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EINLEITUNG.

Die Entwicklung des Unterseebootes ist im Sinne
unserer schnellebendén Zeit schon ,,alt”. Seit mehr
denn 25 Jahren steht die Unterseebootfrage dauernd
im aktuellen Interesse. Nicht als ob besondere
epochemachende Erfindungen zu ungeahnten Fort-
schritten gefiihrt hitten: Das Konnen stand nicht
im annéhernden Verhiiltnis zum Wollen; aber stetig
und im ganzen mit Erfolg ist die Entwicklung des Unter-
seebootes weitergeschritten. Sieht man von fritheren,
fast kindlichen Versuchen ab, die zwar einen hohen
ideellen Wert besitzen und manches glinzende Zeug-
nis fiir den menschlichen Unternehmungsgeist liefern,
aber mit den heutigen U-Booten kaum etwas gemein-
sam haben, so datiert die Entwicklung des neuzeit-
lichen Unterseebootes seit 1886. Sie hat etwa in den
ersten zehn Jahren in den Hinden der Franzosen
allein gelegen, dann begann man auch in England
und Amerika sich dieser Frage anzunehmen, und erst
seit 15 Jahren beschiftigen sich auch die iibrigen
Staaten mit der Entwicklung der Unterseeboote.
Nach wie vor wird es in der Hauptsache militirischen
Interessen dienen. Denn wihrend sonst der Verkehr
begierig jedes Mittel ergreift, um es seinen Interessen
und Bediirfnissen anzupassen und fiir seine Zwecke
nutzbar zu machen, hat er mit Ausnahme der deut-
schen Handels-Tauchhoote des ,,U-Deutschland-Typ*,




die, ein Produkt des Krieges, auch mit Beendigung
des Krieges wieder verschwinden werden, das Unter-
seeboot noch nicht in seine Dienste gestellt. Deshalb
ist die Entwicklung der Unterwasserschiffahrt auch
génzlich unberithrt geblieben von Einfliissen anderer
als militirtechnischer Art. Im allgemeinen wurde die
Entwicklung des Unterseebootes von drei Tatsachen
beherrscht:

1. Von dem unbestrittenen Siege des Tauch-
bootes iiber das reine Unterwasserboot;

2. Von der anhaltenden Steigerung. des De-
placements und damit verbunden des Aktions-
radius;

3. Von der festen Gestaltung bestimmter Typen.

Vom Standpunkt des Seeoffiziers und des Kon-
strukteurs ist dieser Entwicklungsgang mit gleicher
Spannung verfolgt worden; erwartet man doch von
ihm die Erfiilllung vieler Forderungen, denen reine
Unterwasserboote allein und kleine Deplacements im
besonderen nie gerecht werden konnten. Nicht allein
die in Frankreich mit gréBtem Interesse verfolgten
Vergleiche zwischen dem Tauchboot ,,Aigrette” und
dem Unterwasserboot ,,Z“ brachten die Entscheidung
zugunsten des Tauchbootes; schon die im Wesen des
Seekrieges begriindete Tatsache, daB nur dasjenige
Boot in Zukunft beriicksichtigt werden konnte, das
Aussicht hatte, sich bei weiterer Entwicklung zum
reinen Offensivboot gestalten zu lassen, wies den Weg,
der letzten Endes zu dieser Entscheidung fithren
muBte. Zur klaren Erkenntnis dieser einfachen Sach-
lage hat es in Frankreich vieler Jahre bedurft. Selbst




England, das allerdings von Anfang an durch die Auf-
nahme des Holland-Typs 'auf den falschen Weg ge-
raten war, hat noch bis vor wenigen Jahren mit zaher
Hartniickigkeit auf seiten des: Unterwasserbootes ge-
standen. In Deutschland dagegen stellte man die Ver-
suche von Anfang an auf die Basis des Tauchbootes.
Und der Erfolg, der dieser jungen Waffe in dem
groBten aller Seekriege beschieden war, hat voll und
ganz bewiesen, dafl man deutscherseits von vornherein
den richtigen, allein zum Ziele fithrenden Weg be-
schritten hat. Das Tiichtige aber, wenn’s wahrhaft ist,
wirks iiber alle Zeit hinaus. So haben unsere U-Fracht-
schiffe uns die Moglichkeit gegeben, trotz der von
England verhéingten See- und Handelssperre, den
AuBenhandel in gewissen Grenzen wieder aufzu-
nehmen. Und unsere Kriegs-U-Boote geben uns
andererseits die militirischen Machtmittel in die
Hand, nicht nur die englische Kriegsflotte zu de-
zimieren, sondern auch das englische Wirtschaftsleben
durch Unterbindung der iiberseeischen Zufuhr an
Lebensmitteln und notwendigen Rohstoffen derart
einzuschniiren, daB den Englindern die Weiter-
fithrung des Krieges mnicht nur unertriglich wird,
sondern daf sie sich auch werden bequemen miissen,
die ,,Freiheit der Meere” fiir alle Flaggen anzu-
erkennen.




Geschichtlicher Riickblick.

Es gibt wohl keins der modernen militirischen
Machtmittel, das nicht eine nach Jahrhunderten oder
Jahrtausenden zihlende geschichtliche Entwicklung
erlebt hitte. Auch die schirfste Waffe in diesem
Weltkriege auf Seite der Mittelmichte, das U-Boot,
ist nicht etwa erst ein Kind dieser modernen Krieg-
fithrung, sondern ist in seinen Grundideen uralt.
Recht sagenhaft klingt es allerdings, wenn von
Alexander dem GroBen berichtet wird, daB er in
einem tonnenartigen Fahrzeuge sich lingere Zeit auf
dem Grunde des Meeres aufgehalten habe. Zu welchem
Zwecke, berichtet die Sage nicht. Neben anderen
phantastischen Planen des Mittelalters fiir die Unter-
meerfahrt taucht immer wieder das Bestreben auf,
den Menschen eine Moglichkeit zu schaffen, unter der
Wasseroberfliche nicht nur zu verweilen, sondern sich
auch fortzubewegen. Die Umwertung dieser theoreti-
schen Betrachtungen in die Praxis tritt uns in der
iltesten primitivsten Form der Taucherglocke ent-
gegen. Spiter bemichtigten sich die kriegerischen
Elemente dieser Ideen, indem sie viel Flei und Miihe
darauf verwandten, Zerstorungswerkzeuge zu schaffen,
die unter Wasser feindliche Schiffe vernichten konn-
ten. Und interessant ist es, dafl es England war, das
diesen Gedanken zum erstenmal praktisch zu ver-
werten gedachte. In dem Kriege gegen Spanien
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bauten die Englinder 1588 solche Fahrzeuge, die sie
gegen die spanische Armada zu verwenden suchten.
Doch waren diese Boote von so mangelhafter Banart,
daf es nicht einmal gelang, dieselben richtig unter
Wasser zu bringen, so daBl sie die Absichten ihrer
Erbauer vollstindig zuschanden machten. Dagegen
gelang es hundert Jahre spiter dem hollindischen
Physiker Cornelius Drebbel, ein Unterseeboot fertig-
zustellen, mit dem er tatsiichlich im Jahre 1642 die
Themse von Westminster bis Greenwich unter Wasser
hinabgefahren ist. Ist von der genauen Konstruktion
des Bootes auch nichts auf die heutige Zeit iiber-
kommen, so hat Drebbel doch den Beweis erbracht,
daB eine Unterwasserfahrt durchaus nicht zu den
Unméglichkeiten gehorte. Irgendwelche kriegerischen
Erfolge erzielte auch Drebbel nicht, infolgedessen wurde
seine Erfindung bald vergessen, und erst hundert
Jahre spiter nimmt der Gedanke mit dem Unter-
wasserboot: des Amerikaners David Bushnell wieder
greifbare Gestalt an. Und zwar stellte er seine K-
findung von vornherein in den Dienst kriegerischer
Unternehmungen, indem sein Unterwasserboot dazu
dienen sollte, Pulverminen an den Boden feindlicher
Schiffe heranzubringen und diese dadurch in die Luft
zu sprengen. Sein 1742 vorgefithrtes Boot war ein
allseitig geschlossenes, langgestrecktes Fahrzeug von
eiformigem Querschnitt und doppelter Manneshéhe.
Der Mechanismus war verhéltnismiBig einfach.
Schiffsschraube und Steuerrdader wurden durch ein
Tretwerk in Bewegung gesetzt und damit dem Fahi-
zeug Fahrtrichtung und Fortbewegung verliehen. Das
Untertauchen und Aufsteigen wurde durch Ein- und
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Auspumpen von Wasser bewirkt. Durch einen
i Fensteraufsatz konnte der Insasse Umschau halten.
So scharfsinnig auch die Konstruktion des Fahr-
zeuges durchgefithrt war, so ergaben sich doch nicht
unerhebliche Schwierigkeiten in der praktischen An- ;
wendung. So kam es, dafi trotz mehrfacher Ver-
suche das Interesse der amerikanischen Regierungs-
kreise an der Erfindung erlahmte, noch dazu das - ‘l
Boot nur geringe Geschwindigkeit und Manévrier-
fahigkeit unter Wasser entwickelte. Auch bei dieser
Erfindung blieb der praktische Erfolg aus. Wieder
verging ein halbes Jahrhundert;, bis der Gedanke an
die Unterwasserfahrt wieder aufgenommen wurde.
Im Jahre 1798 unterbreiteten zwei Deutsche, der
Techniker Josef Baader aus Miinchen und der Ar-
tillerielentnant Georg Reichenbach aus Mannheim
dem damaligen Residenten der franzosischen Re-
publik in Miinchen, Alquier, einen Plan zu einem
Tauchboot, den dieser dem Direktorium der fran-
zosischen Republik weitergeben sollte und der keinen
geringeren Zweck verfolgte, als die englische Blockade
und die englische Seeherrschaft zu brechen. Beide
hatten mit Unterstiitzung des Kurfiirsten Karl
Theodor gemeinsam von 1791 bis 1792 in England
studiert und waren iiber ihr Ziel und die anzuwenden-
den Mittel sich vollkommen klar. Nach dem im ge-
heimen Staatsarchiv in Miinchen vorhandenen Schrift-
gtiick heillt es dariiber: ,Der Gegenstand der HEr-
findung oder das zu 16sende Problem ist die Erbauung
eines kleinen Schiffes, in dem zwei Personen in be-
liebiger Tiefe unter Wasser fahren, eine feindliche,
vor einem Hafen liegende Flotte erreichen, sodann mit




b




el

dem Schiff unter den Boden cines der feindlichen
Schiffe schliipfen und diesem beim Kiel ein Spreng-
geschof} beibringen konnen, dessen Entladung sich
dem Pulvermagazin mitteilen, das Schiff in die Luft
sprengen, oder da sie ihm ein geniigend breites Loch
schligt, es zum mindesten rettungslos zum Sinken
bringen wird. —In den vorliegenden Plénen, die nur
selbstverstindliche Einzelheiten verschweigen, fithren
die Exfinder aus, daB das Tauchboot allseitig luftdicht
schlieBt und hinreichend widerstandsfihig gegen den
Wasserdruck sei. Das Boot sollte ebenso leicht wie
das Wasser sein, um in jeder Tiefe schwimmen zu
kénnen; sein Schwerpunkt sollte im unteren Teile
liegen, damit es nicht umkippen konnte. Als selbst-
verstandlich wird hervorgehoben, daB seine Kigen-
schaften derart seien, daf die Insassen geniigend Licht
im Innern haben, dafl die Wassertiefe abgelesen wer-
den kann, daf fiir geniigend Luftzufuhr gesorgt ist,
und daB endlich das Fahrzeug auf seinem Riicken
eine Anzahl Sprenggeschosse zu tragen vermag. Aus
der Denkschrift geht hervor, daf ein runder Schiffs-
korper aus Kupfer gedacht war, der am Boden einen
Bleikiel tragen sollte. Die Bewegung sollte durch einen
Mechanismus von Pumpen, Rohren und Steuerung er-
folgen, der die Probleme des Baseler Physikers Daniel
Bernouilli verwertete und eine Art Vorstufe des Re-
aktionspropellers darstellte. Das Licht sollte durch
kleine mit dickem Glas verkleidete Offnungen ein-
fallen, und die Lufterneuerung war durch Rghren
vorgesehen, die mit der Luft oberhalb des Wassers
in Verbindung gebracht werden sollten. Ein Doppel-
heber, durch den im Innern eine Quecksilbersiule der
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auBeren Wassersiule das Gleichgewicht hilt, sollte
der Tiefenmessung dienen. Interessant ist es, dafl die
Erfinder auch PreBluft oder zusammengeprefBten

Fig. ¢. ,,Bushnells Untersee-Minenboot. Handbetrieb fiir Lenz-
und Tauchpumpe, Vorwirts- und Hohenschraube.

Sauerstoff in ihrem Boot mitfiihren wollten. Die mit-
zufithrenden Sprenggeschosse sollten schlieBlich leich-
ter als das Wasser sein und auf der Oberseite drei
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scharfe Stahlspitzen tragen. Durch den Auftrieb des
Geschosses und den Wasserdruck wurden die Stahl-
spitzen gegen die Bordwand des feindlichen Schitfes
.gepreBt.  Mittels Abzugsleine sollte alsdann ein
Driicker eine etwa 150 Pfund fassende Pulverladung:
zur Explosion bringen. Zeigt diese Erfindung auch
Einzelheiten, die teils mehr als naiv erscheinen, so
sind die darin entwickelten Grundideen doch derart,
dal} viel Verwandtes zwischen dem Projekt von da-
mals und der tatsichlichen Ausfithrung von heute
zu finden ist.

Inzwischen hatte der amerikanische Erfinder
Fulton sich mit dem Problem eines Unterseebootes
befallt. Kr hatte bereits im Jahre 1804 ein Unter-
wasserboot hergestellt, das er ebenfalls sich als Zer-
storungsmittel feindlicher Schiffe dachte und zu
diesem Zwecke mit einem Torpedo, einer lenkbaren
Mine in Verbindung gebracht wissen wollte, die mit
einer gewissen Zuverlissigkeit geleitet und durch ein
Uhrwerk zu einem bestimmten Zeitpunkte zur Ent-
ladung gebracht werden sollte. Da schon damals die
tiberméchtige englische Flotte die Willkiirherrschatt
Englands auf dem Weltmeere ausiibte, hoffte Fulton
mit seiner Erfindung, seinen Unterseebooten ,,die
Freiheit der Meere™ wiederherstellen zu konnen. Als
sein Projekt von der amerikanischen Regierung, der
er es zuniichst angeboten hatte, abgelehnt wurde,
wandte sich Fulton an Napoleon, der, seinen Ver-
nichtungskrieg gegen Englands Alleinherrschaft zur
See vorbereitend, das Projekt dem franzésischen
Marineminister zur Priifung iibergab. Letzterer fand
die Erfindung aber so ungeheuerlich, daB er sie ab-
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lehnte. Nun wandte sich Fulton damit an die Eng-
lander, die das Projekt mit groBem Interesse auf-
nahmen und nach Fultons Plinen mehrere Unter-
seeboote -mit Torpedos ausriisteten, um die fran-
zosische Flotte zu vernichten. Gelang ihnen diese Ab-
sicht auch nicht, so waren sie sich doch iiber die
Wirkung der neuen Waffe klar und wiesen letzten
Endes das Projekt ebenfalls ab, weil sie befiirchteten
— wenn andere Staaten, auf die Erfindung aufmerk-
sam gemacht, sich dieser beméchtigten —, die eng-
lische Flotte und Seemacht damit stark zu gefdhrden.
Jeder weiteren Unterstiitzung bar, stellte Fulton, ent-
mutigt, weitere Versuche mit Unterseebooten ein.
Wenig bekannt diirfte bisher die Tatsache sein, dal
begeisterte Anhéinger Napoleons dessen Befreiung
von St. Helena mit einem Unterwasserfahrzeug vor-
bereitet hatten. Ungesehen sollte es den gefangen-
gehaltenen Korsen von der Insel unter dem Wasser
einem in Bereitschaft liegenden Handelsschiffe zu- -
fiihren. Das in Amerika gefertigte Modell des Unter-
wasserbootes war von Freunden des Kaisers durch
eingehende Versuche in London bereits erprobt, als
der Tod Napoleons die Bemiihungen nach dieser
Richtung wertlos machten und von weiteren Ver-
suchen Abstand genommen wurde.

