Altbau die drei chrono-
logischen Abteilungen angeordnet. Sie bie-

ARCHITEKTUR: Bereits der Museumsbau

setzt klare Akzente. Die moderne Konstruk-

tion als Keil in der historischen Fassade des

Militärhistorischen Museums ist in vielen

Augen gewöhnungsbedürftig. Foto: picture alliance

BUGZIER: Die holzge-

schnitzte Borussia

schmückte das Panzer-

schiff PREUSSEN von

1876 bis 1891. Foto: MHM

Mit der Wiedereröffnung des Militärhistorischen Museums
in Dresden vor zwei Jahren versprachen Architektur und
Ausstellungspräsentation ein innovatives Museumserleb-
nis. Konnten die Erwartungen erfüllt werden? 

Von Kathrin Orth
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Das ist doch kein Feuerschiff, wird jedermann widersprechen. Die
schmucke Bark Europa unter niederländischer Flagge, deutlich klei-
ner als die Gorch Fock, segelt mit raumem Wind auf Steuerbordbug
mit vermindertem Zeug vorbei. Mit gerefften Untermarssegeln und
strammen, gesetzten Schratsegeln: Klüver, Binnenklüver, Großstag-
segel und Besanstagsegel vom Bug zum Heck, ist das keine Sturm-
besegelung. Aber im engen Beagle-Kanal kurz vor Ushuaia, der ar-
gentinischen Provinzhauptstadt von Feuerland, seewärts gehend
verbietet sich volles Zeug. 

Und wo ist jetzt das Feuerschiff? Die 56 Meter lange und 7,45
Meter breite Europa begann ihr Schiffsleben 1911 als Senator Bro-
ckes. Gebaut auf der Werft von H. C. Stülcken und Sohn in Ham-
burg, wird die Bark bis 1977 als Feuerschiff auf den Stationen 
„Elbe 4“ und „Elbe 3“ ausgelegt. Holländische Eigner retten den
Rumpf vor dem Schrott und lassen mit damals rund fünf Millionen 
D-Mark die weiße Bark Europa entstehen. Mit allem Komfort für
Charterreisen ist sie seit 1993 in Fahrt. Foto: Jürgen Hohmuth/zeitort.de

Feuerschiff im Beagle-Kanal
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Das NAUTINEUM auf dem Dänholm zeigt
bis Ende Oktober eine „schaurig-schöne“

Sonderausstellung mit großformatigen Fotos
von „Wracks am Ende der Welt“. Die Bilder
vom „Schiffsfriedhof um Kap Hoorn“ sind das
Resultat von vier Expeditionen des Berliner
Fotografen Jürgen Hohmuth (53) und des
Hamburger Kapitäns Ulf Wolter (46) von 2008
bis 2011. Zwischen den Falklands und Südge-
orgien entstand eine Vielzahl von Aufnahmen.
Die Fotoschau zeigt jedoch nur eine Auswahl
von 25 Motiven. 

Keine Meerespassage ist gefährlicher als
die Route um Kap Hoorn, wo rund 800 Schif-
fe und 10 000 Menschen im Meer verschwan-
den. Dieses raue Seegebiet zählt zu den größ-
ten Schiffsfriedhöfen der Welt. Es erstreckt
sich von der Antarktis bis nach Feuerland
und zu den Falklandinseln. Jürgen Hohmuth
hat die bizarre Felslandschaft mit ihren auf
Riffs und Sandbänken gestrandeten Wracks
fotografiert: riesige Kähne und verwitterte
Walfänger als beeindruckende Zeugnisse
dieses Mythos. Ein weiteres Ergebnis der Fo-

toreisen ist das gleichnami-
ge Buch zur Ausstellung
„Wracks am Ende der Welt –
Der Schiffsfriedhof um Kap
Hoorn“ mit 115 Fotos von
Jürgen Hohmuth und Tex-
ten von Ulf Wolter sowie
ein Wandkalender zum
Thema.

