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BATAVIA
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TIRPITZ

YAMATO: Die letzten 
Stunden des Giganten

Mit bisher 
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Erster und letzter Kommandant der TIRPITZ:
Kapitäne z. S. Karl Topp und Robert Weber 

Touristenmagnet ELBE 1:
Fahrt auf dem Feuerschiff 
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… Erinnerungskultur in Höchstform
erleben wir gerade täglich. Darstellun-
gen, Berichte, Diskussionen: Der Be-
ginn des Ersten Weltkrieges 1914 ist in
allen Medien präsent. Film, Funk,
Fernsehen, Bücher und natürlich die
Presse jeglicher Couleur toben sich am
Thema aus. Jahrzehntelang am Rand
der historischen Beschäftigung, packt
uns jetzt das Grauen darüber, was „der
Große Krieg“ eigentlich bedeutete.
Erstmals brutalster Technikeinsatz ge-
gen Menschen mit allen sozialen und
politischen Folgen und Konsequenzen
für den Rest des 20. Jahrhunderts. Ein
Jahrhundert, das uns nach dem Welt-
krieg, der erst ab 1939 eine Zählziffer
bekam, Erinnerungstage und -jahre
ohne Ende beschert. 

Von der wenig präsenten Eröff-
nung des Panamakanals vor 100 Jah-
ren, am 15. August 1914, bis hin zur Er-
innerung an den D-Day vor 70 Jahren,
der größten Landungsoperation der
Seekriegsgeschichte, die uns vor weni-

gen Monaten mit grandiosem Auf-
wand wieder vor Augen geführt wur-
de, hat das Jahr 2014 an runden Erin-
nerungen einige im Kalender. Da
muss man schon auswählen, wenn Ih-
nen als Leser etwas Ansprechendes
geboten werden soll. Für SCHIFF
CLASSIC fiel die Wahl auf den 1. April
1939 und auf den 12. November 1944.
Vor 75 Jahren lief das deutsche
Schlachtschiff „G“, das an diesem
Sonnabend auf den Namen TIRPITZ
getauft wurde, vom Stapel, und vor 70
Jahren kenterte die TIRPITZ nach ei-
nem englischen Bombenangriff in ei-
nem norwegischen Fjord. Das größte
jemals in Europa gebaute Schlacht-
schiff wurde nur fünf Jahre alt und
war das Schlusslicht einer Ära von
Schlachtschiffriesen, die nach dem
„Dreadnought-Sprung“ ab 1906 See-
kriegsgeschichte schrieben. Ach ja,
nicht ganz. Da waren noch die Japaner,
die es der Welt zeigen wollten. Sie bau-
ten mit der YAMATO das weltgrößte

Schlachtschiff, das
am 7. April 1945 dem
„Hornissenschwarm“
vieler kleiner Träger-
flugzeuge mit ihren
Bomben und Torpe-
dos zum Opfer fiel.
David hatte einmal
wieder Goliath be-
siegt. Erfahren Sie,
wie diese beiden Gi-
ganten in dramati-
schen Stunden ihr
Ende fanden. Ab Sei-
te 22 zeigt SCHIFF CLASSIC zudem,
was aus den Überbleibseln der TIR-
PITZ wurde – Sie werden staunen!

Übrigens: Im Nachgang zu meinem
letzten Editorial über Marinemalerei
und dem aktuellen Erinnern sei Ihnen
der 50. Todestag des Marinemalers
Claus Bergen, der am 4. Oktober 1964
in Lenggries an einer Farbenvergif-
tung starb, vergegenwärtigt. Lassen
Sie sich dazu von einer neuen Mono-
grafie zu seinem künstlerischen Werk
überraschen, die im Oktober in die
Buchhandlungen kommt. „Claus Ber-
gen, Marinemaler beider Weltkrie-
ge“ – womit uns 100 und 75 Jahre des
Erinnerns wieder eingeholt haben.

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

Jörg-M. Hormann,
Verantw. Redakteur

100, 75 oder auch nur 70 Jahre …

SCHIFFClassic 4/2014

SELTENES RELIKT:
75 Jahre alt ist diese
Eintrittskarte, die da-
mals das Miterleben

des Stapellaufs 
der TIRPITZ in 
Wilhelmshaven 

ermöglichte.
Foto: Sammlung Robert Gehringer

Abitur 1955. Eintritt in die Marine, Schiffsin-
genieur 1959. Kommando Volksmarine, Bildstel-
le, Redakteur, Presseoffizier, Uni-Fernstudium
1973, Journalistik, Marine-Abschied 1987, Fre-
gattenkapitän a. D., Pressereferent VM beim Ma-

rinekommando Rostock, Referent beim Bundestag 1991–93, da-
nach freier Schifffahrts-Journalist. Mitherausgeber „Marineka-
lender der DDR“. Profunder Kenner der Volksmarine, über die er
in SCHIFF CLASSIC berichtet.

Der Politologe machte seinen Magister an der
Justus-Liebig-Universität in Gießen und erlernte
das journalistische Handwerk bei der Bauer Me-
dia Group. Dort war er unter anderem mehrere
Jahre für die Zeitschrift „Militär & Geschichte“

tätig. Japan, das „Land der aufgehenden Sonne“, und vor allem
die Geschichte der Kaiserlichen Japanischen Marine im Zweiten
Weltkrieg sind Interessensschwerpunkte für seine Themen in
SCHIFF CLASSIC.