Erst einem Deutschen sollte es vorbehalten blei-
ben, seinem erfinderischen Geiste und selbst Er-
dachten ein festes Gefiige zu verleithen und ein wirk-
lich brauchbares Unterseeboot zu konstruieren, so
dal er als eigentlicher Erfinder des Unterseebootes
angesprochen werden mufl. Wilhelm Bauer, im Jahre
1822 zu Dillingen geboren, diente erst sieben Jahre

Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 2
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in der bayerischen Armee und wurde schlieBlich wegen
seines groflen technischen Konnens von der baye-
rischen Reiterei zur Artillerie versetzt. Der wahrend
des Gefechtes bei Diippel 1849 in ihm gereifte Wunsch,
ungesehen Briicken und Schiffe sprengen zu kénnen,
fiihrte ihn zu der Tdee, ein zum Angriff geeignetes
Unterseehoot zu konstruieren. Als Bauer ein Jahr
spater mit fertigen Entwiirfen der Militdrbehorde
seine Plane unterbreitete, stimmte diese angesichts
der Gefahren einer Blockade der deutschen Kiisten
durch die diinische Flotte denselben zu. Da Bauer
nur geringe Geldmittel zum Bau seines Modells be-
saB, so kam er nicht recht vorwérts. Erst als durch
Subskription ihm 12000 Mark zur Verfiigung gestellt
werden konnten, wurde auf der Werft von Schweffel
& Howaldt in Kiel sein 35-Tonnen-Versuchsboot
fertiggestellt. Schon der erste schiichterne Versuch
mit dem Bauerschen ,Brandtaucher* erregte ein

- solches Aufsehen, daB die diinische Flotte es vorzog,

dieser furchtbaren Kriegsmaschine moglichst aus dem
Wege zu gehen und weiter in die See hinausstach.
Der , Brandtaucher” war ein pontonahnliches
Fahrzeug von 8 m Liinge und 2 m Breite, das eine
Héhe von 3 m hatte. Da die Technik der Antriebs-
maschinen und Pumpen um die Mitte des vorigen
Jahrhunderts noch in den Kinderschuhen steckte,
Bauer selbst aber nicht Schiffbauer war, so waren die
Forthewegungsmittel des Fahrzeuges und die Kon-
struktion des Bootsinnern die denkbar einfachsten.
Zur Forthewegung wurden Tretriider benutzt, die auf
der Langsmitte an jeder Bordwand im Innern be-
titigt wurden und durch ihre Schwungkraft mittels
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Kegeliibertragung' eine Schraubenwelle mit der am
Ende befindlichen Schiffsschraube in drehende Be-
wegung versetzten und so das Boot fortbewegten.
Zur Erhaltung des Gleichgewichtes war im unteren
Teile des Bootes auf eine in der Langsrichtung des
Schiffes verlaufenden Spindel ein verschiebbares

flig. 3. Der Bauersche s Brandtaucher*,

Gleitgewicht angebracht, durch dessen Verschiebung
bei Unterwasserfahrten das Boot in wagerechter Lage
erhalten und beim Unter- und Auftauchen ihm die
entsprechende Neigung gegeben werden konnte. Um
das Boot unter Wasser zu driicken, wurde Wasser-
ballast eingenommen, der zur Erreichung des Schwebe-
zustandes mittels Handpumpen unter Wasser aus
dem Bootsinnern wieder herausgedriickt wurde. An
9%
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Stelle des Kommandoturms unserer heutigen U-Boote
war im Vorschiff des Bauerschen ,,Brandtaucher® ein
Tiihrerstand eingebaut, von dem aus die Steuerung
des Schiffes und die Beobachtung des umgebenden
Elementes durch mit dickem Glase abgeschlossenen
Luken, sowie die Handhabung der Sprengvorrichtung
erfolgte. Recht schwierig war die Losung der Be-
dienung der letzteren, die praktisch auch nie erprobt
worden ist. Zu Beginn des Jahres 1851 unternahm
Bauer im Kieler Hafen seinen zweiten Versuch und
beging dabei den Fehler, die fiir das Boot zulissige
Tiefe beim Tauchen zu iiberschreiten. Dem Wasser-
druck auf 10—15 m Tiefe vermochten die schwachen
Wiinde nicht mehr standzuhalten, so daBl die Ver-
biinde leck wurden und Wasser in das Innere ein-
drang. Dadurch wurde das Boot auf den Meeres-
boden gedriickt. Doch der Geistesgegenwart Bauers
gelang es, sich und seine schon verzweifelte kleine
Besatzung zu retten. Er pumpte noch so viel Wasser
in das Bootsinnere, daB die dort vorhandene Luft
so zusammengepreBt wurde, daf der innere Druck
dem von auBen wirkenden eine Zeitlang die Wage
hielt. Dadurch wurde es moglich, die am Einsteige-
luk am Fiihrerstand befindliche Deckverschraubung
zu losen, so daB die todesmutige Besatzung mit der
ausstromenden Luft an die Wasseroberflache gelangen
konnte. Das Boot blieb auf dem Grunde des Kieler
Hafens liegen und wurde erst anlaflich der Aus-
baggerung desselben im Jahre 1887 gehoben. Heute
ziert es als Markstein in der Geschichte des U-Boot-
Baues das Berliner Museum fiir Meereskunde, wéhrend
sein Modell im Deutschen Museum zu Miinchen Auf-
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Fig. 4. Der von Wilhelm Bauer in Petersburg erbaute Untersee-Kreuzer.
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stellung gefunden hat. Bauer wandte sich dann nach
Osterreich und England. Uberall aber fand er Geg-
ner oder Besserwisser, so dafl sein Wirken auch dort
von kurzer Dauer war. Ein Versuch, mit den Vereinig-
ten Staaten Nordamerikas in Verbindung zu treten,
scheiterte, dagegen fand er in RuBlland gastliche Auf-
nahme. Dort erbaute er mehrere seiner Unter-
wasserfahrzeuge, mit denen er erfolgreiche Tauch-
versuche veranstaltete. Als aber auch in den dortigen
Marinekreisen seine Gegnerschaft wuchs, stellte man
seinem Boote Aufgaben, denen er nicht gewachsen
war. Bei seinem 134. Versuch blieb das Boot auf dem
Meeresboden liegen, und nur mit genauer Not ent-
schliipfte er mit seiner Besatzung dem Wellengrabe.
Weitere russische phantastische Auftrage lehnte
Bauer ab und gelangte iiber die Schweiz und Frank-
reich wieder in die deutsche Heimat. Noch einmal
versuchte er hier die Verwirklichung seiner Ideen
durchzusetzen. Eine von der ,,Gartenlaube® aus-
gehende Subskription sollte ihm die Mittel fiir die
Vollendung seines Werkes schaffen; doch wurde nur
die Halfte der erforderlichen Summe aufgebracht.
Von dem MiBlingen dieses letzten Versuches erholte
sich Bauer nicht mehr; im Jahre 1875 starb er in
Miinchen. So teilte Bauer das Los so vieler genialer
Miinner, daB erst andere Nachgeborene die Friichte
der von ihnen ausgehenden Ideen ernten.

In den darauffolgenden Jahren wird der Gedanke
sur Erbauung von Unterwasserfahrzeugen nun nicht
mehr aufgegeben. Trotz aller MiBerfolge versprach
man sich von ihnen doch einen endlichen Erfolg,
namentlich aber eine neue und wirkungsvolle See-




kriegswaffe. Auf Anregung des zweiten Napoleons
lieB die franzésische Marineverwaltung durch ihre
Ingenieure eingehende Arbeiten und Versuche vor-
nehmen, die fiirs erste ja noch keine brauchbaren
Konstruktionen erbrachten. Aber die franzésischen
Techniker schritten nunmehr zielbewuft auf dem ein-
mal eingeschlagenen Wege erfolgreich vorwérts. Unter
anderem konstruierte Gourbet ein Unterseeboot, das
gut tauchte und mangvrierte, das aber auf die Dauer
zu wenig seetiichtig war, als daf es zur praktischen

Fig. 5. Halbunterseeboot ,,System Burger®.

Verwendung gelangen konnte. Einen bedeutenden
technischen Fortschritt stellten die Konstruktionen
des franzésischen Marineingenieurs Gustav Zedé dar,
dessen Unterseeboot ,,Gymnote”, sowie das spiter
gebaute und nach ihm benannte Boot durch die er-
zielten Leistungen die Aufmerksamkeit der Techniker
wie auch der Regierungen in hohem Mafle erregte.
Bei einer Probefahrt in den Gewiissern bei Toulon er-
reichte das letztere in untergetauchtem Zustande eine
Geschwindigkeit von 8 Seemeilen in der Stunde, ohne
jedoch eine ernste Gefahr fiir einen etwaigen Gegner
zu bedeuten. Weitere Versuche unternahm ein ge-




wisser Romazotti, der 1889 ein Boot fertigstellte, das
einen erheblichen Fortschritt, namentlich eine Steige-
rung der Geschwindigkeit, Manovrierfihigkeit und
Leistungsfahigkeit brachte, das sich aber trotzdem
nicht als brauchbare Waffe im Seekriege erwies. Alle
diese Boote eigneten sich giinstigenfalls fiir die Hafen-
verteidigung, kamen als Waffe fiir die Schlacht auf
hoher See aber kaum in Betracht. Wirkungsart und Ver-
wendungsfihigkeit der als reine Unterseeboote kon-
struierten Versuchsbauten, namentlich aber ihr sehr
kleiner Aktionsradius, lieBen -sie als militédrisches
Machtmittel gar nicht in Frage kommen. Darum lief3
die franzosische Regierung kein Mittel unversucht, ein
fiir die hohe See geeignetes Zerstérungsmittel zu er-
langen. Ein sehr hoch dotiertes, 1896 fiir ein Unter-
wasserfahrzeug bestimmtes Preisausschreiben zeitigte
als Preistriger eine Konstruktion des Marineingenieurs
Laubceuf, der mit seinem 1899 fertiggestellten ,,Nar-
val“ ganz neue Wege beschritt. Auf dem Bau eines
reinen Unterseebootes verzichtend, vertrat er den
Grundsatz, dal das Boot fiir gewohnlich auf dem Was-
ser zu fahren hat und erst beim Angriff auf den Feind
untertaucht. Laubceuf hatte damit ein Tauchboot
geschaffen und den schiffstechnisch grofien Fort-
schritt vom Einhiillen- zum Zweihiillenboot gebracht;
denn bei seinem in der duleren Form sich kaum von
anderen Schiffen unterschieidenden ,,Narval”“ wurde
die innere Hiille von kreisrundem Durchschnitt von
einer #ulleren von der gewohnlichen Schiffsform um-
geben. Auch in Italien und Nordamerika wie in England
baute man zu gleicher Zeit die ersten brauchbaren
Unterseeboote. Das erste Boot der amerikanischen




Marine gehorte dem Holland-Typ an, den die Ver-
einigten Staaten bis in die neueste Zeit bevorzugt
haben und der sicher der am meisten auf der Welt
verbreitete Unterwasserboottyp ist, gehoren ihm doch
ein groBer Teil der englischen, japanischen, russischen
und niederléindischen Tauchboote an.

Die ersten Versuche des Erfinders reichen bis in
den Anfang der achtziger Jahre des vorigen Jahr-
hunderts zuriick. Damals baute Holland sein erstes
4-Tonnen-Boot, das nur etwa 12 m lang war. Gleich
bei den ersten Probefahrten im Passaic River bei
Paterson im Staate New Yersey sank das Boot und
konnte erst im Jahre 1916 wieder gehoben werden.
Es wurde dem National-Museum iiberwiesen. Das
zweite, nach Hollands Plinen erbaute Unterseeboot
wurde dann von der amerikanischen Regierung an-
gekauft, und bald danach, ungefihr vor 30 Jahren,
wurde fiir weitere Versuche die Holland Boat Co.
gegriindet. Dank ihrer Kapitalkraft war es der Ge-
sellschaft moglich, aus dem kleinen ersten Fahrzeug
des Erfinders einen brauchbaren Typ zu entwickeln.
Das erste, die amerikanische Flagge fiihrende Unter-
seeboot gehorte dem Holland-Typ an und war bis zum
Jahre 1901 das einzige Unterwasserboot der ameri-
kanischen Marine. Es war bei einer Wasserver-
dringung von 65 t in aufgetauchtem Zustande 16,3 m
lang und 3,1 m breit und besaB fiir die Uberwasser-
fahrt zwei Gasolin- (Leichtél-) Motoren von je 80 PS,
fiir die Unterwasserfahrt dagegen zwei Elektro-
motoren von je 50 PS. Uber Wasser lief es etwa 8,2
und unter Wasser ungefihr 6 Knoten. Sein Aktions-
radius sollte bei 6 Knoten Uberwasserfahrt etwa
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200 Seemeilen betragen, diirfte bei einer richtigen
Dauerfahrt jedoch nie erreicht worden sein. Dieser
Typ wurde noch vergrofert und fand aufler in
Amerika namentlich in der englischen Marine Auf-
nahme. Doch keins dieser Boote diirfte sich den
gleichzeitig fertiggestellten anderer Typen itberlegen
i gezeigt haben. Die franzosischen Boote waren so-
wohl groBer als auch leistungsfihiger. Und 4with-
rend man in Frankreich bereits an Tauchboote
mit  groBerer Seefihigkeit und bedeutenderem
Aktionsradius dachte, beschrinkte man sich in
I Amerika noch ganz und gar auf Boote fiir die Kiisten-
verteidigung. Trotzdem griff England nach dem
amerikanischen Typ, um sich vor allem diese neue
1 Erfindung zu sichern. Doch darf nicht unerwiihnt
bleiben, daf in England die Entwicklung dieses
Holland-Typs andere, leistungsfihigere Bahnen ein-
schlug als in den Vereinigten Staaten. Namentlich
hat man ihnen in England eine gestrecktere Form ge-
geben, sie mit Aufbauten versehen, die Auftauchung
erheblich vergroBert und sie daher bedeutend see-
fahiger gemacht, so daB alles in allem die neueren
Holland-Boote den Tauchboot-Konstruktionen ande-
rer Lander immer #hnlicher geworden sind. Bald
1 nach den ersten Holland-Booten beschéftigte sich ein
‘ anderer Amerikaner mit Namen Lake ebenfalls mit
} der Konstruktion von Unterwasserbooten. Er strebte
! aber von vornherein ein Fahrzeug an, das dem An-
| griff und dem Kampf auf hoher See dienen sollte. Er
i verlieh seinem Boote moglichst die gewdhnlichen
Schiffsformen, legte auf die Unterswasergeschwindig-
keit wenig Wert und versuchte statt dessen einen




groBeren Aktionsradius zu erzielen. Er hielt sich be-
sonders an die franzosischen Konstruktionen und
strebte neben groBerer Geschwindigkeit tiber Wasser
eine bessere Seefihigkeit an. Lakes erstes Boot
,,Protector’ wurde 1902 fertiggestellt und iibertraf
besonders in der Wohnlichkeit die ersten Holland-
Boote ganz bedeutend. Obwohl nun der Lake-Typ
— ein Zweihiillenboot — im groBen und ganzen als
besser als der Holland-Typ zu bezeichnen ist, so wurde
doch die Lake-Co. von der amerikanischen Regierung
zu wenig unterstiitzt. Infolgedessen konnte der Typ
erst langsam vervollkommnet werden. In den letzten
Jahren hat man auch in Amerika die Vorziige der
Lake-Boote erkannt, so daB eine wesentliche Férde-
rung dieses Typs stattgefunden hat.