Noch bis Ende Oktober
2013 ist die Fotoschau täg-
lich ab 10:00 Uhr im NAU-
TINEUM zu sehen. Für

den 7. Oktober ist ein Abschlussvortrag der
Ausstellungsmacher geplant, der ebenfalls
im NAUTINEUM stattfinden wird. Danach
geht die Fotoausstellung ins Deutsche Schiff-
fahrtsmuseum (DSM) nach Bremerhaven
und ist dort vom 02. November 2013 bis zum
18. Mai 2014 zu sehen.

Deutsches Meeresmuseum (DMM) 
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PANORAMA MARITIM

Jürgen Hohmuth (l.) und Ulf Wolter bei der
Eröffnung ihrer Fotoausstellung im NAUTI-
NEUM. Foto: Deutsches Meeresmuseum

Der morbide Charme von rostigem Stahl,
verwittertem Holz und Unwirtlichkeit: Eine
Ausstellung mit maritimen Gefühlsdimen-
sionen bietet das NAUTINEUM. 

„Schaurig-schöne“ 
Fotoausstellung 

Wrackfotos vom Kap Hoorn

Zur Ausstellung
gibt es auch einen
Jahreskalender
2014, erschienen
bei www.zeitort.de

Foto: zeitort
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Viele aufmerksame Betrachter
werden das rund zwei mal

sieben Meter große Gemälde
kaum in Augenschein genom-
men haben, da es Jahrzehnte lang
in der Abgeschiedenheit eines
militärischen Sperrbereiches sein
Dasein fristete. Nur wenige dürf-
ten den Text auf dem kleinen
Messingschild an der unteren
Rahmenleiste gelesen haben: 
„II. Geschwader auslaufend vor
Cuxhaven, Alte Liebe. Im Vorder-
grund Linienschiff DEUTSCH-
LAND (Flottenflaggschiff) nach
Passieren der kaiserlichen Yacht
HOHENZOLLERN, gefolgt von
weiteren Einheiten des II. Ge-
schwaders.“ Das Riesengemälde
von Hans Bohrdt entstand 1909,
wie die Signatur ausweist. Hans
Bohrdt, einer der renommiertes-
ten Marinemaler der Kaiserzeit,
gehörte zu den „Skatbrüdern des
Kaisers“, wie sie von womöglich
neidischen Kollegen genannt
wurden. Carl Saltzmann (1847–
1923), Willy Stöwer (1864–1931)
und Hans Bohrdt (1857–1945)

hatten Gelegenheit zum Spiel auf
ihren vielen Reisen an Bord der
Kaiseryacht HOHENZOLLERN,
zu denen sie der Monarch gern
einlud. Norwegische Fjorde und
sonnige italienische Mittelmeer-
küsten bereicherten seitdem den
Motivblick der Künstler. 

Ende Juni stand das Gemälde
zur Disposition. Das Gebäude
der ehemaligen Außenstelle Kiel
der Wehrbereichsverwaltung
Nord ist verkauft und die Behör-
de aufgelöst. Nun wird das Ge-
mälde in den Bestand des Mili-
tärhistorischen Museums der

Bundeswehr in Dresden gelan-
gen, das den Abtransport schon
organisiert hat. Dort kann dieses
bedeutende Objekt deutscher
Marinemalerei nur im Magazin
verschwinden, denn Marinege-
schichte spielt in dem neuen Mu-
seum mit gerade fertiger Dauer-
ausstellung eine untergeordnete
Rolle.

Nach aktueller Auskunft des
Museums soll es zumindest in
einer Sonderausstellung zum
Ersten Weltkrieg im Jahr 2014
gezeigt werden.

JMH/Olaf Rahradt

So etwas macht nur die Politik
möglich: 1985 in Dienst ge-

stellt, führte der Träger der Invin-
cible-Klasse, der vor allem für
den Einsatz des senkrecht star-
tenden Sea Harrier FA.2 und als
spezialisierter Hubschrauberträ-
ger ausgelegt war, den traditions-
reichen Namen „Ark Royal“ fort.
Die gesamte Geschichte der briti-
schen Flugzeugträger begann
1914 mit dem Flugzeugmutter-
schiff HMS ARK ROYAL. Nun
wurde der vierte Namensträger,
den 2015 die HMS PRINCE OF