Dieter Flohr (1937) Alexander Losert  (1982) 

Wir stellen vor
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DAS MONSTRUM ENTSTEHT: Mit der TIRPITZ
baute Deutschland sein mächtigstes Schlacht-
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Foto: Sammlung Robert Gehringer
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SCHIFF & ZEIT | Geschichte eines Nachbaues

Neu auf alt getakelt
Galeone BATAVIA von 1628 als Rekonstruktion

Auf einer holländischen Werft ist ein Frachtsegler der 
Niederländischen Ostindien-Kompanie neu entstanden. 
Die Rekonstruktion verlief so spannend wie die einzige Reise
der BATAVIA vor gut 380 Jahren. Von Rainer Herzberg

Die holländische Galeone BATAVIA,
ein sogenanntes Retourschiff der Ver-
einigten Ostindien Companie (VOC),

wurde 1628 auf der Pepperwerft in Amster-
dam gebaut. Im Oktober 1628 in Dienst ge-
stellt, hat sie nur eine Reise überlebt. So brach
die BATAVIA am 29. Oktober 1628 von Texel
mit fünf weiteren VOC-Schiffen zu ihrer ers-
ten Reise nach Batavia/Jakarta auf. Bei stür-
mischem Wetter verloren sich die Schiffe im
Atlantik aus den Augen und die BATAVIA

erreichte nach sechs Monaten das Kap der
guten Hoffnung, um zu proviantieren und
dann weiter nach Osten und Richtung Aust-
ralien zu segeln. Acht Monate nach Indienst-
stellung lief das Schiff mit 340 Seeleuten, Sol-
daten und Passagieren am 4. Juni 1629 vor
der australischen Westküste auf ein Riff der
Wallabi-Gruppe und sank. Bereits auf der
Reise dorthin starben zehn Menschen an
Bord, und weitere 20 Menschen überlebten
diese Havarie nicht.
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SCHWERE SEE: Holländi-
scher Ostindienfahrer im

Südatlantik. Gemälde
von Claus Bergen. 

VG Bildkunst 2014, Sammlung JMH 

SCHMUCKSTÜCK: Die
BATAVIA mit Zuschauer-
brücke an ihrem Liege-
platz in Lelystad – freige-
geben zur Besichtigung. 

Foto: Archiv Batavia Werf

Allerdings in aller Heimlichkeit, da die Welt-
politik solch eine Waffe nicht duldete.

Nach dem Ersten Weltkrieg wollte man
die verhängnisvolle „Aufrüstungsspirale“ –
den Drang immer die besseren Waffen als
der Gegner zu haben – durchbrechen, auch
auf dem Meer. Deswegen sollte das Was-
hingtoner Flottenabkommen von 1922 für
begrenzte Flottengrößen sorgen – so zumin-
dest die offizielle Sprachregelung.

Vielmehr verfolgte man das Ziel, Japan –
das sich mehr und mehr zu einer überregio-
nalen Großmacht entwickelte – Einhalt zu
gebieten. Vor allem Großbritannien, ge-

schwächt durch den Krieg in Europa, sah
sich zunehmend vom Expansionsstreben
Nippons bedroht. Der Vertrag billigte nun
dem Land der aufgehenden Sonne neun
Schlachtschiffe zu – Großbritannien und den
USA dagegen je 15. Außerdem gab es nun
Beschränkungen der Tonnage und des Ge-
schützkalibers. 

Heimliche Aufrüstung
Japan wurde so zum großen Verlierer abge-
stempelt, entschied sich jedoch früh, keiner-
lei Beschränkungen hinzunehmen. Die Folge
war das „Großflottenbauprogramm“, dessen

32

Am 7. April 1945, um 14:23 Uhr, er-
schüttert eine gewaltige Explosion
den Pazifik. In einer Wolke von

Rauch und Trümmern versinkt die YAMA-
TO im Meer und mit ihr sinnbildlich die Kai-
serliche Marine Japans. Doch mit dem größ-
ten Schlachtschiff der Geschichte geht auch
die Dominanz einer ganzen Waffengattung
zu Ende.

Dabei hatte Japan in dieses Schiff alle sei-
ne Hoffnungen gesetzt, um über Jahre hi-
naus das Meer zu beherrschen. Begonnen
hatten die Planungen für diesen Schiffsrie-
sen schon weit vor dem Zweiten Weltkrieg.

SCHIFF & ZEIT | Gigant des Pazifiks

Superlative des   Seekrieges
YAMATO: Größtes Schlachtschiff aller Zeiten

Die Panzerung: bis zu 65 Zentimeter dick; Geschütze: die größten, die es jemals an
Bord eines Schiffes gab; Länge, Breite, Tiefgang: sprengen alles bisher Dagewesene.
Wie konnte die YAMATO trotzdem vernichtet werden?  Von Alexander Losert 

Kern aus Schlachtschiffen bestand, die in al-
len Belangen anderen Staaten überlegen sein
sollten.

Im Jahr 1934 trat das Kaiserreich aus dem
Völkerbund aus, begann mit Entwurfsarbei-
ten für die „Super-Schlachtschiffe“ und 
kündigte 1936 einseitig den Washingtoner
Flottenvertrag. Nach etlichen abgelehnten
Vorentwürfen präsentierte das Konstrukti-
onsteam unter Führung von Vizeadmiral Fu-
kuda Keji 1937 den endgültigen Plan. Alles
war an den neuen Schiffen gigantisch ausge-
legt: 40 Meter breit, 263 Meter lang, Tiefgang
zehn Meter und eine Mindestverdrängung

von 65 000 ts. Die schwere Artillerie wies das
Kaliber 46 Zentimeter auf – das größte, das je
auf einem Schiff Verwendung fand (aus Tar-
nungsgründen „40,6-cm-Typ 94“ genannt).

In Drillingstürmen (zwei vorne, einer ach-
tern) konnten diese Geschütze ihre 1,46-t-
Geschosse bis zu 44 Kilometer weit schießen.
Auf diese Entfernung wäre aber wegen der
Erdkrümmung nur indirektes Feuern mög-
lich. Deshalb sollten Bordflugzeuge einen
solchen Kampf aus der Luft leiten.

Gerade wegen dieser großen Kaliber
musste auch das Deck dementsprechend ge-
staltet werden. Die Mittelartillerie und die

Flak-Waffen erhielten massive Schutzschilde
– der Luftdruck beim Abschuss der großen
Kanonen hätte ansonsten die Bedienmann-
schaften sehr gefährdet. Aus diesem Grund
gab es an Deck auch keine Verbindungs-
oder Versorgungsboote – sie hätten der
Druckbelastung nicht standhalten können.