Wihrend nun Frankreich und England im Unter-
seebootbau nach und nach die Fithrung an sich rissen,
verhielt man sich in Deutschland lange Jahre ab-
wartend und ging erst viel spiter dazu iiber. Wihrend
andere Staaten ungeheure Geldopfer brachten, ehe
sie bei den Jahrzehnte hindurch fortgesetzten Ver-
suchen zu brauchbaren Resultaten gelangten, verhielt
man sich in Deutschland abwartend, so daB noch im
Jahre 1900 der deutschen Marine das zweifelhafte Lob
gespendet wurde, daB sie sich von den kostspieligen
Versuchen mit Unterseebooten ferngehalten habe.
Erst 1905 entschloB sich Deutschland zum Bau von
U-Booten. Das erste deutsche U-Boot wurde von der
Kieler Germania-Werft 1906 fertiggestellt und besaB
etwa 240 t Wasserverdriingung, lief aber iiber Wasser
12 und unter Wasser 9 Seemeilen. Die Probefahrten
verliefen so giinstig, daB man sich entschloB, diesen
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Typ —- ein Tauchboot-Typ — weiter auszubauen und
zu vervollkommnen. Und das ist, dank der uner-
miidlichen, schon in Friedenszeiten vorgenommenen '
Arbeiten so griindlich geschehen, dafl unsere U-Boote
zu einer Waffe geworden sind, die denen unserer Geg-
ner sich als vollig iiberlegen gezeigt hat. Mit weitem
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Fig. 6. Auf der Germaniawerft in Kiel erbautes U-Boot ,,Forely*".

Blick hat unsere Marine, und an ihrer Spitze der
frithere Staatssekretir GroBadmiral von Tirpitz,
von Beginn des deutschen U-Bootbaues an die Forde-
rung gestellt, die Unterseeboote zu seefihigen Hoch-
see-U-Booten mit grofem Fahrtbereich und starker
Kampfkraft auszubauen. In welchem MaBe uns das
gelungen ist, wird durch die téglich sich mehrenden
Erfolge unserer U-Boote aufs glnzendste auch den
Neutralen und unseren Feinden vor Augen gefiihrt.
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Tausender fleiffige Hinde regen sich Tag und Nacht,
um immer mehr dieser glanzenden Waffen zu schmieden,
auf die unser Vaterland voll Stolz und Vertrauen
blickt. So sind denn die deutschen Tauchboote zum
Ausdruck héchster Intelligenz, deutscher Kraft und
deutschen Geistes geworden. Was in aller Stille im

Fig. 7.. Germania-Tauchboot.

Frieden vorbereitet wurde, konnte, dank der Leistungs-
fahigkeit deutscher Technik, inmitten des tosenden
Weltkrieges zum unerreichten militdrischen Macht-
mittel entwickelt werden.

Unterwasserboot oder Tauchboot.

Die deytschen U-Boote sind Tauchboote, die fiir
gewohnlich auf dem Wasser fahren und nur bei Sicht
des Feindes untertauchen. Sie als Unterseeboote zu
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bezeichnen ist daher falsch; denn diese Bezeichnung
hat nur Berechtigung bei den ilteren feindlichen
Booten, dem friitheren Typ der Zerstorungsfahrzeuge, ‘
den wir in der deutschen Marine iiberhaupt nicht |
finden. Und dennoch hat sich der Ausdruck , Unter-
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Fig. 8. Stabilitit eines U-Bootes.

seeboot™ in der breiten Masse so eingebiirgert, daB |
es namentlich bei der erfolgreichen Titigkeit dieser
Waffe schwer sein diirfte, ihn wieder auszumerzen. |

|

Hinzu kommt noch, daf die amtliche Bezeichnung
unserer Tauchboote mit ,,U-Boote” die Anwendung
des falschen Ausdruckes begiinstigt. Die’; Zeit des
Umbhertastens und Experimentierens darf aber heute
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als endgiltig itberwunden gelten. Wie bei jedem
anderen Kriegsfahrzeug ist die Konstruktion eines
Unterseebootes ein Kompromil. Man kennt die
einzelnen in Betracht kommenden Faktoren in ihrer
gegenseitigen Abhingigkeit voneinander und ist da-
her in der Lage, einzelne Eigenschaften im Boote
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Fig. 9. Stabilitit eines U-Bootes.

folgerichtig zu entwickeln. Die giinstigste Form nun
fiir die Fortbewegung unter Wasser ist die der Zigarre.
AuBerdem gibt die spindelférmige Gestalt des Boots-
korpers einen im Verhéltnis zum aufgewandten Ge-
wicht sehr festen Korper, der den in groBeren Tiefen
wirkenden hohen Wasserdruck gut auszuhalten ver-
mag. Dieser Druckkérper ist gewchnlich so stark
gebaut, daf er auch in einer Tiefe von etwa 60 m
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unter der Oberfliche durch den vom Wasser aus-
gelibten Druck nicht eingedriickt werden kann, ob-
wohl der Wasserdruck in dieser Tiefe etwa 6 kg auf
den Quadratzentimeter betrigt. Der Druck ist also
von dhnlicher Stiirke wie der in dem Damptkessel
eines kleinen Dampfers. Beim reinen Unterseeboot
bildet nun der runde, walzenformige Druckkérper an

Centraler
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Fig. 10. Germania-Tauchboot (1905).

allen Stellen, wo er nicht durch Autbauten oder An-
bauten verdeckt wird, zugleich die AuBenhaut. Man
nennt diese reinen Unterwasserboote deshalb auch
Einhiillenboote. Der walzenférmige Druckkéorper gibt
aber bei der Uberwasserfahrt und ganz besonders
bel bewegter See ungiinstige Widerstiinde und _be-
eintrichtigt die Steuerfiihigkeit, ohne fiir die Unter-
wasserfahrt besondere Vorteile zu bieten. — Anders
bei den Tauchbooten, bei denen man, um bei der
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Oberflichenfahrt giinstigere Widerstandsverhaltnisse
und groBere Seetiichtigkeit zu erreichen, um den
eigentlichen spindelformigen Bootskérper noch eine
zweite Hiille von geringerer Stirke herumbaut, die
Boote daher auch Zweihiillenboote nennt. Dieser,
den zylindrischen, sogenannten Druckkérper um-
gebende Eisenblechumbau verleiht dem Fahrzeug
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Fig. 11. Englisches U-Boot. E-Klasse (1912).

iiberhaupt erst die Form eines Schiffes; er verlauft
in seinen #uBeren Linien in fast gleicher Weise wie
die bei jedem FluB- oder Seedampfer beobachteten
Umrisse und umgibt den verschlossenen, zylinder-
artigen Korper auf dem groBten Teil seines Um-
fanges mit herzférmigem Querschnitt. Bei der Ober-
flichenfahrt schwimmt nun das Boot auf dieser
dulleren Hiille. Beim Untertauchen dagegen wird
Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 3
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der Raum zwischen den beiden Hiillen mit dem
das Boot umgebenden Wasser in Verbindung ge-
setzt. Alsdann schwimmt das Boot auf der inneren
starken Hiille und die auBere schwichere kann, da
der Druck innerhalb derselbe ist wie der von auflen
wirkende, auch in groBen Wagssertiefen nicht ein-
gedriickt werden. Dank seinem Vermégen schlief- -

Fig. 12. Franz. Maugas-Boot (1901).

lich, erheblich mehr Ballast einnehmen und aus-
blasen zu konnen, ragt das Tauchboot bei der Uber-
wasserfahrt mit den oberen Schiffsformen héher aus
dem Wasser heraus als das Unterwasserboot, eine
fir die Seefihigkeit duBerst giinstige Eigenschaft.
Der zwischen beiden Hiillen befindliche Hohl-
raum ist durch Querwinde (Schotten) in eine Anzahl
Abteilungen geteilt, durch die Tanks oder Wasser-
kiisten geschaffen worden sind. Durch Offnen von
Ventilen oder Klappen ermiglichen diese in ihrem




unteren Teile das Hintreten von Seewasser. Gleich-
zeitig mit diesen unteren Ventilen erfolgt ein Offnen
von Ventilen im oberen Teil der Tanks, damit die
unter dem Wasserdruck stehende Luft innerhalb

I
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Rig. 13. Franz. U-Boot Type Lauboeuf (1901).

dieser Tauchtanks entweichen kann. Dieser ganze
Mechanismus wird vom Innern des Druckkérpers
aus betitigt und ist als ,,Flut- und Liiftungseinrich-
tung der Tauchtanks” anzusehen. Bei den reinen
Unterseebooten liegen diese Tanks nun innerhalb des
runden Druckkérpers und kénnen infolgedessen trotz
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ungiinstiger Raumbeanspruchung im Innern des
Druckkérpers nur eine bescheidene Grofe erhalter,
welcher eine nur geringe Reservewasserverdringung
beim Tauchen entspricht. Beim Tauchboot dagegen
liegen die Ballastwassertanks auflerhalb des walzen-

Télenince

Fig. 14. Franzés. U-Boot Type Laubceuf (1909).

formigen Druckkorpers. Uber diesen Tauchtanks
liegen nun beim Tauchboot noch sogenannte Aufen-
tanks, die kaum andere Aufgaben haben, als dem
Boote eine giinstige Schiffsform zu geben. Ohne
irgendwelchen EinfluB auf die Schwimmfihigkeit
oder Tauchtiefe, auf die Wasserverdringung des
Tauchbootes sind diese offenen AuBentanks so ein-




gerichtet, daB durch Locher und Schlitze Wasser
und Luft zu ihrem Innern ungehinderten Zutritt
haben. Kapitin Kénig, der Fiihrer des,,U-Deutsch-
land™-Bootes bezeichnet sie als Wellenbaderaum.
Die Ballast- oder Tauchtanks nehmen fiir gewohnlich
das mittlere Drittel der gesamten Bootslinge ein,
wihrend vor und achtern derselben die ,»Ausgleich-
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Fig. 15. Tauchboot ,Narval‘ « Type Laubceul (1899).

tanks™ angeordnet sind. Auch sie liegen auBerhalb
des Druckkorpers und dienen in der Hauptsache dem
Gewichtsausgleich beim Verbrauch an Motorbetriebs-
stoffen und Proviant, sowie des Gewichtes der ab-
geschossenen Torpedos. Die Betriebsstofftanks liegen
ebenfalls auflerhalb des Druckkérpers und nach einem
Patent Stockber-Danzig sind dieselben sogar noch
durch Tauchtanks von der inneren Hiille getrennt.
Innerhalb des Druckkérpers — auch beim Tauch-
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boot — liegt dagegen der in der Mitte des Bootes
vorgesehene Reglertank, der zur genauen Hinhaltung
einer gewiinschten Schwimmtiefe, sowie zum Aus-
gleich der Verschiedenheiten im Auftrieb dient, die
durch ungleiche Dichtigkeit oder verschiedenen Salz-
gehalt des Seewassers hervorgerufen werden (FluB-

Tig. 16. Franz. U-Boot Type Laubceul (1911).

miindungen: Nord- und Ostsee). Zu erwihnen sind
ferner noch die Trimm- und Torpedotanks. Erstere
sind vorn und hinten im Druckkérper untergebracht
und dienen der Innehaltung der Gleichgewichtslage.
Sie werden durch eine selbsttitige Pumpenanlage ab-
wechselnd je nach Erfordernis mehr oder weniger
gefiillt, konnen auch bei Schrigstellung des Bootes
automatisch durch sogenannte Quecksilberkontakte
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in Wirkung treten. Die Torpedotanks haben nun
die Aufgabe, das beim Ausstofen des Torpedos in
das Ausstofrohr eintretende Wasser in sich auf-
zunehmen, um dieses fiir einen neuen Schufl wieder
frei zu machen.

Durch die ,,Flut- und Liftungseinrichtung® ist
nun ein’ vollstindiges Versenken des Druckkérpers
moglich. Bei offenen Klappen und Ventilen ent-

Fosshoder
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Wasser Ballast

Tig. 17. Amerikanisches Holland-Boot (1900).

weicht die Luft, und das Seewasser stromt in alle da-
fiir bestimmten Kammern ein. Dadurch schwimmt
das Boot nicht mehr auf seinen hohlen Tanks, sondern
es wird dank der im unteren Teil des walzenférmigen
Stahlzylinders ruhenden inneren Einrichtung wie
Olmotoren, Elektromotoren, Akkumulatorenbatterien,
Torpedoarmierungen usw. zum Untertauchen ge-
zwungen. Dadurch wird bei der Unterwasserfahrt
das Schwergewicht der Boote nach unten verlegt.
Das trigt wesentlich zur Erhohung der Stabilitit bei,
und bisher haben sich auch alle Boote, solange der
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Druckkorper unverletzt ist, als ,,unkenterbar’ er-
wiesen. Wegen der Wichtigkeit der Stabilitit sei
trotz des geringen hier zur Verfiigung stehenden
Raumes kurz auf diese hingewiesen. Im voll auf-
getauchten Zustande des Tauchbootes — also, mit
leeren Ballastbehiltern — ist die Stabilitdt genau
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Fig. 18, Amerikanisches Unterseeboot Klasse K (1913).

dieselbe, wie bei jedem gewdhnlichen Uberwasser-
fahrzeug, das durch Eintauchen seines Schiffskorpers
im Wasser eine bestimmte Menge davon verdriingt.
Auch beim Tauchboot ist nun bei der Uberwasser-
fahrt ein Verdrangungs- oder Formschwerpunkt vor-
handen, der unterm HRigengewichtsschwerpunkt des
Bootes liegt. Das Verhéltnis beider zueinander be-
dingt die Stabilitéit, d. h. das Bestreben, das durch




e G A

Wind oder Seegang in eine geneigte Lage gebrachte
Boot wieder zur wagerechten Stellung zuriickzufiihren.
Je ungiinstiger das Verhiltnis der beiden Schwer-
punkte zueinander ist, je grofer wird das Schlingern
(seitliche Bewegungen des Bootes) sein. Anders liegen
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Fig. 19. Amerikanisches Lake-Boot (1902).

die Verhéltnisse im getauchten Zustande des Bootes,
d. h. mit gefiillten Ballastbehiltern. Um auch dann
ein Kentern zu verhindern, mufl das Boot so gebaut
sein, dal der Gewichtsschwerpunkt unter den Ver-
drangungsschwerpunkt sinkt. Es muf also das Boot
im Augenblick des Verschwindens der Formstabilitit
beim Fluten iiber ausreichende ,,Gewichtsstabilitét
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| verfiigen. Alle diese Forderungen lassen sich nun
‘ beim Tauchboot viel eher erfiillen als beim reinen
Unterseeboot, so daB sich ersteres in jedem Falle,
namentlich aber durch seine Seetiichtigkeit bei der
Uberwasserfahrt als iiberlegen gezeigt hat. Dazu
kommt noch, daf} die Seeausdauer der Tauchboote
durch die fast unbegrenzten Moglichkeiten der Unter-

!
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Schnill tn derMitte ‘
Fig. 20. ® Italienisches U-Boot ,,Foca‘“. Type Laurenti (1908).

bringung der Betriebsstoffe fast dreimal so groB ist
als bei reinen Unterwasserbooten. Deutschland hat
sich von Anfang an fiir das System der Tauchboote
entschieden. Und die Richtigkeit dieser MafBnahmen
haben durch die hervorragenden, uniibertroffenen
Ergebnisse unserer Tauchboote eine glinzende Recht-
L fertigung gefunden. DaB auch unsere Feinde sich
zum Tauchboot-Typ bekehrt haben, beweist, daf
auch sie von der Uberlegenheit dieser Waffe iiber-
zeugt worden sind.
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Die Antriebsmaschinen.

a) Uber Wasser.