WALES ersetzen sollte, nach dem
Politikwechsel in London durch
die Regierung Cameron kurzer-
hand zum Verkauf ausgeschrie-

ben und an eine Abwrackwerft
im türkischen Aliaga für 3,4 Mil-
lionen Euro verkauft. Auf ihrer
Abschiedstour durch europäi-
sche Häfen konnte der Träger im
November 2010 in Hamburg be-
sichtigt werden. Jetzt gelang im
Mai eines der letzten Fotos in
Portsmouth vor dem Abschlep-
pen. Am 20. Mai verließ der
Schleppzug den Hafen und 80
Arbeiter werden in der Türkei
rund acht Monate benötigen, um
den Träger in hochofengerechte
Stücke zu zerlegen. (JMH)

Weil das Gebäude der Wehrbereichsverwaltung in Kiel verkauft ist, muss ein riesiges
Gemälde von Marinemaler Hans Bohrdt abtransportiert werden 

Kaum bekanntes Marinegemälde gerettet

Vor wenigen Jahren erst aufwendig vergrößert und modernisiert, wird eines der Briti-
schen Flaggschiffe der Royal Navy kurzerhand zum Abwracken verkauft.

Flaggschiff auf dem Weg in den Hochofen

Letztes Foto vom Flugzeugträ-
ger HMS ARK ROYAL in Ports-
mouth kurz vor seiner Schlepp-
fahrt zum Abwracken in die Tür-
kei. Foto: Bernd Oesterle

Ein kaum bekanntes Monumentalgemälde des Marinemalers Hans
Bohrdt soll im Magazin verschwinden. Foto: Olaf Rahardt

Umzug nach Dresden 

Letztes Foto vom Flugzeugträger HMS ARK ROYAL 

Seit über zehn Jahren tragen
Malte Gaack und Ward Carr al-

le greifbaren Unterlagen zu den
Lebensläufen der Besatzungsmit-
glieder des Schlachtschiffes BIS-
MARCK zusammen. Nicht der
Technik des inzwischen vielfach
beschriebenen waffenstarrenden
Stahlgiganten gehört die Auf-
merksamkeit der Projektinitiato-
ren, sondern den Männern, die
auf ihre beneidete Kommandie-
rung an Bord des seinerzeit
stärksten Schlachtschiffes der
Welt stolz waren, mit ihm kämpf-
ten und tragisch untergingen. 
Sie geben der BIS-
MARCK ein Gesicht,
nein, viele Gesichter:
„Das wahre Gesicht
eines Schiffes“. In-
zwischen sind über
400 Biografien von
Besatzungsmitglie-
dern recherchiert
und aufgeschrieben.
Wer waren diese
Männer? Wo kamen
sie her? Was bewegte
sie beim Zusammen-
leben an Bord und im Gespräch
mit ihren Kameraden? Was be-
richteten sie davon nach Hause?
All diesen Fragen sind Malte
Gaack und Ward Carr nachgegan-
gen, haben mit Angehörigen,
Überlebenden und Zeitzeugen
gesprochen und die Geschichten
aufgeschrieben. So entstand ein
umfangreiches Werk, das als Drei-
teiler erscheint. Doch nicht allein
die verschiedenen Lebenswege
sind spannend erzählt, auch den
Arbeitsbereichen im Schiff bis hin
zum Einsatzplatz des Einzelnen
und der militärischen Organisati-
on an Bord wird breiter Raum ge-
widmet – Dinge, von denen es 
bis jetzt wenig zu lesen gab.
www.diebismarck.de (JMH)

Wer waren die Mäner an
Bord der BISMARCK? Zwei
Hobbyhistoriker haben sich
auf die Suche gemacht.

Die Gesichter
der BISMARCK

Ein Oral History Projekt 
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Seit 1977 gehört die ASTARTE
der Schiffergilde Bremerha-

ven e. V., die den Kutter vor 36
Jahren von der Sander Jakob KG
in Wilhelmshaven kaufte. Dort
war sie als Forschungskutter
des Senkenberg-Instituts einge-
setzt. Der Kauf des 1903 bei Al-
bers in Finkenwerder gebauten
Hochsee-Segelkutters war die
Geburtsstunde der Schiffergil-
de, aber auch der Traditions-
schifffahrt und eine Keimzelle
für den maritimen Tourismus in
Bremerhaven.