Gigantismus
Aber nicht nur offensiv waren diese Schiffe
einzigartig, sie waren auch äußerst gut ge-
schützt. Das Panzerdeck war bis zu 230 Mil-
limeter stark. Seitlich verfügte sie über 410
Millimeter (dies verringerte sich zum Bug
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SELTENHEIT: Vom Schlachtschiff YAMATO auf hoher See existie-
ren nur einige wenige Fotos, die während der Probefahrt entstan-
den sind. Aus Geheimhaltungsgründen haben die Japaner bei
Kriegsende alle Fotos, Dokumente und Planunterlagen zu ihren
Superschlachtschiffen vernichtet. Kein Schlachtschiff der See-
kriegsgeschichte ist so schlecht dokumentiert wie die YAMATO. 

Foto: picture-alliance/United Archives/TopFoto

Mitten im Umbruch der DDR wur-
de Hendrik Born am 10. Dezem-
ber 1989 zum Chef der Volksma-

rine berufen. Der Grund dafür, dass sich der
von der Regierung Modrow neu eingesetzte
Verteidigungsminister der DDR, Admiral
Theodor Hoffmann, für ihn entschieden hat-
te, mag vielleicht in seinen Worten zu finden
sein, mit denen er Born den Vorschlag unter-
breitete: „Diese Zeit braucht neue Köpfe, Sie

sind akzeptiert in der Truppe, Sie müssen
das einfach machen.“ 

Hendrik Born beendete 1967 die Offi-
ziershochschule in seiner Heimatstadt Stral-
sund als Leutnant zur See mit sehr gutem Er-
folg. Er wurde als Feuerleitoffizier auf einem
Küstenschutzschiff des Typs „Riga“ in der 
4. Flottille in Warnemünde eingesetzt. Da-
nach diente er bis 1972 als Kommandant ei-
nes „Kleinen Minensuchers, Typ Kondor“.
Ende 1972 wurde er aufgrund seiner erkenn-
baren guten Führungseigenschaften zur See-
kriegsakademie in Leningrad, heute St. Pe-
tersburg, delegiert. 

SCHIFF & ZEIT | Ein NVA-Schicksal

Vizeadmiral Hendrik Born – Chef der Volksmarine

Weltstadt Leningrad. Born ist fasziniert.
Er saugt das Leben im Venedig des Nordens
förmlich in sich auf. Er nutzt mit seinen Ka-
meraden die großen kulturellen Möglichkei-
ten: Ermitage, Marinemuseum. Den Park
von Peterhof, die Zarenschlösser in Puschki-

no. Oft wurden die jungen Offiziere von Le-
ningrader Bekannten eingeladen. So kam er
in Kontakt mit allen möglichen Kreisen, wie
Existenzialisten, jüdischen Auswanderern,
Kulturgrößen, Funktionären und einfachen
Leuten, die häufig noch in engen Gemein-
schaftswohnungen lebten. 

Nachdenklicher Musterschüler 
Die Weltoffenheit des Lehrkörpers an der
Akademie empfindet er als frappierend. Vie-
le Lehrer vertreten deutlich persönlich ge-
färbte Ansichten zum Lehrstoff, sowie zur
Politik und sprechen dies ohne Hemmungen
aus. Die Geschichte des Seekrieges wird un-
voreingenommen auch an Hand von Me-
moiren der Deutschen Kriegsmarine vermit-
telt. Man rechnet nach der Wahl von Brandt
als Bundeskanzler schon mit einem einheit-
lichen deutschen Staat. Die DDR-Offiziere
sind schockiert. 

All dieses hatte Born zunächst verwirrt,
doch letztendlich zu einem Menschen mit
deutlich erweitertem Horizont und besserer
Urteilsfähigkeit gemacht.

Er absolvierte die Seekriegsakademie
1976 als Diplom-Militärwissenschaftler mit
dem Prädikat „Otlitschno“, also mit Aus-
zeichnung. 

Wieder im Flottendienst wurde er zu-
nächst Kommandant einer Fregatte des Ko-
ni-Typs (Projekt 1159). Doch die bereits in 
Baku ausgebildete Besatzung musste drei
Jahre auf die verspätete Auslieferung des
Schiffes der sowjetischen Werft warten. So
versetzte man Born 1978 trotz seines anfäng-

lichen Widerstrebens in den Stab der 4. Flot-
tille, Arbeitsgruppe Operative Arbeit.

1981 wechselte er zur 1. Flottille nach Pee-
nemünde als Stabschef und 1984 übernahm
er den Posten des Chefs der 1. Flottille. Schon
1988 erhielt er den Dienstgrad eines Konte-
radmirals; er war damit der jüngste Admiral
der Volksmarine und zugleich jüngster aller
Generale der NVA in diesem letzten Zeitab-
schnitt.

Im August 1988 hatte Kapitän zur See
Born einen Flottenbesuch der Volksmarine
im schwedischen Göteborg geführt. Daran
nahmen zwei seiner U-Boot-Abwehrschiffe
vom Typ „Parchim“ teil. Die Besatzungen
lernten die Stadt Göteborg, die Festung Nya
Älsborg, die Volvo-Werke und die Werft
Arendal kennen. Born verließ Göteborg
sehr nachdenklich. Das schwedische Sozial-
system, die hochmoderne Produktion in
den Volvo-Werken und der Gesamtein-
druck dieses Landes führten dazu, dass er
bei sich dachte: „Das ist doch eigentlich das
System, welches wir uns unter Sozialismus
vorstellen.“ 

In der politischen Wende 
Wieder in der Heimat traten politisch wie
ökonomisch immer mehr Krisenerscheinun-
gen in der DDR deutlich zu Tage. Junge
Menschen verließen in Scharen das Land gen
Westen. Und Mitte August 1989 öffnete Un-
garn den Eisernen Vorhang. 

Die Eindrücke während des vierjährigen
Studiums in der Sowjetunion hatten bei ihm
schon zu ersten Zweifeln an der Lebensfä-
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SCHWERE STUNDE:
Vizeadmiral Born muss
am 2. Oktober 1990
das Ende der Volksma-
rine verkünden. 

Foto. Sammlung Dieter Flohr

FLOTTENBESUCH: Unter dem Komman-
do von Kapitän zur See Born, damals
Chef der 1. Flottille, besuchen Einheiten
der Volksmarine 1988 Göteborg.