Die Frage der Uberwassermaschinen ist eine der
brennendsten im U-Bootbau aller Seemichte, denn
die Geschwindigkeit der U-Boote bei der Uberwasser-
fahrt ist einer der wichtigsten Faktoren fiir die Ver-
wendung der U-Bootwaffe und deren Wirkung. Als
man die Unterseeboote in groBerer Zahl zu bauen

Fig. 21 Lings- und Querschnitt eines Tauchbootes.

begann, fehlte ‘es an geeigneten Antriebsmaschinen.
In Frankreich, wo man von jeher der Entwicklung
der Unterseeboote stets das grifite Interesse ent-
gegenbrachte, kamen zunichst Dampfmaschinen zur
Verwendung, mit denen auch heute noch beinahe
die Hilfte der franzosischen Unterseeboote aus-
geriistet ist. Freilich versuchte auch Frankreich wie
andere Staaten, durch Einfithrung des Schwer6lmotors
die Dampfmaschine zu ersetzen und begann im
Jahre 1903 eine lange Reihe wenig erfolgreicher Ver-
suche mit diesen Maschinen. Das Ergebnis war, dall
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die ersten acht Boote dieser Art trotz ihrer GriBe
wegen der geringen Betriebssicherheit nur unter die
Defensivboote eingereiht werden konnten. Dann
nahm die franzésische Industrie den Bau von Diesel-
Motoren auf, namentlich die Firmen Harlé, Creusot,
Chantier de la Loise, Normand du Havre und Delau-
ney-Belleville. Aber grofte Schwierigkeiten bereitete
es, die mit Maschinen dieser Firmen ausgeriisteten
Boote betriebssicher zu erhalten. Auch nicht eins
unter ihnen ist vom monatelangen Stilliegen ver-
schont geblieben. Nach und nach gelang es erst den
Franzosen, diese Stérungen zu beseitigen und zu
groBeren Motoren iiberzugehen, jedoch ohne Erfolg.
Unter anderen fiihrten verschiedene kleinere und
groBere Olexplosionen an den Diesel-Motoren zu Ver-
letzungen des Personals. Als Folge des Versagéns
der franzosischen Motorenindustrie ist es schlieBlich
anzusehen, wenn selbst neuere Boote, wie ,,Gustave
Zédé” und ,,Néréide, mit Dampfmaschinen aus-
geriistet wurden. Und fast scheint es so, als wenn
tatsichlich in Frankreich die Unterseeboote mit
Dampfantrieb durch ihre gréBere Betriebssicherheit
zurzeit noch den Diesel-Booten iiberlegen sind. —
Die Dampfmaschinen sind aber zu schwer und ver-
brauchen zu viel Brennstoff, auch ist die Unter-
bringung der Kessel und ganzen Heizanlage nicht so
ganz einfach: denn man muB bedenken, daB bei den
Unterseebooten Leistungen von 1000 PS und mehr
erforderlich sind. Darum verfolgte England die Ver-

- suche mit Dampfmaschinen nicht weiter, sondern

benutzte schnellaufende Leichtélmotoren mit Benzin
oder Gasolin. Doch fiihrten die englischen Motoren,




Pig. 22.

Schnitte durch ein Tauchhoot.
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die auch in einigen anderen Lindern benutzt wurden,
zu zahlreichen Unfillen.

Wihrend nun Frankreich und England trotz vieler
Versuche bisher nicht zu brauchbaren Motoren ge-
langen konnten, hat Deutschland von vornherein

~ einen besseren Weg eingeschlagen. Der Untersee-

bootsbau wurde bei uns viel spiter als in anderen
Léndern aufgenommen, nicht zuletzt, weil die Ver-
suche mit Schwerélmotoren méoglichst weit gefordert
werden sollten. Als man bei uns erkannte, daf} der
Diesel-Motor sich als besser und leistungsfiihiger er-
wies als der sonst ganz niitzliche Kortingsche Petro-
lenmmotor, zogerte man keine Stunde, den Diesel-
Motor einzufiihren. Und bis zur Stunde ist unsere
Marine dem Schwerdlmotor getreu geblieben, nament-
lich weil man verstand, durch ununterbrochene Er-
probung ihn weiterzuentwickeln. In jahrelangen und
miihevollen Versuchen ist der Diesel-Motor auf ge-
meinsame Kosten der Maschinenfabrik Augsburg und
Krupps von der ersten Idee bis zur fertig durch-
gebildeten, betriebssicheren Maschine von Diesel ge-
schaffen. worden. Das Verdienst der beiden Firmen
bestand einmal darin, daB sie opferwillig die er-

forderlichen Mittel fiir die Versuche hergaben, zum

andern in dem unbeirrten Durchhalten durch fast
uniiberwindlich scheinende Schwierigkeiten wihrend
der Entstehungszeit der Maschine und nach dieser
Zeit in der ausgezeichneten Werkstatt-Ausfiihrung.
Namentlich letztere diente alsdann anderen Firmen
als Vorbild und Schule. Erfreulich war es ferner,
daff man eine vorziiglich konstruktive Durchbilding
aller MotorengréBen und Motorenfirmen fiir die ver-




Fig. 24. Diesel-Zweitaktmotor. 300 PS.
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schiedensten Anwendungsgebiete vornahm. So be-
hauptet denn Deutschland auf dem Gebiete des
Motorenbaues unbedingt die Fithrung. Seit Jahren
schon werden Sechszylindermotoren bis 1000 PS
von den obengenannten Firmen fiir den Antrieb

Fig. 25. Diesel-Zweitaktmotor.

unserer U-Boote geliefert, und Motoren groBerer
Leistungen sind iiber ihre Erprobungszeit bereits
hinaus. Nicht zuletzt verdanken wir diese Erfolge
der Verwendung von Spezialmaterialien, wie Stahl-
guBl, Schmiedestahl und Bronze. DaB aber diese
iiberragenden  Leistungen auf diesem Gebiete tat-

’
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sichlich bestehen, beweisen wohl am besten die Er-
folge, die wir bis heute mit den U-Booten erzielten.
Den deutschen Diesel-Motoren am néchsten kommen
nur noch die italienischen Fiat-Schwerélmotoren, die
in den Booten des Laurenti-Typs Aufstellung ge-
funden haben. Bei Fiat befinden sich auch Motoren

Fig. 26. Diesel-Viertakt-U-Motor,

bis 1200 PS. im Bau. Die Hauptvorziige der deutschen
Diesel-Motoren, die bei den englischen und franzé-
sischen Erzeugnissen, geschweige denn vorl andern
Liandern zu reden, noch vermiBlt werden, sind Zu-
verlissigkeit, Betriebssicherheit und das sehr wichtige
Moment des geringen Brennstoffverbrauchs.

Die Anforderungen, die nun an eine brauchbare
Uberwassermaschine zu stellen sind, sind ganz natur-

Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 4
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gemiB iiberall dieselben. Schon 1907 wurden von
unserer Marine diese Anforderungen genau formu-
liert und im wesentlichen wie folgt zusammengefaf3t:

1. Geringer Bedarf an Gewicht und Raum.

2. Hohe Gesamtleistung. (In Anbetracht der Lei-
stungen, die ein Hochsee-Unterwasserfahrzeug
heute zu erreichen hat, wenn es mit Aussicht
auf Erfolg in den Gang einer Seeschlacht ein-
greifen soll, ist das mindeste eine Motorenanlage
von 2000 PS. Es ist sogar durchaus keine iiber-
méfBige Forderung, wenn man fiir ein modernes
U-Boot 3000 PS-Motoren als Bedingung er-
- hebt.)

3. Hohe Umdrehungszahl. (Diese ist erforderlich,
um bei gemeinsamer Arbeit mit Dynamo-
maschinen, wie sie zum Laden der Akkumula-
torenbatterien erforderlich ist, diesen Dynamos

m keine allzu groBen Abmessungen geben zu miis-

sen. — Doch darf die Umdrehungszahl wiederum

nicht allzu grof sein, damit bei direkter Wir-

kung des Motors auf die Schiffsschraube sein

Nutzeffekt nicht in unzuldssiger Weise ver-

ringert wird.) _ '
4. Umsteuerbarkeit und Steuerbarkeit. (Bei den

modernen Motoren bedient man sich zur Um-

kehrung und Abstufung der Maschinenleistung ‘

einer Kombination der vorhandenen Motoren —

und elektrischen Kraft. So erhalten Motoren mit

sehr hohen Umdrehungszahlen zwischen Motor

und Schiffsschraube eine elektrische Ubertra-

gung. Der Motor betitigt in diesem Falle einen
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raschlaufenden Stromerzeuger (Dynamo) und
dieser erst den langsamlaufenden, auf der Pro-
pellerwelle sitzenden Elektromotor. Dadurch ist
eine beliebige Beeinflussung von Richtung und
Stirke der Maschinenleistung am Propeller er-
moglicht. Mit in Kauf zu nehmen ist allerdings

" bei der Ubertragung ein Energieverlust, der* bis
15 Prozent der Motorenleistung ausmachen kann.
Vorzug einer solchen Anlage ist es, dall bei ge-
ringeren Fahrten eine Akkumulatorenbatterie
den nicht zur Fortbewegung dienenden Teil der
Maschinenleistung aufnimmt, und ein gemein-
sames Arbeiten von Elektromotoren und Ak-
kumulatoren auf die Propeller und damit
eine Summierung der Gesamtleistung gestattet.
SchlieBlich ergibt sich aus dieser Anordnung
eine weitgehende Sicherheit gegen Betriebs-
storungen.)

. Geringer Brennstoffverbrauch.
. Gefahrlosigkeit im Betriebe.
. Gerduschloser Gang.

3 o ot

Zur Arbeitsleistung und damit zum Antrieb wird

bei den Diesel-Motoren nur Treibol oder Gascl ver-
~ wendet. Dasselbe erméglicht eine verhiltnismiBig
einfache Arbeitsweise. Letztere beruht nun im all-
gemeinen darauf, daBl angesaugte reine Luft in den
Maschinenzylindern in hohem Mafe verdichtet und
durch Zusatz von verbrennendem Ol zur Bewegung
der Zylinderkolben benutzt wird. Und zwar wird
beim Heruntergehen des Kolbens aus der oberen in
die untere Stellung, also bei seinem ersten ,,Hub®,

4%
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reine Luft in den leergewordenen Teil des Zylinders
eingesaugt. Beim zweiten ,,Hub®, d.h. bei dem
darauffolgenden Hochgehen des Zylinders, wird die
iiber dem Kolben lagernde Luftschicht bis auf 30 bis
35 Atmosphiren zusammengepreBt (Kompression).
Erreicht der Kolben seinen oberen Totpunkt, so er-
folgt die Einfithrung von fein zerstaubtem Brennol
in die durch die Kompression auf ungefdhr 600 Grad

<R

Fig. 27. Germania- (Diesel-)Viertakt-U-Motor (900 PS.).

gebrachte reine Luft. Unter Ausnutzung der im
Zylinder vorhandenen hochgespannten Luft verbrennt
das eingespritzte Ol in der gliihend heiflen Luft und
fiihrt damit zur Ausdehnung (Expansion) des nun-
mehrigen Gases, wobei der Kolben wieder zu seiner
unteren Totstellung getrieben wird. Damit hat er
seinen dritten Hub zuriickgelegt. Dort angelangt,
ffnet sich ein am Deckel des Zylinders angebrachtes
Auspuffventil, durch dessen Offnung beim aber-
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maligen Hochgehen des Kolbens, dem vierten Hub,

~die sich entspannenden und verbrauchten Gase ent-

weichen. Alsdann beginnt in demselben Zylinder die
Arbeit von neuem. Diese, dem Viertaktmotor eigene
Arbeitsweise wiederholt sich nun in jedem der sechs
nebeneinanderstehenden Zylinder eines zum Antrieb
der U-Boote erforderlichen Motors. Durch die Uber-

Fig. 28. TItalienischer Thornycroft-Petroleum-U-Motor.

tragung der Arbeitsbewegung des Kolbens auf die
Maschinenwelle erfolgt dann die Drehung der letzteren.
Mit Hilfe einer Olfsrderpumpe wird der Brennstoff
mit einem 50—80 kg hohen Luftdruck in schnellster
Reihenfolge an die einzelnen Zylinder herangefordert
und in sie hineingeblasen. Besonders sinnreich und
doch wieder einfach ist die Erzeugung der zum Ein-
blasen erforderlichen hochgespannten Luft. Zu diesem
Zweck ist eine von der Hauptmaschine getriebene




Fig. 29. Blick in den Maschinenraum eines deutschen U-Bootes.

Luftpumpe vorhanden. Diese ist so eingerichtet, daB
bei wachsender Drucksteigerung gewdhnliche atmo-
gphirische Luft auf die zum Betriebe erforderliche
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Spannung gebracht wird. Dieselbe Luftpumpe dient
gleichzeitig dazu, zum Anlassen des Motors hoch-

t 2
»

-
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g% .
gespannte Luft in hierzu vorgesehene sogenannte An-
laBflaschen aus Stahl hineinzupumpen. Durch Druck

Im Olmotorenraum eines U-Bootes.

Fig. 30.
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auf die Kolben setzt diese zusammengeprefte Luft
den Motor in Gang, 148t ihn an, bis die eigene Kraft-
leistung des Motors ihn zum Gehen bringt. Um die
sonst unvermeidlichen, ungeheuren Wirmeausstrah-
lungen, ein Festbrennen der Kolben im Innern und
andere Stérungen zu vermeiden, sorgen andere in
Pumpenform konstruierte Hilfsmaschinen dafiir, daf}
die hohlen Zylinderwiinde fostgesetzt von Seewasser
durchflossen und gekiihlt werden. Um ferner den mit
grofiter Geschwindigkeit auf und nieder gehenden
Kolben zu kiihlen und das Festklemmen einzelner
Motorenteile zu verhindern, sind andere Pumpen vor-
handen, die durch alle gleitenden Teile Schmier- und
Kiihl¢l driicken. Es ist dies von grofiter Wichtigkeit
fiir einen zuverldssigen Betrieb der Motoren, denn
die Geschwindigkeit der Motorenkolben in ihren Zy-
lindern, das Drehen der Maschinenwellen in ihren
Lagern und der Kurbeln in ihren Olwannen ist so
groBl, da die mannshohen Motoren in der Minute
ungefihr 300—500 Umdrehungen vollfithren. Aufler
diesem Viertaktmotor gibt es auch noch einen Zwei-
taktmotor, bei dem die Arbeitsleistung mit zwei-
\ maligem Hub erreicht wird. So einfach auch die Ar-
| beitsweise erscheint, so besteht doch eine gewisse
Kompliziertheit in der zahlreichen Armatur und den
‘ verschiedensten genauen Regulierungen an dem
Motor, vermehrt durch den stechenden Geruch des - |
‘ verbrennenden Ols, den Dunst des Schmierdls an
\ den Ventilen, Wellen, Nocken und Hebeln, das
i “  Schlagen, Rollen und dumpfe Stampfen der Motoren,
wodurch an das Bedienungspersonal die héchsten
Anforderungen gestellt werden miissen. Wie schon
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oben erwihnt, ist die Leistung der deutschen Diesel-
Motoren in diesem Kriege eine so hervorragende,
von keinem andern Motor erreichte, da wohl zu er-
warten ist, daB bei den im kommenden Frieden
sicher auch in anderen Staaten bevorstehenden zahl-
reichen U-Bootneubauten man nicht wird an dem
deutschen Diesel-Motor vorbeigehen kénnen. Bei den
zu erwartenden Auftrigen wird es sich ohne Frage
um bedeutende Arbeiten handeln, die fiir die deutsche
Motorenindustrie von weittragender Bedeutung wer-
den kénnen.

b) Unter Wasser.