Noch mit Ruderhaus und
dürftiger Besegelung am neuen
Liegeplatz angekommen, be-
mühte sich die Stadt Bremerha-
ven in Hamburg um alte Pläne
der ASTARTE. Sie waren die
Grundlage für eine Sanierung
des Kutters zurück in seinen
Fast-Urzustand von 1903. Von
außen blieb alles dem Original

treu, nur unter Deck leistete
sich die gerade gegründete
Schiffergilde etwas Komfort.
Dort wo früher in der Bünn der
Fischfang frisch gehalten wur-
de, zogen Kojen und etwas Ge-
mütlichkeit ein. Auf der Lloyd
Werft wurde der größte Rück

bauschritt vorgenommen, es
folgten viele weitere kleine
Etappen zur ASTARTE von
heute, die sicherlich zu den sel-
tensten und attraktivsten Tradi-
tionsschiffen gehört, die an der
Nordsee zuhause sind.

(JMH)

Im Rahmen einer Festwoche wurde kürzlich der 110. Geburtstag des Finkenwerder
Kutter HF 244 ASTARTE in Bremerhaven gefeiert.

Traditionssegler als Schmuckstück der Nordsee
Hochsee-Segelkutter

Traditionsseg-
ler G126 oder
besser 
HF 244 aus
Bremerhaven
zeigt seine
„Schokoladen-
seite“.
Foto: Schiffergilde
Bremerhaven e.V.

100
Jahre im Kreis einer großen Fami-
lie alt zu werden und sich bester
Gesundheit zu erfreuen, ist nicht
vielen Menschen vergönnt. Rein-
hard Hardegen, bekannter U-
Bootskommandant des Zweiten
Weltkrieges und wohl der älteste
Überlebende der Waffengattung
gehört zu ihnen. Schlagzeilen
machte Hardegen bei der Opera-
tion „Paukenschlag“ im Frühjahr
1942. Am 18. März 2013 feierte
der erfolgreiche Unternehmer und
Politiker in Bremen seinen 100.
Geburtstag (JMH)

Vom 26. Oktober bis 3. Novem-
ber 2013 ist es wieder so weit:

Unter dem Slogan „Der Norden
in seinem Element“ öffnet die
hanseboot in Hamburg ihre Tore

für Profis, Freizeitskipper und
Einsteiger und Liebhaber klassi-
scher Boote. Besonders Freunde
der Marinemalerei kommen hier
auf ihre Kosten, denn die in die

hanseboot integrierte art maritim
ist jeder Jahr die einzige Möglich-
keit im deutschsprachigen Raum,
einen kompakten Überblick über
dieses Genre der bildenden Kunst
zu bekommen. 

In direkter Nähe zu den nord-
europäischen Revieren und den
großen Binnengewässern prä-
sentiert die 54. Internationale
Bootsausstellung Hamburg Boo-
te und Yachten in den modernen
Messehallen im Zentrum der
Hansestadt und informiert über
Trends und Neuheiten der Bran-
che. Weltneuheiten, Premieren,
wunderschöne Yachten und Mo-
torboote – die hanseboot hat's
und zeigt schon im Herbst, was

die kommende Saison auf dem
Wasser bringt. Als traditioneller
Expertentreff und innovative Er-
lebnismesse begeistert die han-
seboot einmal mehr. (JMH)

Die hanseboot öffnet mit der art maritim ihre Pforten. Klassische Boote und Marinemalerei locken auch dieses Jahr
wieder mehrere zehntausend Besucher in Hamburgs Messehallen. 

hanseboot: für Liebhaber klassischer Boote
54. Internationale Bootsausstellung

GEWINNEN SIE fünf mal 
zwei Eintrittskarten zur hanseboot
2013! Schreiben Sie uns bis zum
15. Oktober 20013 eine 
Postkarte an: 
SCHIFF CLASSIC, Infanteriestraße
11 a in 80797 München und be-
antworten Sie mit vier Buchstaben:
Wer ist der Herausgeber von
SCHIFF CLASSIC? 
Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.
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