Foto: Sammlung Dieter Flohr

GRUPPENBILD: Schick in Schale hat sich die Besatzung eines Volksmarine-Kampfschiffes
am Liegeplatz Stenpieren aufgebaut, die Innenstadt von Göteborg im Hintergrund. Erinne-
rungsfoto an den Flottenbesuch 1988. Foto: Sammlung Dieter Flohr

KARRIERESTART: Als Matrosenschüler der
Gesellschaft für Sport und Technik. Das Fo-
to entstand um 1960. Foto: Sammlung Dieter Flohr

1990: Der Chef der DDR-Volksmarine lässt die Flagge
niederholen. Für Vizeadmiral Hendrik Born, jüngster
deutscher Admiral der Nachkriegszeit, ist es einer der
bittersten Momente seiner Karriere.  Von Dieter Flohr

Angetreten zum 
letzten Appell 
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MARITIME TECHNIK | U-Boot als Frachtschiff

Unter Wasser nach
Amerika

Handels-U-Boot DEUTSCHLAND Mit Beginn des Ersten Weltkrieges er-
richtete die Seemacht Großbritan-
nien eine Blockade der wichtigen

deutschen Handelswege zur See. Immer we-
niger Schiffe fanden ihren Weg durch die
Nordsee in die Häfen des Kaiserreiches. Das
führte dazu, dass ab 1915 die kriegswichti-
gen Rohstoffe spürbar knapp wurden. Ver-
schiedene Versuche, die Blockade über

Wasser zu durchbrechen, scheiterten.
Insbesondere Kautschuk zur Gummi-

herstellung und Nickel waren wichti-
ge Importgüter, die nun in der Rüs-

tungsindustrie fehlten. So entstand
die unkonventionelle  Idee, den

Seehandel unter die Wasserober-
fläche zu verlegen. Dies ist 

die spektakuläre Geschichte
des zivilen und un bewaff -

neten Handels-U-Bootes DEUTSCHLAND 
– des ersten U-Bootes, das den Atlantik über-
querte.

Gemeinsam mit der Deutschen Bank und
der Reederei Norddeutscher Lloyd gründe-
te der Bremer Kaufmann Dr. Alfred Loh-
mann am 8. November 1915 die Deutsche
Ozean-Reederei (DOR). Vorweggegangen
war zwei Monate zuvor der Vorschlag an das
Reichsschatzamt, ein unbewaffnetes Fracht-
U-Boot für den Handel mit den noch neutra-
len Vereinigten Staaten zu bauen. Die DOR
wollte das Schiff finanzieren und die Beree-
derung übernehmen, so der Plan. Das Deut-
sche Reich sollte die Garantie für das einge-
setzte Kapital und die Verpflichtung auf ei-
ne fünfprozentige Verzinsung übernehmen.
Der zu erzielende Gewinn war dem Staatssä-
ckel zugedacht.

Zeitgleich entstand im Krupp-Konzern
eine ähnliche Idee. Das Unternehmen hatte
wertvolles Nickel in den USA eingelagert,
konnte dieses aber durch die englische See-
blockade nicht nach Deutschland bringen.
Auch Krupp erwog deshalb die Möglichkeit
des Transportes durch ein U-Boot. Als jedoch
die Ideen aus Bremen bekannt wurden, die
sich zudem schiffbaulich schneller realisie-
ren ließen, beschlossen beide Interessen-
gruppen eine Kooperation.

Mit ihrer Gründung erteilte die DOR den
Auftrag für den Bau von zwei Handels-
U-Booten mit einer Tragfähigkeit von jeweils
600 Tonnen an die Germaniawerft in Kiel.
Die Finanzierung des ersten Bootes wurde
von der DOR getragen, das zweite über-
nahm der Krupp-Konzern. Die Baukosten
wurden pro Stück mit 2,75 Millionen Mark
veranschlagt.

Unter völkerrechtlichem Schutz
Ganz bewusst sollten die beiden Frachtschif-
fe unter der zivilen Flagge der DOR fahren,
die Besatzung setzte sich aus Seeleuten der
nicht militärischen Handelsmarine zusam-
men. Da die Handels-U-Boote unbewaffnete
Fahrzeuge waren, galten sie als zivile Schif-
fe und genossen damit den vollen völker-
rechtlichen Schutz als Handelsschiff. 

SCHIFFClassic 4/2014

14. Juni 1916: Ein eigens zu diesem Zweck gebau-
tes U-Boot startet in Bremen zur Trans-Ozeanfahrt 
in die USA. Unbewaffnet und mit Handelsgütern voll
beladen, soll es dort wichtige Rohstoffe aufnehmen.
Ein vergessenes Kapitel des Ersten Weltkriegs.

Von Ulf Kaack

BLOCKADEBRECHER: Dem in die Weser
einlaufenden Handels-U-Boot wird in dieser
Darstellung des Marinemalers Willy Stöwer
ein pompöser Empfang bereitet.  Foto: ullsteinbild
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Dreimal dröhnt das mächtige Typhon
auf. Laut und sonor. Langsam
schiebt sich die BÜRGERMEISTER

O’SWALD II – besser bekannt unter der Be-
zeichnung Feuerschiff ELBE 1 – aus dem
Hafen und passiert an ihrer Backbordseite
die Alte Liebe, das maritime Wahrzeichen
Cuxhavens. Kurs West, Ziel Helgoland – so
heißt es heute auf der  „Roten Lady“, wie
das Schiff auch liebevoll genannt wird.
Denn nach ihrer aktiven Dienstzeit hat sich
der Feuerschiff-Verein Elbe 1 seit 2001 die-
ses weltweit größten Feuerschiffes ange-
nommen. Die Enthusiasten halten es mit
viel Liebe in Schuss, vor allem aber in Fahrt.

Vier Jahrzehnte lang – von 1948 bis 1988
– war die BÜGERMEISTER O’SWALD II
als schwimmendes Seezeichen im Einsatz:

auf Position Elbe 1 in der Deutschen Bucht,
wo das Elbfahrwasser in die Nordsee über-
geht – 54° 0  0  N, 8° 10  40  O, so die Koordi-
naten 24,0 Seemeilen (= 44 Kilometer)  nord-
westlich von Cuxhaven und 13,5 Seemeilen
(= 25 Kilometer) südlich von Helgoland. Ihre
Laterne wies den in die Elbe einlaufenden
Schiffen den sicheren Weg ins Fahrwasser,
vorbei an Untiefen und Mahlsänden. 15 Me-
ter über dem Meer schickte die 2000 Watt
starke Lichtquelle ihre Kennung für fünf Se-
kunden ins Dunkel der Nacht, um dann für
fünf Sekunden zu verlöschen. Bei guter Sicht
war das Feuer, je nach Augenhöhe des Be-
trachters, bis zu 30 Seemeilen weit zu sehen.