Fiir die Unterwasserfahrt lassen sich Verbren-
nungsmaschinen, wie sie heute bestehen, nun nicht
verwenden, da bei der vélligen Abgeschlossenheit der
U-Boote von der duBleren Luft dies bei den bis jetat
bekannt gewordenen Konstruktionen praktisch un-
ausfithrbar ist. Als einzig und allein brauchbar haben
sich bis heute nur elektrische Antriebsmaschinen bei
getauchtem Zustande der Boote erwiesen. Dieselben
sind in einem besonderen Raume, dem ,,E-Motoren-
und Dynamomaschinenraum® untergebracht und sind
in ihrer Bauart denen der elektrischen Landzentralen
dhnlich. Der zum Betriebe erforderliche elektrische
Strom wird grofien, unter dem Schiffshoden auf-
gestellten Akkumulatorenbatterien entnommen, die
sich aus einer gréferen Zahl von Zellen zusammen-
setzen und in ihren AusmaBen ein Gewicht von fast
zehn Zentnern erreichen. In diesen Akkumulatoren-
zellen wird nun durch Hineinleiten des elektrischen
Stromes die elektrische Energie in chemische um-
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gesetzt und bei der Stromentnahme die chemische

Energie wieder in elektrische zuriickverwandelt. Den
. ersten Vorgang bezeichnet man mit ,,Aufladen” des
Akkumulators, wihrend man bei der letzterwidhnten
Energieumsetzung von dem ,,Entladen® spricht. Die
Elektrizitiatsmenge selbst, die von einer vollgeladenen
Akkumulatorenzelle oder -batterie abgegeben werden
kann, ohne dafl ihre elektrische Spannung unter
einen bestimmten Wert gesunken ist, nennt man
das Fassungsvermogen an Elektrizitdt oder die ,,Ka-
pazitit® der Batterie. An Bord der U-Boote werden
nun die fertigen Zellen so aufgestellt, dal die ein-
zelnen Akkumulatorenkésten und ihre Platten durch
Metallschienen miteinander verbunden werden kon-
nen, so daf ihre elektrischen Einzelspannungen sich
zu einer fiir den Motorenantrieb erforderlichen An-
triebsspannung addieren. Es ist aber durchaus not-
wendig, daB ihre Unterbringung in einer Weise er-
folgt, daB sie vor dem Zutritt des Seewassers vollig
geschiitzt stehen. Das Hinzutreten des Seewassers
wiirde unbedingt die Unbrauchbarkeit der Zelle her-
beifiithren, und schlieBlich wiirden unter der in solchem
Falle eintretenden Zersetzung giftige Chlorgase ent-
stehen. Darum bediirfen die elektrischen Batterien
einer stindigen Kontrolle, die sich namentlich auf
Messungen und Berechnungen iiber die jeweilige
Kapazitidt - zu erstrecken haben. Der Stand der
Kapazitat ist einer der wichtigsten Faktoren, mit
denen der U-Bootkommandant stets zu rechnen hat;
von ihrem Vorhandensein und ihrer Abnahme héingt
meist das Gelingen der einzelnen U-Bootfahrten ab.
Ist die elektrische Eitergie in den Zellen verbraucht,

-
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so ist das- U-Boot gezwungen, seine Unterwasser-
fahrt abzubrechen und wieder aufzutauchen. Aber
gerade dieses unfreiwillige Auftauchen konnte leicht
zur Vernichtung des Bootes fiihren, da es bei Ver-
folgung und BeschieBung durch die Feinde nicht
eher wieder untertauchen kann, als bis es die elek-
trischen Batterien mit Hilfe seiner Diesel-Motoren
wieder von neuem aufgeladen hat. Die Batterien
sind nun in einer solchen Ausdehnung an Bord unserer
U-Boote, daB sie bei wirtschaftlichem Stromverbrauch
eine mehrtiagige Unterwasserfahrt gestatten, wéhrend
andererseits bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten sie
schnell abnehmen, denn die zeitliche Dauer der
Unterwasserfahrt héngt vor allem vom Verbrauch
an Fahrtstrom und vom Zustand der ganzen elek-
trischen Anlage ab. Darum ist die gute Instand-
haltung der Batterien fiir die richtige Einschétzung
und Abschétzung der fiir die Fahrt zur Verfiigung
stehenden Strommenge eine Grundbedingung. Unter-
stiitzt werden diese MaBnahmen durch besondere
MeBinstrumente, wie Spannungs- und Stromanzeiger,
Sauremesser und Stromverbrauchszéhler. Von diesen
Batterien fithren nun durch das ganze Bootsinnere
Verbindungsleitungen zu den elektrischen Maschinen,
deren Wellen in ihrer Verlingerung gleichzeitig als
Antriebswellen fiir die Schiffsschrauben ebenfalls
durch den Bootskorper hindurchgefiihrt sind. Noch
forscht und arbeitet man rastlos, die Akkumulatoren
der U-Boote zu verbessern und leistungsfahiger zu
machen. Doch sind der Schwierigkeiten, die zu iiber-
winden sind, viele. Vor allem kommen nichst Ge-
wicht und Raum folgende Punkte in Betracht:
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1. Hohe Kapazitit fir Raum- und Gewichts-
einheit.

2. Moglichste Anpassung an kurze Entladungs-
zeiten.

3. Betriebssicherheit.

4. Entfernung des Knallgases.

5. Verhiiten von Chlorgasbildung.

6. Zuginglichkeit der Zellen von obenher.

7. Beste Isolation gegen die Stahlmassen des
Schiffes und gegeneinander.

8. Geringe Einwirkung auf Schiff und Maschinen
durch Séuredampf.

9. Widerstandsfihigkeit gegen das Rollen und
Stampfen des Schiffskorpers.

10. Vermeiden von Saureausflu auch bei un-
giinstigsten Lagen des Bootes.

11. Das Mindestmafl der Warmeentwicklung.

Zur Bedienung und Auswertung der elektrischen
Kraft eines U-Bootes sind nun iiber oder vor den
elektrischen Maschinen Schalttafeln eingebaut; das
sind Tafeln, auf denen die Schaltapparate zum An-
lassen der Maschinen fiir Fahrt, fiir die Richtungs-
dnderung, fiir Geschwindigkeitsregulierung durch Ver-
dnderung der Umdrehungszahlen und eine gréfere
Anzahl der erforderlichen elektrischen MeBinstru-
mente angebracht sind. Die Bedienung der fiir die
ganze Arbeitsleistung der U-Boote duferst wichtigen
Schalttafeln und Maschinen erfordert nun ein sowohl
technisch gut geschultes als auch bis zur &uBersten
Pilichterfiillung treues hingebungsvolles Personal.
Frei von jeder Nervositat miissen alle Gedankenades-
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selben einzig und allein auf die Sicherstellung des Be-
triebes gerichtet sein.

Wie erwihnt, arbeitet man unablissig an der
Steigerung der Unterwassergeschwindigkeit, die einer-
seits durch technische Verbesserungen an den Akku-
" mulatoren, andererseits durch Steigerung des Ge-
samtdeplacements und durch VergroBerung der Akku-
mulatorenanlage zu erreichen sein diirfte. Neben der
zu steigernden Unterwassergeschwindigkeit gehéren
aber noch andere wichtige Forderungen fiir eine
Héchstleistung in der militérischen Verwendung, wie
hohere Uberwassergeschwindigkeit, groBer Aktions-
radius, Seeausdauer und Wohnlichkeit. Da aber bei
den GroBenverhiltnissen unserer U-Boote zu Anfang
des Krieges ihre Leistungsfihigkeit bereits die oberste
Grenze erreicht hatte, so konnte eine Erfiillung dieser
Forderungen nur durch VergroBerung des Deplace-
ments erreicht werden. Die Folgerichtigkeit dieser
Entwicklung ist durch die Kriegsleistungen der
U-Boote, deren Rauminhalt fortgesetzt erhoht wurde,
voll und ganz bestitigt. Da man mit den heutigen
Akkumulatoren nun nicht viel weiter gekommen ist,
die VergroBerung des Unterwasser-Aktionsradius aus’
militirischen Griinden aber unerlaBlich ist, so 1aft
sich allerwiirts das Bestreben erkennen, eine Unter-
wassermaschine von méglichst groem Aktions-
radius zu schaffen. Da liegt der Gedanke, die schon
fiir die Uberwasserfahrt vorhandenen Maschinen auch
dazu auszunutzen, recht nahe. Und es gibt nach
dieser Richtung eine ganze Anzahl Plane, die aber
vorlaufig die Schwierigkeit, die in der Beschaffung
von Luft (Sauerstoff) zum Betriebe der Verbrennungs-




ST R

und Explosionsmaschinen liegen, noch nicht Herr zu
werden vermdgen. Namentlich in Frankreich widmet
man der Konstruktion einer solchen Einheitsmaschine
viel Aufmerksamkeit, doch erstrecken sich diese
Versuche in der Mehrzahl auf Dampfmaschinen. Das
grofite Hindernis fiir die Einfithrung einer solchen
Maschine liegt ferner darin, daB die Abgase dieser
Einheitsmaschine den Kurs des U-Bootes verraten.
Selbst bei Sammlung dieser Abgase in besonderen Be-
hiltern wird doch eine Entleerung von Zeit zu Zeit
erforderlich. Am meisten Aussicht auf Erfolg scheint
das Prinzip der Einheitsmaschine nach dem Patent
des Kieler Ingenieurs d’Equevilley zu haben, der den
Abdampf einer gewdhnlichen Dampfmaschine in eine
konzentrierte Natronlauge leitet, die ihn begierig auf-
nimmt. Nachteile dieses Systems sind die grofie
Wirmeentwicklung und die zerstorende Wirkung der
Natronlauge. Auch wiirde der Dampfantrieb unter
Wasser eine wesentliche Einschrinkung des Aktions-
radius iiber Wasser infolge des bedeutend héheren
Olverbrauchs der Dampfmaschinenanlage mit sich
bringen. Erwihnt seien noch Versuche, die eine Ver-

*wendung von Kompressionsluft fiir den Betrieb eines

Motors oder den direkten Antrieb einer Maschine mit
fliissiger Luft zum Ziele haben. Doch sind diese Ver-
suche noch nicht so weit gediehen, dal mit einer Be-
triebssicherheit zu rechnen wire. — Jedenfalls ist die
Maschinenfrage eine der wichtigsten im ganzen
U-Bootbau. Und die Uberlegenheit der deutschen
Diesel-Motoren wie Elektromotoren und Akkumula-
toren hat sich durch die deutschen U-Bootfahrten
wihrend des Weltkrieges so klar gezeigt, daB bei ein-
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tretendem Frieden unsere Motorenindustrie sich vor
groBe Aufgaben gestellt sehen wird. In weitestem
MaBe wird sich das Ausland veranlaft sehen, einen
Teil seiner Motoren aus Deutschland zu beziehen,
wenn es nicht géinzlich ins Hintertreffen gelangen will.
Dem werden sich weder die neutralen, noch die krieg-
fiihrenden Staaten verschliefen koénnen.

Taucheinrichtungen.

Vergleicht man das Tauchboot mit anderen Was-
serfahrzeugen, so findet sich wohl keine fiir die Fort-
bewegung eines Schiffes erforderliche Einrichtung,
die das Tauchboot nicht mit anderen die Wogen des
Ozeans mit motorischer Kraft pfliigenden Fahrzeugen
gemein hétte. Seine Bewegungen auf dem Spiegel
des Meeres unterscheiden sich durch nichts von ande-
ren Schiffen. Aber eins hat es vor allen anderen vor-
aus, es kann sich nicht nur, wie diese, in der Hori-
zontalen um seine Lingsachse drehen, sondern auch
in der Vertikalen. Und dieses Drehen um die Léngs-
achse in der Vertikalen ist die dem Tauchboot spe-
zifisch ureigenste Bewegung. Es ist das Ein- oder
Untertauchen und Auftauchen, zu dem als Drittes
sich noch das Schwimmen auf ebenem Kiel gesellt.
Natiirlich bedarf es zur Ausfithrung dieser Kigen-
bewegungen besonderer Mafnahmen und Vorkehrun-
gen — Apparate —, die wiederum nur dem Tauch-
boote im Gegensatz zum gewohnlichen Wasserfahrzeug
eigen sind. Und zwar geschieht das Ein- und Auf-
tauchen mit Hilfe von zweien in ihrer Wesensart ganz
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verschiedenen physikalischen Vorgingen. Um das
Boot zum Sinken zu bringen, bedarf es der Ver-
mehrung seines Eigengewichtes im Verhiltnis zu dem
das Boot umgebenden Wasser. Dies geschieht durch
Einpumpen einer gewissen Wassermenge in den
Bootskorper. Zur Unterstiitzung dieser Bewegung
und zu ihrer Regelung bedient man sich zweitens
einer sinnreich durchgefiihrten Steueranlage. Es ist
dies derselbe Vorgang, den man beim Aufwirts- und
Abwirtsgehen der Prall-Luftschiffe wahrnehmen kann,
nur daB bei diesen an Stelle des Wassers die um einen
gewissen Prozentsatz schwerer als Gtas sich erweisende
Luft tritt. Soll das Boot wieder zur Oberfliche zu-
riickkehren, soll es steigen, so wird das zum Sinken er-
forderliche Wasser wieder entfernt, das Boot wird
wieder leichter. Zur schnelleren und geregelteren
Durchfithrung dieses Steigens tritt dann ebenfalls
wieder der Steuerapparat in Tétigkeit. Erst durch
das harmonische Zusammenwirken dieser grund-
verschiedenen physikalischen Vorginge findet die
dem Auge des Laien sich als einheitliche Tatigkeit
darstellende Tauchbewegung statt. Je feiner diese
Vorgiinge gegeneinander abgestimms sind, je mehr sie
sich gegenseitig ausgleichen, je leichter, eleganter,
wirkungsvoller und schneller wird das Tauchen vom
Boote ausgefithrt. Und die Geschwindigkeit, mit der
ein Boot ein- oder auftauchen kann, ist von grofer
Bedeutung fiir die Ausfiihrang der ihm obliegenden
militirischen MaBnahmen. Bietet doch schnellstes
Untertauchen oft die einzige Moglichkeit, sich dem
Feinde und damit der Vernichtung zu entziehen.
Auch in der Steigerung der Geschwindigkeit hat die
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Entwicklung ganz Hervorragendes geleistet. Noch
bei dem ,Narval®, dem ersten franzosischen Boote
nach dem System Laubceuf, waren etwa 26 Minuten
erforderlich, um mit dem Boote unterzutauchen.
MuBten doch erst die Kessel geloscht und der Rumpf
geliiftet werden. Als dritte Eigenbewegung des Tauch-
bootes wurde eben das Schwimmen auf ebenem Kiel
oder die Unterwasserfahrt erwihnt. Um trotz der
im Wasser sich kreuzenden Strémungen und Wasser-
streifen von verschiedener Dichtigkeit das U-Boot
auf der sich als notwendig erwiesenen Tiefe zu er-
halten, bedient man sich horizontaler Steuer, die &hn-
lich wirken wie die Hohensteuer bei Luftschiff und
Flugzeug. So einfach an sich alle diese Vorginge er-
scheinen, so groB sind doch die Schwierigkeiten, die
bei der Ausfithrung sich ergeben.