Ebenso bedeutsam waren die Nebelsig-
nalanlagen der ELBE 1. Bei schlechter Sicht
schickte das gewaltige Horn im Vortopp alle

MARITIME TECHNIK | Feuerschiff ELBE 1

„Wir sind draußen, 
wenn der Rest in 
den Hafen flüchtet!“

Feuerschiff ELBE 1

Vier Jahrzehnte lang lag die ELBE 1 weit draußen vor der
Elbmündung fest an der Kette, damit andere Schiffe sicher
vor der deutschen Nordseeküste navigieren konnten. Heute
ist das Feuerschiff ein fahrendes Museum.  Von Ulf Kaack
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AUF KLEINER FAHRT: Mehrfach im Jahr läuft
die ELBE 1 mit Gästen an Bord die Hochsee-
insel Helgoland an. Foto: Bernhard Fuchs

GEMALT: Die in Cuxhaven lebende Malerin Elke Timmermann wählte das

prägnante Feuerschiff als Motiv für eines ihrer Ölgemälde. Foto: Ulf Kaack

für neue Entwicklungen, sein Planungsta-
lent und die Organisation effizienter Stabs-
arbeit uneingeschränkt zu Geltung.

Torpedoboote als Karrierestart
Praktische Erfahrungen sammelte er als Chef
der Torpedobootsflottille, als Kommandant
von Linienschiffen und schließlich als Chef
des Stabes der Übungsflotte der Marine.
1895 wurde er zum Konteradmiral ernannt.
Durch nüchterne und realitätsbezogene
Denkschriften über Fragen von Seemacht,
Seegeltung, Flottenbau und deren Realisie-
rung waren die Marineführung und insbe-
sondere Kaiser Wilhelm II. auf den aufstre-
benden Offizier aufmerksam geworden.

1896 kommandierte er – allerdings nur
für knapp ein Jahr – die Kreuzerdivision in
Ostasien. Seiner Empfehlung folgend, wur-
de das chinesische Tsingtao zum deutschen
Marinestützpunkt ausgebaut.

Tirpitz wurde am 15. Juni 1897 zum
Staatssekretär des Reichsmarineamtes er-
nannt. Er blieb auf diesem Posten bis zu sei-
ner Ablösung am 15. März 1916. Mit dem 
1. Flottengesetz von 1898 organisierte der

neue Staatssekretär den vorhandenen Flot-
tenbestand in sinnvoller Weise und stellte ei-
nen Schiffbauplan auf, der in Ostsee und
Nordsee je ein einsatzfähiges Geschwader
vorsah, dazu eine Aufklärungskomponente,
Schiffe zur Besetzung von einigen Auslands-
stationen und wenige Reserveeinheiten. Das
war eine ausgewogene Flotte, den wirt-
schaftlichen Verhältnissen des aufstrebenden
Deutschen Reiches angemessen und gegen
niemanden gerichtet. Die parlamentarische
Zustimmung erreichte Tirpitz durch erstma-
lig intensiv und zielgerichtet betriebene 
Öffentlichkeitsarbeit, die im „Nachrichten-
büro“ des Reichsmarineamtes systematisch
erdacht und organisiert wurde. 

Systematischer Flottenbau
Das erste und auch alle weiteren Flottenge-
setze und -novellen legten die Anzahl und
den Typ der zu bauenden Schiffe und Boote
und auch die zukünftig notwendigen Ersatz-
bauten für die Flotte fest und banden damit
die zustimmenden Parteien und Parlamen-
tarier für die Zukunft – ein sogenanntes
Äternat. Für den kontinuierlichen und plan-
vollen Aufbau einer Flotte mit naturgemäß
langen Schiffbauzeiten war das unumgäng-
lich. Das preußische Heer existierte schon
seit Langem auf vergleichbarer Basis. Diese
und alle weiteren Gesetze und Novellen er-
hielten nach durchaus kontroversen Debat-
ten im Reichstag und in der Öffentlichkeit
die notwendige parlamentarische Zustim-
mung, wobei die jeweiligen Mehrheiten sich
aus den konservativen und freisinnigen (li-
beralen) Parteien zusammensetzten.

Mit dem 2. Flottengesetz von 1900 sollte
die schon kräftig wachsende Kaiserliche
Flotte nochmals um etwa ein Drittel vergrö-
ßert werden. Hier ging er nun nicht mehr
um maßvolle und nachvollziehbare Vergrö-

72

V on der Parteien Gunst und Hass ver-
wirrt, schwankt sein Charakterbild in
der Geschichte.“ Für kaum einen deut-

schen militärischer Führer gilt der schiller-
sche Prolog zu „Wallenstein“ fast 90 Jahren
nach seinem Tod so uneingeschränkt wie für
Alfred von Tirpitz – als Staatssekretär des
Reichsmarineamtes von 1897 bis zu seinem
Rücktritt 1916 war er fast 20 Jahre verant-
wortlich für Planung, Konzeption und Auf-
bau der Kaiserlichen Marine.

Alfred Tirpitz wurde am 19. März 1849 in
Küstrin geboren. Die Vorfahren stammten
aus bürgerlich liberalen Familien. Im April
1865 trat der wenig erfolgreiche Realschüler
als Seekadett in die damals unbedeutende
preußische Marine ein. Er durchlief die nor-
male Ausbildung zum Seeoffizier in stetem
Wechsel zwischen Bord- und Landkomman-
dos und im In- sowie Ausland. 

Seine Vorgesetzten beurteilten ihn als
ehrgeizig, fleißig, strebsam und mit analyti-
schem Verstand begabt. In der Rangliste des
Jahres 1876 stand er bei den Capitaine-Lieu-
tenants an der 45. Stelle, 1885 rangierte er 
bei den Korvettenkapitänen an 21. Stelle
und bereits als Mit-
glied des Admiral-
stabs der Kaiserli-
chen Marine. Dort-
hin war er gelangt,
weil er ab 1877 in
der Torpedoinspek-
tion mit der Ent-
wicklung dieser
neuen Waffe des
Seekrieges beauf-
tragt worden war.
Im Admiralstab ka-
men Tirpitz’ techni-
sche Begabung, seine
Aufgeschlossenheit

LANDGANG | Namensgeber des Schlachtschiffes

Genialer Stratege oder
politischer Brandstifter?

Großadmiral Alfred von Tirpitz

Wie der von Tirpitz angestoßene Flottenbau zu bewerten ist, darüber streiten bis heute
die Historiker. In den 1930er-Jahren wurde der Admiral dagegen als Vorbild gesehen –
weshalb das damals größte Schlachtschiff seinen Namen erhielt. Von Eberhard Kliem
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FLOTTENBÜRDE:
„Wenn Du wüsstest,
lieber Michel, was ich
alles noch für Dich in
petto habe!“ Karika-
tur auf Tirpitz’ Flot-
tenpolitik aus der
Zeitschrift „Der wah-
re Jacob“ von 1902.

Foto: picture-alliance/
akg-images

GROSSADMIRAL ALFRED VON TIRPITZ in
einer der typischen Aufnahmen der damali-
gen Zeit – allerdings nicht in Großer Uni-
form, sondern im schlichten Dienstrock der
Kaiserlichen Marine. Foto: picture-alliance
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Unter blauem Himmel fast um die Welt –
für den Lotsenschoner No. 5 war das
1937 seine längste Reiseroute über den
Atlantik und um Kap Hoorn bis nach San
Francisco. Doch die ursprüngliche Bestim-
mung des Gaffelschoners war eine ande-
re. Beim Bauauftrag der Hamburgischen
Deputation für Handel und Schiffahrt an
die Werft von H.C. Stülcken stand die äu-
ßerst solide hölzerne Bauausführung im
Vordergrund. Als Lotsenversetzboot hatte
der Schoner in der Elbmündung und in der
Deutschen Bucht seine verantwortungs-
volle Aufgabe zu erledigen. Nach dem Sta-
pellauf 1883 blieb ELBE No. 5 weit über
30 Jahre im Dienst bis zur Ausmusterung.
In den Zwischenkriegsjahren, in privater
Eignerschaft, ging es mehrmals über den
Atlantik und bis nach San Francisco. Die

amerikanische Westküste wurde dann ihr
Revier.

In Seattle kaufte im Jahr 2002 die
„Stiftung Hamburg Maritim“ den Schoner
und brachte ihn zurück nach Hamburg.
„Kaum ein Schiff dieses Alters ist so reich
an ursprünglicher Bausubstanz und Origi-
naldetails über und unter Deck. Dies alles
prägt die wundervolle Atmosphäre an
Bord und wirkt auf alle Besucher“, heißt
es auf der Website des Fördervereins
„Freunde des Lotsenschoners No. 5 Elbe“,
der den Schoner nach der Traditionsschiff-
Verordnung und mit Sicherheitszertifikat
betreibt. Beim Mitsegeln heißt es: Hand
anlegen und auf historischen Planken
Wasser und Meer genießen. Alle Daten
und Kontakt: www.lotsenschoner.de
Jörg-M. Hormann Foto: HMC/Herbert Böhm

No. 5 gibt nicht auf
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Im deutsch-dänischen Krieg
kämpfte die Fregatte JYL-

LAND am 9. Mai 1864 bei Hel-
goland zusammen mit ihrem
Schwesterschiff NIELS JUEL
und der Korvette HEJMDAL
gegen die österreichi schen
Fregatten RADETZKY und

SCHWARZENBERG. Als einzi-
ge heute noch existierende Teil-
nehmerin jenes Seegefechtes be-
kam sie nun zum Mittsommer-
fest 2014 Besuch von einem
österreichischen Schiff: Die Gaf-
felketsch AGLAIA des Vereins
„Freunde Historischer Schiffe“,

Heimathafen Wien, machte vor
ihrem Trockendock im ostjüt-
ländischen Ebeltoft fest. Im Ge-
gensatz zu 1864 verlief die Be-
gegnung des Jahres 2014 äu-
ßerst harmonisch, wobei die
Besatzung der Ketsch ihre
Kenntnisse der Ereignisse des
damaligen Seekrieges beträcht-
lich erweitern konnte.

Detlef Ollesch

Am 12. November 1955 überreichte der
Bundesminister für Verteidigung, Theo-

dor Blank, in der Bonner Ermekeil-Kaserne
den ersten Soldaten der Bundeswehr, darun-
ter auch mehreren Marinesoldaten, ihre Er-
nennungsurkunden. Damit besteht die Mari-
ne der Bundesrepublik Deutschland nun seit
59 Jahren. Keine der deutschen Vorgängerma-
rinen ist auch nur annährend so alt geworden.

Zum 50. Geburtstag der Marine stellte der
damalige Inspekteur, Vizeadmiral Wolfgang
Nolting, fest: „Traditionsbewusstsein setzt je-
doch zunächst immer eine profunde Kennt-
nis der eigenen jüngsten Geschichte und die
Reflexion darüber voraus, erst dann ist eine
Identifikation mit ihr möglich.“ Wer wollte
einer solchen Feststellung widersprechen!

Die Aneignung der erwähnten „profunden
Kenntnisse“ hat die Bundeswehr von Beginn
an als eine wichtige Aufgabe erkannt und
dieser mit der Gründung eines eigenständi-
gen Bereiches – des „Militärgeschichtlichen
Forschungsamtes“ (MGFA) – schon am 1. Ju-
ni 1957 Rechnung getragen. 

Im Rahmen der bisherigen zahllosen 
und verdienstvollen Veröffentlichungen
des MGFA, heute Zentrum für Militärge-
schichte und Sozialwissenschaften der Bun-
deswehr (ZMSBw), ist die Bundesmari-
ne/Deutsche Marine bisher nur Gegen-
stand einer einzigen Publikation geworden:
„Die Bundesmarine 1950 bis 1972. Konzep-
tion und Aufbau“, verfasst von Berthold
Sander-Nagashima. 