Der Vorgang des Tauchens geht nun folgender-
maBen vor sich: Nach Erteilung des Tauchbefehls
werden die Masten und Abgasschachte eingezogen,
das Gelinder umgelegt, die Luken und Einsteig-
schiichte werden verschlossen und abgedichtet und
die Sehrohre ausgefahren. Alsdann wird zur Ge-
wichtsverinderung im Bootsinnern in hierfiir vor-
gesehene Tanks, sog. Reglertanks, Seewasser zu-
geflutet. Das geschieht durch Offnen von Boden-
ventilen zum Einstromen des Wassers und gleich-
zeitigem Offnen von Decksventilen zum Ablassen der
Luft. Ist die befohlene Wassertiefe erreicht, so wird
das Fluten eingestellt. Nun gilt es, das Boot in der
bestimmten Tauchtiefe zu erhalten. Da bedient man
sich- wiederum der Reglertanks, aus denen -durch
Pumpen etwa zu viel eingestromtes Wasser leicht
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herausbefordert werden kann. Das Herunterdriicken
des Bootes unter die Meeresoberfliche, sowie das Auf-
fangen im Sinken ist in der Praxis lediglich Ubung
und Gefiihlssache des Fiihrers. Je grofer nun die
Tauchtiefe ist, die je nach der Festigkeit des zum
Bootshau verwendeten Materials und nach der Kon-
struktion des Bootskirpers begrenzt ist, je not-
wendiger erweist es sich, einem Zuschwerwerden zu

Fig. 32. U-Boot unter Wasser fahrend. (Bis zu den Sehrohren
getaucht.)

begegnen und die sinkende Bewegung aufzuhalten.
Das geschieht durch Entfernen weiterer Ballast-
wassermengen aus dem Bootsinnern mittels Forder-
pumpen. Ein Irrtum wire es nun, ein unverindertes
Schwimmen des Bootes in der bestimmten Tiefe an-
zunehmen.  Die fortgesetzten Bewegungen des
Bootskorpers und der in seinem Innern durch Brenn-
stoffverbrauch usw. vorgehenden Verinderungen er-
fordern eine stéindige Regulierung, die allerdings
*
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durch die vorwirtsbewegende Kraft der elektrischen
Maschinen wesentlich unterstiitzt wird. Ein nicht
auBer acht zu lassender Faktor vor jedem Tauch-
manégver ist die Feststellung des spezifischen Ge-
wichtes des umgebenden Seewassers, das bekanntlich
in der Nordsee ein anderes als in der Ostsee und im
Mittelmeer wiederum ein anderes ist. Man versteht
darunter die Angabe, um wieviel schwerer das See-
wasser als der gleiche Raumteil SiiBwasser ist. Diese
Feststellung ist &uBerst wichtig, weil je nach dem
geringeren oder hoheren Salzgehalt, von dem das
spezifische Gewicht abhiingt, die Menge des einzu-
nehmenden Ballastwassers bestimmt werden mulb.
Da z B. das Nordseewasser um !/, dichter als das
Ostseewasser und die Differenz beider spezifischen
Gewichte 0,010 ist, so miite ein U-Boot von 900 t
Raumverdriingung rund 10000 kg oder 9 cbm Wasser-
ballast in der Nordsee mehr einnehmen als in der
Ostsee. Die Folge dieser Untersuchung ist also die,
daB ein U-Boot in salzhaltigerem, dichterem Wasser
viel schwerer sinkt als in diinnerem. Wie oben bereits
erwihnt, wiirde die Regulierung des Ballastwassers
allein nun nicht geniigen, die Unterwasserfahrt auf
einer bestimmten Tauchtiefe durchzufithren. Soll die
horizontale Lage wihrend der Fahrt beibehalten wer-
den, so muB auBerdem eine fortgesetzte Gewichts-
verschiebung im Innern vorgenommen werden, die
durch Mehrbelastung der einzelnen Bootsenden zu
erreichen ist, sei es, daB sich die Zahl des Personals im
Vor- oder Achterschiff je nach Bedarf verandert, oder
daB durch Umtrimmen des Ballastwassers das Schiff
vor- oder achterlastig wird. Nun findet einmal durch
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den Verbrauch an Trinkwasser, Waschwasser und Ol
ununterbrochen eine Gewichtsverschiebung im Innern
statt, die bei groBen Anderungeh in der Fahrtge-
schwindigkeit zum andern eine stéindige Gegen-
wirkung erfordert, soll die Tendenz des Bootes zum
Steigen nicht unterdriickt werden. Es miiBite also eine
dauernde Gegenwirkung  erfolgen, dauerndes Um-
trimmen des Ballastwassers vorgenommen werden,

Fig. 33. U-Boot auftauchend.

wodurch ein starkes Schwanken und Pendeln des
Bootes verursacht wiirde. Die Technik hat deshalb
zu einer wirksamen Unterstiitzung, den ,,Tiefen-
rudern®, gegriffen. Dieselben arbeiten wie Flossen
am Leibe eines Fisches und vermégen das Boot aus
der horizontalen Lage nach oben oder unten zu steuern
und heben durch entsprechende Rudereinstellung alle
Gewichtsverschiebungen und Ungleichheiten auf. In
der Regel sind diese Tiefenruder paarweise am
Vor- und Hinterschiff oder auch nur am Hinterschiff
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beiderseits angebracht und werden von der in der
Schiffsmitte befindlichen Zentrale aus durch elek-
trisch betriebene Motoren mittels eines besonderen
Antriebsgesténges betétigt. Versagen der Tiefen-
ruder durch #uBere oder technische Storungen der
Steueranlage gehéren zu den meist gefiirchtetsten

Vorkommnissen, die leicht den Verlust des Bootes zur -

Folge haben kénnen. Erfreulicherweise gehoren, dank
der vorgeschrittenen Entwicklung der Antriebs-
maschinen und ihrer sorgfaltigen Instandhaltung,
solche Versager zu den Seltenheiten. Nur geschicktes
Steuern und gutes Austrimmen kénnen dann zur vor-
laufigen Behebung einer solchen Stérung fiithren.
Das Auftauchen geschieht nun durch Ausblasen des
Ballastwassers mittels PreBluft aus den Tauchtanks.
Dadurch erhdlt der ganze Bootskorper einen starken
Auftrieb. Und je mehr Luft in die Tanks tritt, um so
mehr hebt das Boot sich in seinen Umrissen aus dem
Wasser heraus und ist, wie jedes Uberwasserseeschiff,
fahrtbereit.

Unterkunftsraume.

Wie jeder Bau eines Kriegsschiffes, so ist auch der
eines U-Bootes ein Konzessionshau, d. h. je nach Be-
deutung und Notwendigkeit sind nach der einen oder
anderen Seite der Einrichtung Forderungen des
Dienstes oder der’ ZweckmiBigkeit gestellt und auf
Kosten anderer erfiillt, eingeschréinkt oder abgelehnt
worden. Beim U-Boot kénnen naturgemafl die An-
spriiche, die man an die Wohnlichkeit stellt, nicht in
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der Weise erfiillt werden, wie es wohl wiinschenswert
. wire. Und das ist einer der schwachen Punkte beim
U-Boot, daB es in seiner Wohnlichkeit erheblich hinter
anderen Schiffstypen zuriicksteht. Erst mit der Ver-
groBerung seiner Wasserverdringung konnte an eine
Verbesserung der Wohnriume gedacht werden. Da-
" mit ist aber gleichzeitig die Verwendungsmdglichkeit

Fig. 34. ‘Kommandotiirme auf U-Booten.

des U-Bootes zu gréBeren Unternehmungen und
monatelangen Fernfahrten nach dieser Richtung hin
gewihrleistet worden. Nach Moglichkeit ist man be-
miitht, dem Mangel an Bewegung, wenn die Luken
geschlossen sein miissen, entgegenzutreten. Doch
wird diese aus den im vorigen Abschnitt nédher be-
griindeten Forderungen nach Aufrechterhaltung der
Léngsstabilitat immer eine begrenzte sein. Auch ver-
sucht man der groBen Feuchtigkeit an den Bord-
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wanden Herr zu werden, bisher freilich nur mit ge-
ringem Erfolg. Die starken Gerausche der Motoren sind
mit der Wesensart der Explosionsmotoren untrennbar
verbunden. Doch diirften durch die als Puffer wirkende
Kompression im Zylinder der Diesel-Motoren die
nervenerschiitternden Geridusche wesentlich gemildert
sein, wenn auch von einem geréuschlosen Arbeiten bei
diesem Motor noch nicht gesprochen werden kann.
Auch hat sich der durch die Wohnréume gehende Ver-

kehr innerhalb der Boote bisher nicht vermeiden -

lassen. Soweit bekannt, ist dies nur auf dem fran-
zosischen U-Boot ,,Archiméde’* durchgefiihrt worden.
Was man fiir die Verbesserung der Wohnrdume hat
tun konnen, ist getan worden. Man hat getrennte
Réume fiir Offiziere, Unteroffiziere und Mann-
schaften eingerichtet und zur Bekampfung des
Schwitzwassers an den Bordwénden Holzbekleidung
angebracht. Um die Verpflegung recht mannigfaltig
gestalten zu koénnen, sind in einer richtigen, wenn
auch Miniaturkombiise elektrische Kochapparate
und Petroleumkochherde aufgestellt, erstere fiir den
Seegebrauch, letztere fiir den Hafen. Um aber der
oft recht empfindlichen Kélte entgegenzutreten, ver-
breiten zahlreiche elektrische Heizkorper eine mollige
Wirme, die allerdings den Fehler hat, daB sie in der
stillstehenden Luft nach oben steigt, so daB es am
FuBboden um mehrere Grad kélter ist als unter der
Decke. Da konnen dann nur die dicken Seemanns-
stiefel helfen. Die Wohnraume sind zwar klein, in
ithrer Ausfiihrung aber doch anheimelnd und auch
praktisch. Oft hat aus Griinden der ZweckmaBigkeit
eine entscheidende Raumersparnis Platz greifen miis-



Fig. 35.

Steuerraum

im engl. U-Boot.
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sen. So bieten die einzelnen Kojen Schlaf- und Sitz-
gelegenheit gleichzeitig. Ein Teil der Mannschaften
muB sogar auf eine feste Unterlage wihrend des
Schlafes verzichten und verbringt die Stunden der
Ruhe in Hingematten, die in freien Schweben hangen.
Viele ziehen diese sogar den festen Betten vor. Zur
Unterbringung der notigsten wenigen Habseligkeiten
dienen kleine Schriinke. Und wenn auch das Bau-
material, das vielfach aus Stahl und Blech besteht,
nur wenig Gelegenheit zur Befriedigung irgend-
welchen Dekoratlonsdranges bietet, so versucht jeder
doch nach Moglichkeit, sein Heim zu schmiicken und
sich ein Stiick Heimat auf die weite gefahrdrohende
Reise mitzunehmen. Wird auf die tégliche Reinlich-
keit auch nicht ganz verzichtet, so ist ein tégliches
Vollbad jedoch ausgeschlossen, und der Genuf} einer
Warmwasserreinigung gehért bei den langen Fahrten
auch zu den Seltenheiten. Die Unterbringung der
Besatzung in den einzelnen Wohnréiumen erfolgt nun
auf Grund ihrer dienstlichen Obliegenheiten. Offi-
ziere und Deckoffiziere wohnen in der Nahe der
Kommandozentrale, die Unteroffiziere und das Ma-
schinenpersonal lebt in der Nihe der Maschine, wo-
gegen die Matrosen meist im vorderen Torpedoraum
Unterkunft finden. Nicht sorglos flieBen die Tage
dahin, nur ein begrenztes Ausruhen gibt es nach einer
Reihe von an Entbehrungen und Anstrengungen reichen -
Tagen. Ist die Gelegenheit giinstig, wird auch das

- U-Boot mal fiir eine Nacht auf dem Meeresboden ge-

bettet. Dann hallen abends die Réume von den
Weisen eines Grammophons wieder und deutsche
Lieder erklingen tief unten in der Wiege des Meeres.




Fig. 36. Im Kommandoraum eines untergetauchten engl. U-Bootes.

Angenehme Diifte entsteigen der engen Kombiise und
durchziehen die Raume. Dann wird von der Heimat
erziahlt, von {fritheren Fahrten berichtet oder ein
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regelrechter Dreiméinnerskat gedroschen. — Alles in
allem ist das Leben an Bord heute schon ertréglich
zu nennen, das Leben, das vielen, ja den meisten erst
in diesen Réumen lebenswert erscheint.

Luft-Erneuerungsanlagen.

Eins der schwierigsten Probleme fiir die Unter-
wasserfahrt ist das der Lufterneuerung in den Wohn-
und Maschinenrdumen. Bei der Uberwasserfahrt
wird die Frischluft fiir das Bootsinnere durch umleg-
bare Ventilationsrohre zugefithrt, bei der Unter-
wasserfahrt bedarf es jedoch umfassender, sinnreicher
Anlagen, um geniigend sauerstoffhaltige Luft fiir
Maschinen und Besatzung zu schaffen. Bekanntlich
wird beim Atmen Sauerstoff ein- und Kohlenséure
ausgeatmet. Dadurch wird beim Aufenthalt mehrerer
oder vieler Personen die Luft in einem gegen Luft-
zufuhr abgeschlossenen Raum bald verbraucht; denn
der Sauerstoff wird der Luft entzogen und Kohlen-
siure ihr in reichem MaBe zugefithrt, so dafl die ver-
brauchte Luft mehr oder weniger stickstoffhaltig ist
und dadurch das Atmen erschwert oder gar unmaoglich
gemacht wird. Je groBer nun die Anstrengungen und
Bewegungen des einzelnen sind, desto groBer ist der
Verbrauch des Sauerstoffs und das Ausatmen der
Kohlensdure aus dem menschlichen Korper. Darum
ist es eine Lebensbedingung fiir die U-Bootbesatzun-
gen, daB hinreichend fiir die Erneuerung und Ver-
besserung der Luft bei langen Unterwasserfahrten
gesorgt wird. Findet bei zunehmender Stundenzahl
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der Unterwasserfahrt eine Abnahme des Sauerstoffs
und eine Zunahme der stickstoffhaltigen Luft statt,
so verursacht letztere Kopfschmerzen, Miidigkeit und
Erschlaffung. Durch fortgesetzte Luftuntersuchungen
im Bootsinnern, die die jeweilige Beschaffenheit der
Luft erkennen lassen, ist den Fiihrern die Zusammen-
setzung der Bootsluft und ihr Gehalt an Sauerstoff
bekannt. Bei diesen Untersuchungen bedient man
sich eines Luftuntersuchungsapparates, bei dem mit
Hilfe von vorhandenen ganz bestimmten Fliissig-
keiten bei jeder aus den Ridumen genommenen Luft-
probe der jeweilige Prozentsatz von Sauerstoff und
Kohlenséure bestimmt wird. Stellt sich nach mehr-
stiindiger Unterwasserfahrt Mangel an Sauerstoff ein,
so wird durch Zusetzen von Sauerstoff aus besonderen,
zu diesem Zweck mitgefithrten Sauerstoffflaschen die
Luft wieder auf ihren normalen Sauerstoffgehalt ge-
bracht. Damit ist aber erst ein Teil der zu erfiillenden
Aufgabe gelost; denn eine Abnahme der ausgeatmeten
Kohlensaure ist bishernoch nicht eingetreten. Zu diesem
Zweck wird die gesamte, im Bootsinnern vorhandene
Luft durch besondere Maschinen in eine kreisende
Bewegung gesetzt. Gewohnlich gibt es in einem
U-Boot mehrere dieser Luftkreise, in denen an ver-
schiedenen Stellen mit Hilfe von Kalipatronen die
durchstreichende Luft von der Kohlensiure befreit