Eine in sich geschlossene Darstellung der
„Geschichte der Marine der Bundesrepublik
von der Gründung bis heute“ gibt es nicht.
„Das reicht jetzt – oder besser: das reicht
nicht!“  ist die Intention der Akteure für ein
Projekt, das die zahlreich existierenden und
verstreut veröffentlichten persönlichen Dar-
stellungen, Beiträge, Artikel und Beschrei-
bungen von Zeitzeugen und Beteiligten 
sammelt und publiziert. Die Marine-Offi-
zier-Crew IV/60 hat den unbefriedigenden
Zustand zum Anlass genommen, in erst ein-
mal zwei Bänden auf zusammen 840 Seiten
(Titel: „Die Crew. Marineoffiziere im Kalten
Krieg und heißen Frieden 1960 bis 2001“) so-
zusagen Marinegeschichte von unten zu
schreiben. Eberhard Kliem
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Was offizielle Stellen bis heute nicht realisiert haben, wird jetzt von 
Zeitzeugen in Eigenregie umgesetzt: eine Darstellung zur Geschichte der
Bundesmarine, von ihrer Entstehungszeit bis heute.

Marinegeschichte von „unten“
Historisches Projekt in Eigeninitiative

Zum 150. Jubiläum des Seegefechts bei Helgoland

Zwei Besatzungen gedenken des ersten modernen
Seegefechts vor der deutschen Küste

Bundesmarine der ers-
ten Stunde: Das Küs-
tenwachboot W4 war
ab 1. Juli 1956 sechs
Jahre in Dienst; auch
seine Geschichte ver-
dient es, dokumentiert
zu werden.
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Die letzte Überlebende Die Gaffelketsch
AGLAIA 
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Der Erste Weltkrieg wurde
hauptsächlich an verschiede-

nen Fronten in West-, Ost- und
Südeuropa, aber auch im Mittle-
ren Osten, in Afrika und im Fer-
nen Pazifik ausgefochten. Wenn-
gleich die Kämpfe an Land über-
wogen, so war es doch auch von

Beginn an ein Seekrieg, mit
Schauplätzen in aller Welt. 

Diesen Aspekt will eine inter-
nationale Tagung in den Blick neh-
men, die das Deutsche Marinemu-
seum Wilhelmshaven, das Zent -
rum für Militärgeschichte und
Sozialwissenschaften der Bundes-

wehr und der Freundeskreis Mari-
neschule Mürwik veranstalten.
Auf der Grundlage des gegenwär-
tigen Forschungsstandes und aus
internationaler, vergleichender
Perspektive werden Historiker
aus Deutschland, Großbritannien
und Kanada, aus den USA, Aust-
ralien und Russland, aus Frank-
reich und Österreich dieses Ge-
schehen beleuchten. 

Die Tagung, die allen Interes-
sierten offen steht, findet vom 
24. bis 26. Oktober 2014 im Co-
lumbia-Hotel in Wilhelmshaven
statt. Anmeldungen werden an
das Deutsche Marinemuseum
Wilhelmshaven mit der Telefon-
nummer 04421/40 08 40 erbeten
oder per E-Mail an huck@mari-
nemuseum.de. Das aktuelle Ta-
gungsprogramm befindet sich
auf der Website des DMM.

Jörg-M. Hormann

Neue Debatten zum Seekrieg 1914–1918 
Tagung zur Erinnerung an den Beginn des Ersten Weltkrieges

Das Leuchtfeuer des 14,3 Me-
ter hohen Turmes wurde am

16. November 1871 zum ersten
Mal gezündet. Gebaut wurde der
Turm damals aus gelbem Klinker
mit einem gusseisernen Later-
nengeschoss. Er diente den über-
wiegend unter Segel fahrenden
Booten und Schiffen als Orientie-
rung und als Ansteuerung zur
Schlei. Achtmal hat der Turm in
seinem langen Leben sein Ge-
wand gewechselt.

Auch in Zeiten moderner Na-
vigationshilfen wie AIS, GPS
oder Radar haben visuelle Navi-
gationshilfen, besonders in en-
gen Fahrwassern, ihre Bedeu-
tung für die Berufs- und Freizeit-

schifffahrt nicht verloren. Jetzt
soll der Leuchtturm Schleimün-
de saniert werden  und wird tags
in Grün-Weiß der Schifffahrt den
Weg weisen. Die neue Farbge-
bung entspricht dabei der latera-
len Kennzeichnung auf der Steu-
erbordseite eines Fahrwassers.
Das Leuchtfeuer wird von der
Verkehrszentrale in Travemün-
de fernüberwacht. Die 120 V/
600 W-Halogenglühlampe wird
mit der Kennung Blk (3) WRG
getaktet. Die Tragweite beträgt
12,6 Seemeilen. 300 000 Euro sol-
len für die Grundinstandsetzung
in der Zuständigkeit des Wasser-
und Schifffahrtsamtes Lübeck
verbaut werden. H. Peter Bunks

Leuchtturm Schleimünde wird saniert

Mit einer Schar internationaler Referenten werden die marinetechnischen Aspekte des
Ersten Weltkrieges beleuchtet und in den strategischen Kontext gestellt. 
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Breitseite eines britischen Schlachtschiffes. Die Briten kontrollieren
und beherrschen die Weltmeere während des Ersten Weltkrieges.

Neuer Anstrich in Signalgrün
Zukünftig wird der Leuchtturm in grün-weißer Farbenfolge der Schifffahrt den Weg
weisen. Die neue Farbgebung entspricht dabei der lateralen Kennzeichnung auf der
Steuerbordseite eines Fahrwassers.

Noch im bekannten schwarz-wei-
ßen Anstrich, wird der Leucht-
turm Schleimünde bald in Signal-
grün die Flusseinfahrt markieren.