. wird. Bei groBeren Fernfahrten mit langen Unter-

wasserfahrten ist es deshalb unbedingt erforderlich,
geniigend Kalipatronen und eine hinreichende Menge
von Sauerstoffflaschen an Bord mitzufiihren, so daB
eine stindige Erneuerung der Luft vorgenommen
werden kann. Das schlieft aber nicht aus, daf ein
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duferst sparsamer Verbrauch der Vorrite ein Haupt-
erfordernis ist, damit in gefidhrlichen Lagen ein langes
Untertauchen durchzufithren ist und nicht etwa
durch zu friihzeitiges Auftauchen Boot und Be-
satzung gefahrdet wird. Im iibrigen a8t durch Ge-
wohnung an die durch das Unterseebootsleben ge-
gebenen Verhiltnisse und namentlich auch durch die
Einzelveranlagung der Besatzungsteilnehmer bedingt,
sich oft mit dulerst wenigen Mitteln auskommen.
Vielfach wird deshalb die Besatzung, wenn baldiges
Wiederauftauchen bevorsteht, mehrere Stunden hin-
durch ohne Schwierigkeiten von der im Bootsinnern
noch von der Uberwasserfahrt herrithrenden Frischluft
zu leben wissen. Ferner wird, wenn moglich, die gesamte
Besatzung zur ,,Ruhe gezwungen. Wer auf Frei-
wache geht, begibt sich deshalb in der Regel in seine
Koje oder Héngematte, um zu schlafen. So ist das
Verhalten der gesamten Besatzung im Boot also von
nicht zu unterschitzender Bedeutung. Um nun
einen unnotigen Mehrverbrauch an Sauerstoff zu ver-
meiden, erfolgt das Zusetzen desselben durch Ein-
stellen besonderer Apparate nach der jeweiligen
Kopfzahl der Besatzung ginzlich automatisch. Zur
Anwendung gelangen diese Lufterneuerungsanlagen
meist bei langen Tagesfahrten in der Nihe feindlicher
Kiisten, wo ein Auftauchen zu gefihrlich, gewisse
Aufklarungsaufgaben aber unerliBlich sind. Auch ist
das Wetter oft der gebietende Faktor, der bei starkem
Sturm die Boote tagelang zur Unterwasserfahrt zwingt.
Und wie manche lange Winternacht wurde bei
Schnee- und Hagelschauern und sternenlosem  Himmel
in des Meeres Tiefe von unseren U-Bootbesatzungen



ML ) G

verbracht, ja selbst Kriegsweihnachten in Neptuns
Schlof gefeiert. Noch eins ist zu beachten. Selbst-
redend ist auch bei den im U-Boot herrschenden, oft
recht schwierigen Lebensbedingungen auf peinlichste
Sauberkeit in allen Rdumen zu halten. Es ist dies ein
Haupterfordernis und eine nicht zu unterschitzende
Bedingung fiir die Erhaltung guter Luft in den Boots-
raumen. Wie fast alle zur technischen Leitung wich-
tigen Anlagen sind auch die Liiftungsmaschinen in der
Zentrale untergebracht, von wo aus die Regelung der
Lufterneuerung jederzeit erfolgen und kontrolliert
werden kann, so dal gleichzeitig bei der Luftzirku-
lation durch die Liiftungsmaschinen auf der einen
Seite die schlechte Luft aus den Wohn- und Ma-
schinenrdumen entfernt und auf der anderen, gegen-
iiberliegenden Bootsseite frische und gereinigte Luft
hineingedriickt wird. SchlieBlich sei noch der haufig
auftretende Luftiiberdruck im Bootsinnern erwihnt,

- der sich durch einen auf die Dauer unangenehm

wirkenden Druck auf die Ohren bemerkbar macht
und oft in Undichtigkeiten von Leitungen der fiir
die Torpedoanlage erforderlichen Luftkompressoren,
deren Abdichtung infolge der hohen Spannung viel-
fach sehr schwierig ist, seine Ursache hat. In solchen
Fillen miissen die Luftkompressoren Abhilfe schaffen,
durch Abpumpen des im Bootsinnern verwendeten
hohen Luftiiberdrucks, dessen Hohe an den Baro-
metern sehr leicht zu erkennen ist.
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Rettungseinrichtungen.

Vermehrte und kriegsméBig durchgefithrte Unter-
seebootsiibungen im Frieden sowohl wie die Wechsel-
talle des Krieges haben eine Anzahl schwerer Un-
gliicksfille herbeigefithrt, die mehrfach den ginz-
lichen Verlust des Unterseebootes und den Tod der
gesamten Besatzung zur Folge hatten. Bei allen Un-
fillen heift es, der Entstehungsart nachgehen; die
hierbei erzielten Ermittelungen geben die besten Ge-
sichtspunkte fiir die anzuwendenden Hilfsmittel.
Und zwar wird man von vornherein unterscheiden
miissen: Unfille seeménnischer Natur und Unfille
technischer Natur. Bei den Unfillen seeménnischer
Natur ist deren Ursache in der Verwendung des
ganzen Bootes, bei denen technischer Natur deren
Ursache in dem Versagen einzelner Einrichtungen
und Apparate — gleichgiiltig ob mit oder ohne Ver-
schulden der Besatzung, des Konstrukteurs oder der
Bauausfithrung — zu suchen. Die Unfille seeménni-
scher Natur kénnen bestehen in Kollisionen iiber und
unter Wasser und Vollaufen der Boote aus anderen
Ursachen gelegentlich ihrer Verwendung. Zu den
Unfillen technischer Natur rechnet man in erster
Linie die Gruppe der Explosionen, (}lexplosionen und
Knallgasexplosionen. Die zweite Gruppe der Unfille
technischer Natur setzt sich aber zusammen aus den
Fillen, in denen das Versagen einzelner zu den Flut-
und Lenzeinrichtungen der Boote gehorender Mecha- |
nismen zur Katastrophe fithren kénnen. Diese Un- |
fallméglichkeiten lenken unwillkiirlich nach den Ein- |
richtungen hin, die dazu erfunden und konstruiert
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sind, Unfillen auf U-Booten vorzubeugen oder sie in
ihren Folgen zu bekimpfen. Die Hilfsmittel selbst
kann man einteilen in:

1. Kontroll- und Sicherheitseinrichtungen, die dazu
~ dienen sollen, das Entstehen einer Havarie zu
verhiiten.

2. Rettungseinrichtungen der Boote und der Muttor-
schiffe, die darauf abzielen, das Leben der Be-
satzungen havarierter U-Boote zu erhalten oder
diese aus den gesunkenen Booten zu retten.

. 3. Bergungseinrichtungen, die die Hebung der ge-
| sunkenen Boote mit, ihrer Besatzung zum Zweck
haben. k

Zur ersten Gruppe der Hilfsmittel gehoren die
Flut- und Lenzeinrichtungen im Boot selbst, sowie
alle Apparate, die die Kontrolle dieser Einrichtungen
sicherstellen sollen; ferner die simtlicher Kommando-
elemente, die Warnapparate vor giftigen Gtasen und
die auBerhalb der Boote zu ihrer Sicherheit getroffe-
nen MaBnahmen, d. h. die Begleitschiffe, deren Warn-
signale und Sicherheitsbestimmungen.

Wenn auch bei ZusammenstéBen unter Wasser
fahrender U-Boote mit groBen Schiffen die Rettungs-
einrichtungen der U-Boote nur in den seltensten
Fillen ihren Zweck erfiillen kénnen, so hat man sich
doch bemiiht, die Sicherheits- und Rettungseinrich-
tungen stéindig zu verbessern, hauptsichlich im Hin-
blick auf die durch gréBere oder kleinere Betriehs-
storungen hervorgerufenen Unfiille. In erster Linie
hat man durch wasserdichte Unterteilung des Boots-
raumes mittels druckfester Wiinde (Schotten), durch

Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 6
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Ausriistung mit Rettungsanziigen und Rettungs-
helmen der Mannschaft die Moglichkeit verschafft,

Fig. 87. ..Driger“-Rettungsapparat fiir U-Boothesatzungen.

sich in dem gesunkenen Boot noch lingere Zeit auf-
zuhalten und es zu verlassen. Die Geffthren, die eine
iiberschwemmte Akkumulatorenbatterie durch Chlor-




Fig. 38. ,,Driger‘-Tauchretter fir U-Boote.
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gasbildung und Brandwirkung infolge Kurzschlusses |
in sich birgt, hat man durch druckfeste, wasserdichte
Umschottung der Akkumulatorenriume verringert.
Dann aber hat man durch verschiedene Verbesserun-
gen die Druckluftausblaseeinrichtung zu einem duflerst
wirksamen Rettungsmittel ausgebildet. — Abgesehen
< von der Lenzbarkeit simtlicher Tanks durch Prel-
) luft oder Pumpen, von durch einen einzigen Hebel-
griff l6sbaren Sicherheitskielen ist als die elementarste
und iiberall eingefiihrte Spezialeinrichtung, die vom
Innern des Bootes her auslosbare Telephonboje zu
nennen, die aufschwimmt und es einem Hilfsfahrzeug
moglich macht, mit dem gesunkenen Boot in Sprech-
verbindung zu treten. Auch ist diese Vorrichtung fiir
die Zufiihrung frischer Luft an die. Besatzung ver-
wertet worden. Die Hauptsorge bei einem havarierten
Boot besteht nun darin, die Mannschaften aus dem |
Wrack zu retten. Das Schiffsmaterial selbst zu heben,
* kommt, wenn es iiberhaupt méoglich, erst in zweiter
Linie. Die dazu erforderlichen Rettungsmittel zer- i
fallen in zwei Gruppen: 1. Apparate und Vorrichtungen
fir die Luftreinigung (Sauerstofferginzung, Ab-
sorption von Kohlensiure und Ausdunstungsgasen), |
deren Stammanlage auch sonst auf den Tauchbooten
in Betrich ist; 2. Auftauchausriistungen, mit denen
die Mannschaft. ein havariertes U-Boot verlassen
kann. Die Apparate des Luftreinigungsverfahrens
sind eine den deutschen Unterseebooten eigentiim- |
liche Einrichtung. Aus einem an Bord befindlichen
groBen Vorrat komprimicrten Sauerstoffes wird die
von der Besatzung ausgeatmete Luft aufgefrischt und
die in der Ausatmungsluft der Mannschaft enthaltene
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Kohlenséure wird durch Kalipatronen der Luft-
reinigungsanlage absorbiert. Die Erneuerungstitig-

Fig. 39. Mannschaften mit ,,Driiger‘-Tauchretter verlassen ein
gesunkenes U-Boot.

keit der Anlage ist eine ununterbrochene bis zur Er-
schépfung des vorhandenen Vorrates an Kalipatronen.
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In der hochsten Not und nach plotzlichem Versagen
der Beleuchtung findet die Besatzung an bestimmten
Stellen Kalipatronen fiir Mundatmung. Zum weiteren
Rettungsinventar gehéren dann die Auftauchapparate;
so sind die deutschen Unterseebootsflottillen mit
dem ,,Driger-Tauchretter, einem Auftauch- und At-

A

Fig. 40. ,,U 1* in Hebetakeln des U-Boot-Mutterschiffes ,, Vulcan‘.

mungsapparat, ausgeriistet. Der , Tauchretter” hat
drei Aufgaben zu erfiillen: Er soll unter wechselndem
Wasserdruck eine vollgiiltige Atmung gewihrleisten.
Er soll seinem Triiger soviel Auftrieb verleihen, daB er
gewissermafen automatisch die Wasseroberfliche er-
reicht; dabei soll der Auftauchende gleichzeitig in der
Lage sein, seinen Auftrieb bewuBt zu regeln, so daf3
er auch grofle Tiefen — bis zu 60 m — ohne ernste
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Gesundheitsstérungen verlassen kann. Dann aber
soll der Apparat den Aufgetauchten lange Zeit an der
Wasseroberfliche schwimmend erhalten. Der Driger-
sche Apparat bildet beim Nichtgebrauch ein kleines
Schniirbiindel, das sich leicht verstauen lafit. Er wiegt
etwa 6 kg, wozu noch ein 5,5 kg schweres Ausgleichs-

§

Fig. 41. Engl. Unterseeboot-Begleitschiff ,,Adamant‘‘.

gewicht aus Blei kommt. Wie eine Weste ist er in
wenigen Sekunden betriebsfertig anzulegen und be-
hindert, den Korper und Kopf nicht in ihrer Be-
wegungsfreiheit, weder in der Luft noch im Wasser.
Die Ohren bleiben unbedeckt: die Augen kénnen
durch eine Taucherbrille geschiitzt werden. Der
Tauchretter gibt ferner dem Kérper und den Appa-
ratteilen geniigend Auftrieb, auch dann, wenn
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die Auftricbluft des Apparates nicht mitwirkt. Eine
Stunde lang kann der Tréger des Apparates durch ihn
atmen und eine’ halbe Stunde atmen und arbeiten:
und zwar in Stickluft (im Boote selbst), unter und im
Wasser, iiber Wasser (in hoher Brandung). Vicle
Stunden hindurch wihrt die Schwimmféhigkeit des
Apparates an der Wasseroberfliche ohne Beschriin-
kung der Sinnestitigkeit des Mannes. Ein Vorzug
des Apparates ist es, daB er fiir jedermann ohne
weiteres verstiindlich ist.

Die dritte Gruppe, die Bergungseinrichtungen,
umfaBt: Bergungsprihme, Bergungsschiffe, Hebedocks
und Bergungskriine. Deutschland hat auf diesem
Gebiete mit dem Hebeschiff ,,Vulcan” den Weg ge- .
zeigt, und alle groBen Marinen folgen nach, fast iiberall
sind Hebeschiffe im Bau. Sl

Das. Unterwasser-Auge.

Was niitzt die scharfste Waffe, wenn sie blind ge-
fithrt wird, wenn planlos und ohne Ziel ihre Kraft und
Schiirfe vergeudet wird! Was niitzen die wunderbarsten
Errungenschaften modernen Schiffbaus und moderner
Technik unseren U-Booten, wenn sie nicht betahigt
wiiren, auch unter Wasser den rechtenKurs zu fahren und
das erkorene Ziel anzusteuern, mit einem Wort: wenn
sie nicht Augen hiitten zum Sehen. Schon viele Jahr-
zehnte vor der Erbauung unserer modernen U-Boote
hatte man Versuche mit Unterwasserbooten gemacht,
dieselben aber aufgeben miissen, weil die Boote blind
waren. Und es ist nicht zuviel gesagt, wenn behauptet
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Iig. 42. Schema und Strablen-
gang des gewohnlichen einfachen
Sehrohres.

Nebenstehend :
Fig. 43. Einfaches Sehrohr.
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wird, dafl die Scharfe und Furchtbarkeit der U-Boot-
waffe im selben Male zugenommen hat, wie die tech-
nische und kunstvolle Weiterentwicklung der im
Prinzip so einfachen, in der Ausfithrung so schwierigen
heutigen vollendeten Gestalt der Sehrohrkonstruktion.
Erst die Jahrhundertwende bescherte uns das Seh-
rohr oder Periskop, dessen Konstruktion im Prinzip
wohl schon frither gelost war, brauchbare Apparate
aber noch nicht erméglicht hatte. Auch in diesem
Falle bedurfte es des praktischen Eingreifens Deutsch-
lands. Wohl wurden in allen  U-Boot bauenden
Staaten, namentlich in Nordamerika, auch die See-
rohre weiterentwickelt, die besten Erzeugnisse wurden
aber erst geschaffen, als Deutschland 1905 den Bau
von Tauchbooten aufnahm. Da galt es deutscher-
seits, auch die Augen der U-Boote verbessern, ver-
vollkommnen, zu den besten der Welt zu machen.
Und daB es gelang, nimmt angesichts des hohen, in
der Welt bisher unerreichten Standes deutscher Optik
nicht wunder.