Foto: picture-alliance
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Konstruktions- und 
Generalpläne im Netz

Für das Projekt DigiPEER, die Di-
gitalisierung wertvoller großforma-
tiger Pläne und technischer Ent-
würfe, hat das Deutsche Schiff-
fahrtsmuseum in Bremerhaven
5000 seiner Archiv-Zeichnungen
von Handelsschiffen und Spezial-
schiffen zwischen 1900 und
1960 ins Internet gestellt. Die
Leibniz-Gemeinschaft hat das 
Projekt finanziert, um beispielhaft
zu zeigen, wie ihre Forschungs -
einrichtungen Technikgeschichte
visualisieren können. HF

Kriegsfischkutter am Ende

Zwei der letzten, inzwischen über
70 Jahre alten Kriegsfischkutter
sind vermutlich nicht mehr zu ret-
ten und werden wohl demnächst
in Bremerhaven abgewrackt. In der
Neujahrsnacht war die schon län-
ger marode THOR im Fischereiha-
fen gesunken. Nur noch die Mas-
ten schauten aus dem Wasser.
Vier Wochen später wurde das
Wrack gehoben. Ein Schwimm-
kran setzte das 1944 gebaute
Schiff an Land. Dort liegt es nun
neben einem weiteren Kriegsfisch-
kutter aus dem Jahre 1942, der
schon im Herbst 2013, ebenfalls
nachts, an seinem Liegeplatz auf
Grund gegangen war. Kriegsfisch-
kutter wurden bei der U-Boot-
Jagd, der Minenräumung und als
Vorposten in Flüssen oder küsten-
nahen Gewässern eingesetzt. HF

sc_2014_04_08_11_FlugzeugClassic_Klassiker  22.08.14  12:27  Seite 9

mailto:huck@mari-nemuseum.de
mailto:huck@mari-nemuseum.de
mailto:huck@mari-nemuseum.de


Der Panamakanal wird oft als
achtes Weltwunder bezeich-

net. Und in der Tat ist er einma-
lig und eine Fahrt auf dem 82 Ki-
lometer langen Kanal ein Erleb-
nis. Mal schmal und kurvig, mal
breit wie ein kleines Binnenmeer,
durchschneidet er die schmalste
Stelle Mittelamerikas. Zum 100-
jährigen Jubiläum in diesem Jahr
widmet das Internationale Mari-
time Museum dieser technischen
Meisterleistung eine Sonderaus-

stellung, die am 15. August, dem
Tag der Kanaleröffnung 1914, ge-
startet ist. Für die Ausstellung
wurde extra ein Diorama des Ka-
nals mit den alten und neuen Ga-
tun-Schleusen gebaut. Außer-
dem werden ein Film über den
Bau, diverse Fotos, Plakate und
Aktien gezeigt.

Der Kanal ist noch heute eine
der wichtigsten Wasserstraßen
der Welt. Er verkürzt die Reise

von der Ostküste zur West-
küste der USA um rund
15 000 Kilometer und er-
spart den Kapitänen die
langwierige Fahrt um Kap
Hoorn. Die Ausmaße der
Schleusen erlauben nur
Schiffen mit einer ma-
ximalen Größe von 32,3
Meter Breite und bis 294
Meter Länge, sie zu pas-
sieren. Entsprechend ge-
baute Schiffe werden als
„Panamax“ bezeichnet.
Rund 14 000 Schiffe pas-

sieren den Kanal pro Jahr. Nach
Vollendung der neuen Schleu-
sen werden sich die erlaubten
Abmessungen der Schiffe – un-
ter der Bezeichnung „Neo-Pana-
max“ – auf 49 Meter Breite und

366 Meter Länge erhöhen. Bei
Containerschiffen entspricht das
dann einer Kapazität von 13 200
TEU. Mit der Fertigstellung der
Schleusen wird für Anfang 2016
gerechnet. IMMH
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Für die Schifffahrt ist der Panamakanal genauso bedeutend wie der Suezkanal. Nur dass hier der Kontinent 
Südamerika „abgekürzt“ wird. Die Eröffnung vor 100 Jahren ist allemal ein Ausstellungsgrund.

Der Panamakanal ist 100 Jahre alt
Ausstellung im Internationalen Maritimen Museum Hamburg

Der sanierungsbedürftige Colum-
busbahnhof II in Bremerhaven

soll abgerissen werden. Er ist das letz-
te Gebäude aus der Zeit der traditio-
nellen Passagierschiffe im Linien-
dienst nach New York. Der 1962 ein-
geweihte Bau wurde nie benötigt,
weil die Jets die Liner schneller als ge-
dacht vom Nordatlantik verdrängten.
Ein Gutachter des Hafenbetreibers

Bremenports will jene Hallen und Bü-
ros, die nicht vom 2003 modernisier-
ten Kreuzfahrtterminal (CCCB) bean-
sprucht werden, abbrechen und durch
Neubauten ersetzen. Im Gespräch
sind eine Mehrzweckhalle, ein mariti-
mes Themenhotel und ein Elvis-Pres-
ley-Museum. Auch die über 80 Jahre
alte Columbuskaje soll instand gesetzt
werden. Harald Focke

Er ist 1962 entstanden und war für die Abfertigung der Atlantik-
liner gedacht. Doch die Passagiere strömten zu den Flughäfen.

Von Anfang an zu groß gebaut 
Dem Columbusbahnhof droht der Abriss

Meter bzw. 28 Seemeilen
weit leuchten die Xenon-
Lampen des Leuchtturms
„Alte Weser“. Eine der wich-
tigsten Navigationshilfen in
der Deutschen Bucht wird
50 Jahre alt. Am 1. Septem-
ber 1964 löste er den da-
mals baufälligen Turm Roter
Sand ab, der inzwischen un-
ter Denkmalschutz steht.
1972 verließ letztmalig ei-
ne vierköpfige Besatzung
den 38 Meter hohen Jubilä-
ums-Turm, dessen lichtstar-
ke Lampen seitdem fernge-
steuert werden. 

Harald Focke
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Miraflores-Schleusen in Panama-Stadt und ein historisches Foto vom
Bau des Kanals 1913. Foto: picture-alliance/ZB

Das erste Schiff ANCONA im Panama-
kanal, kurz nach seiner Eröffnung am 
15. August 1914. Foto: picture-alliance/dpa

Anfang der 1960er- 
Jahre am Trend der Zeit

vorbeigebaut: der 
Columbusbahnhof in

Bremerhaven.
Foto: Harald Focke
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