Als einfachste, man konnte beinahe sagen Urform
unserer heutigen Sehrohre ist wohl die auf einem
von einem Franzosen 1854 erbauten U-Boote ange-
wendete Konstruktion anzusprechen. Nach dem
Prinzip der einfachen Spiegelung waren in diesem
Sehrohre zwei Prismen so angeordnet, daB das obete
die einfallenden Lichtstrahlen auf das untere zuriick-
warf, wo die Beobachtung stattfinden konnte. Da
die Prismen nur eine Brechung des Strahlenganges
vornahmen, war das Gesichtsfeld nur duBerst klein,
dhnlich, als wenn man mit unbewaffnetem Auge
durch ein diinnes Rohr sieht. Wollte man auch nur
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Fig. 44. Moderne Sehrohre. i

ein Gesichtsfeld von 10 bis 12 Grad erhalten, so
muBte man bei Weiterentwicklung dieser Sehrohr- l
‘konstruktion den Rohren einen erheblichen grofien
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Durchmesser geben. AuBerdem durfte die Linge des
Rohres einen Meter nicht wesentlich iiberschreiten,
das Boot konnte mithin auch nur wenig unter den
Meeresspiegel eingetaucht fahren. Das waren zwei
so groBe Nachteile, da man von einer Verwendung
der U-Boote als modernes Kampfmittel hitte ab-
sehen miissen, wenn es nicht gelungen wire, diese
Nachteile zu beseitigen. Als dritter Nachteil dieser
fast zu einfachen Konstruktion ergab sich noch die
Unmaglichkeit einer VergréBerung. ~Wollte man
diese erzielen, so muBte man ein Fernrohr einbauen,
das aber bei der gleichen Anordnung der Prismen
eine VergroBerung des Gesichtsfeldes an sich auch
nicht brachte. Mit dem Erkennen dieser Mingel
waren - aber auch die Wege gewiesen zur Weiter-
entwicklung und Vervollkommnung - des #uBerst
wichtigen Sehapparates. Ohne auf die optischen
Grundlehren, die fiir die Einzelausgestaltung des
U-Boot-Sehapparates nach und nach maBgebend ge-
worden sind, niher einzugehen, sei darauf hinge-
wiesen, daB ein gréBeres Gesichtsfeld bei maéBiger
VergroBerung sich nur dadurch erzielen liBt, daB der
Ort des Auges kiinstlich in die Nihe der Eintritts-
offnung verlegt wird. Das ist aber nur dann maoglich,
wenn die Strahlen, bevor sie das obere Prisma treffen,
in einer Linse gesammelt und durch eine Linsen-
kombination dem Auge des Beobachters niihergebracht
werden. LBt sich auf diese Weise auch ein Gesichts-
feld von 50 Grad erreichen, so wird die Lichtstirke
durch die verschiedenen Linsen doch erheblich ver-
mindert. Die in den verschiedenen Staaten ent-

wickelten Periskoptypen lehnen sich in ihren Grund-’

. |
O O i R T P e B o IR RNl AV T a8



Fig. 45. Apparat zur Prifung der Sehrohre auf Wasserdichtigkeit.
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ziigen nur mehr oder weniger an die Art dieser
iltesten Konstruktionen an, zeigen dann aber alle
die Erfiillung zweier weiterer Forderungen, die durch
die Verbesserung der Tauchbootwaffe sich durchaus
als notwendig erwiesen. Seit etwa zehn Jahren baut
man daher die Sehrohre beweglich ein, d. h. man
kann sie einziehen und drehen. Dabei muB bei der
Durchfiihrung der Rohre durch die AuBenhaut der
Boote groBte Sorgfalt walten, weil an die Dichtigkeit
der Boote bei Fahrten in groBer Tiefe die hochsten
Anspriiche gestellt werden. Man verwendet zu diesem
Zwecke bei den Eintrittsstellen der Rohre sogenannte
Stopfbuchsen. 1In letzteren sind die Sehrohre nicht
nur leicht drehbar, sondern auch vertikal verschieb-
bar eingebaut. Die ‘Drehbarkeit erlaubt nun dem
Beobachter ein Absuchen des gesamten Horizontes,
ohne dabei die Fahrtrichtung des Bootes dndern zu
miissen. Um bei nahender Gefahr das Tauchboot
génzlich unsichtbar zu machen oder um unter anderen
Schiffen oder Minensperren und anderen Hinder-
nissen unbeschadet hindurchfahren zu kénnen, miissen
die Sehrohre eingezogen werden konnen. Das Ein-
ziehen und Ausfahren der Sehrohre erfordert aber
eine erhebliche Kraft. Deshalb werden beide Vor-
génge durch motorische Kraft bewirkt. Die Sehrohre
selbst sind nur iiber 5 m lange Stahlrohre von groBer
Festigkeit, die so stark sein miissen, daB8 sie dem bei
der Unterwasserfahrt auftretenden Wasserdruck ohne
Biegung widerstehen konnen. ' Bei der sorgfiltigsten
Abdichtung der Sehrohre 18t es sich aber nicht ver-
meiden, daB in der darin eingeschlossenen Luft
stirkere Feuchtigkeit sich bildet, die zu der un-

|
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angenehmen Folge fithrt, daf Prismen, Linsen und
die duBeren Schutzglaser der Haube beschlagen. Doch

. b
Fig. 46. Aufstellung der Periskope im Unterseeboot.
|
!
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vermag man diesen Ubelstand durch beson@
Trocknungsvorrichtungen zu beseitigen.

Vielfach gestatten nun die verschiedenen Arten
der Sehrohre nur das Beobachten mit einem Aug’e,
wodurch eine gewisse Ermiidung der Augen eintrat.
Darum suchte man eine Beobachtungsmaglichkeit fiir
beide Augen zu schaffen, indem man zwei Sehrohre
mit v6llig parallelen Achsen nebeneinander anordnete,
Dadurch wurde aber der Durchmesser der Schrohre
sehr beschriinkt und die Lénge des Sehrohres oder
aber die Lichtstirke ganz erheblich beeintrichtigt.
Eine Losung dieser Frage wurde durch die Ver-
wendung einer Mattscheibe erzielt, auf der man, dhn-
lich wie beim photographischen Apparat, die*Gegen-
stinde betrachten kann. Freilich wird das Bild auf
der Mattscheibe etwas verkleinert und schwicher;
und bei triibem Wetter und in der Diammerung ver-
sagt die Mattscheibe, weshalb sie in diesen Zeiton fiir
die Momente des Kampfes nicht gut verwendbar ist.
Sie erleichtert aber die Beobachtung auBerordentlich
wihrend der Fahrt oder im Gefecht bei klarem Wetter.
Sie ist um so wertvoller, als ihre Anbringung sehr ein-
fach ist und die Okularbetrachtung nicht ausschlieBt.
Fiir besondere Fille, in denen ein deutlicheres Er-
kennen von Einzelheiten erwiinscht ist, wie z. B. das
Erkennen von Signalen oder die eingehende Betrach-
tung eines feindlichen Schiffes, hat man Sehrohre mit
wechselbarer VergroBerung gebaut. Da man ferner
bei den gewdhnlichen Konstruktionen beim Ab-
suchen des gesamten Horizontes das Rohr einmal
vollstiindig um seine Achse drehen, also einmal im
Kreise herumgehen muB, konstruierte man das Ring-
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bildsehrohr. Bei ihm ist am Kopf eine Ringlinse an-
gebracht, durch die ein Ringbild erkennbar ist. Doch

Fig. 47. Offizier am Periskop des engl. U-Bootes C 34.

erscheint auf dem Ringbild alles zu klein, was natiir-
lich fiir Kriegszwecke oder beim Begegnen mit ande-
Motorschiff-Bibliothek. Bd. 3. 7
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ren Schiffen nicht zu unterschitzendé Gefahren in
gich birgt. Deshalb ist bei diesem Sehrohr auler der
Ringlinse am Kopfe noch ein Objektiv und ein Prisma
angeordnet, wodurch ein Teil des Bildes in der ge-
wiinschten — meist anderthalbfachen — Vergrofe-
rung im. Mittelfelde erscheint. Man sieht bei diesem

Fig. 48. Blick durch das Periskop eines im Dock liegenden U-Bootes.

Sehrohre also den gesamten Horizont auf dem Ringe
und gleichzeitig ganz nach Bedarf irgendeinen ge-
wiinschten Punkt schérfer im Mittelbilde. Der deut-
schen Firma Goerz ist es schlieBlich nach rastloser
Arbeit gelungen, eine Konstruktion zu schaffen, die
den weitgehendsten Anspriichen des Beobachters oder
Fiihrers eines Tauchbootes gerecht zu werden ver-
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mag. — So haben sich denn zwei Typen als brauch-
bar herausgebildet, die beide zusammen heute die
gebrauchliste Ausstattung der Tauchboote bilden: :
Das einfache Sehrohr, das im allgemeinen mit der :
Mattscheibe verwendet wird und ~bei dem in den

Fig. 49. Gesichtsfeld eines kombinierten Ring-Mittelbild-Sehrohres.

meisten Féllen die wechselbare VergroBerung mog-
lich ist, und das Ringbildsehrohr, das auf spielend
| leichte Weise einen Rundblick iiber den ganzen
Horizont gewéhrt. Beide erfiillen die Haupterforder-
nisse, die an ein Sehrohr gestellt werden miissen:
| Wiedergabe der Umrisse einzelner Gegenstiinde in

voller Schérfe und in vélliger Farbenreinheit. Frei-
|
7k
i

| I
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lich muf auf die Wartung der Fernrohre grofe Sorg-
falt verwendet werden und alles, was die Objektive,
die inneren optischen Teile und Okulare in der Schérfe
des Ausdrucks beeintrichtigen konnte, ferngehalten
werden. Um schlieBlich das Sichtbarwerden der Rohre
und damit der Boote fiir den Feind so weit denkbar
unmoglich zu machen, ist das aus der Wasserfliche
hervorragende Objektivende sehr stark verjiingt, wo-
gegen der Hauptteil der Rohre zylindrisch verlduft.
Ist die Entwicklung der Sehrohre auch noch lange
nicht abgeschlossen, so ist im letzten Jahrzehnt
namentlich auf deutscher Seite doch so viel erreicht
worden, daB unsere U-Boote picht mehr mit Blind-
heit geschlagen, sondern daf sie, dank ihrer zwei
scharfen Augen, mit zur furchtbarsten Waffe gegen
unsere Feinde geworden sind.

Der U-Boot-KompaB.

In kaum geahntem Fortschreiten haben sich See-
schitfahrt und Schiffbau in den letzten Jahrzehnten
entwickelt. Die stetig steigenden Anforderungen an
Technik und Praxis fiihrten zu immer gréBeren
Leistungen, die schlieBlich auch die Uberwindung der
groBten Schwierigkeiten ermoglichten. Zu letzteren
gehérte neben vielen anderen seit Rinfithrung des
Eisen- und Stahlschiffbaus die Unterbringung der
navigatorischen Hilfsmitte] in geschiitzter Stellung.
So brachten die Eisenmassen des Schiffes so viel
festen und induzierten Magnetismus in die Nahe des
Kompasses, dafl dadurch starke Beeinflussungen und
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Storungen der Richtkraft und Weisung beim Magnet-
kompaB cintreten muBiten. Um diesen Stérungen zu
begegnen, schritt man zur Kompensierung und zum
unmagnetischen Ausbau der KompaBumgebung, die
sich, je nach den Umstéinden, als mehr oder weniger
wirksam erweisen. Bei der zunehmenden Kompli-
zierung der Schiffe und der mehr und mehr um sich
greifenden : Elektrisierung der Betriebsmittel ge-
staltete sich aber die Durchfithrung des unmagneti-
schen Ausbaus des KompaBortes immer schwieriger.
Dazu verschlang die erforderliche’ Verwendung von
unmagnetischen - Metallen Summen, die hoch in die
Tausende gingen. Nebenhergehende Versuche und
Beobachtungen ergaben fernerhin, daB auch durch
den unmagnetischen Ausbau der nichsten Um-
gebung dem KompaB fiir das Gefecht keine unbe-
dingte Zuverlissigkeit gegeben werden konnte. Denn
durch das eigene SchieBen, durch Munitionsverbrauch
und die Wirkung fremder einschlagender Geschosse
werden die allgemeinen schiffsmagnetischen Krifte
derart verdndert, daB auch der beste unmagnetische
Ausbau und die sorgfiltigste Friedenskompensation 4
demgegeniiber nicht standzuhalten vermag. Auch be- |
sondere KompaBkonstruktionen, wie die sogenannten |
Kompensationskompasse und andere MagnetkompaB-
ausfilhrungen konnten keine wesentliche bessere Zu-
verlissigkeit erzielen, weil sie alle neben der erforder- |
lichen Empfindlichkeit fiir den Erdmagnetismus auch \
‘ in gleichem MaBe fiir die unkontrollierbaren Ande-
| rungen der schiffsmagnetischen Kriifte empfindlich

bleiben muBten. Einen wirklichen Fortschritt und

einen Ausweg aus diesen kaum zu iiberwindenden
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Schwierigkeiten brachte erst eine KompafBkonstruk-
tion, die ihre Richtkraft unabhiéingig von allen ma-
gnetischen Kriiften auf ganz anderem Gebiete zeigte,
der KreiselkompaB. Derselbe wird durch Elektrizitit
in Bewegung gesetzt und steht nur unter der Kin-
wirkung der Schwerkraft, so da$ er vom Erdmagnetis-
mus nicht beeinfluBt werden kann.

Beim KreiselkompaBl selbst unterscheidet man

Fig. 50. Teile des Kreiselkompal.

zwei grundverschiedene Konstruktionen, den Azimut-
Kreisel und den Meridian-Kreisel. Letzterer, die
jiingere beider Konstruktionen ist die vollkommenere
und die heute allgemein gebriuchliche geworden.
Eine Beschreibung dieses Meridian-Kreiselkompasses.
und seine wissenschaftliche Begriindung wiirde nun
weit aus dem Rahmen dieses Biichleins herausfallen.
Wiirden sie doch in das Wissensgebiet unserer grofiten
Gelehrten fiihren, die den Ruhm fiir sich in Anspruch
nehmen diirfen, mit der Nutzbarmachung der Kreisel-
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gesetze fiir die Technik und im besonderen fiir die
Schiffahrt, namentlich die Kriegsmarine, das denkbar
GroBartigste geschaffen zu haben, ohne die eine er-
folgreiche Fiihrung unserer Wunder der Technik,
unserer modernen Kriegsschiffe, so gut wie ausge-
schlossen wire. Und was hier fiir alle Kriegsschiffe

Irig. 51. KreiselkompaB (Mutterkompa8 einer Ubertragungsanlage).

im allgemeinen zutrifft, das gilt in ganz besonderem
MaBe fiir unsere U-Boote. Kine Navigierung iiber
wie unter Wasser und die ganze Art ihrer Kampf-
weise, das Ansteuern der zu vernichtenden feindlichen
Schiffe durch wohlgezielte Torpedoschiisse wiire bei
der ganzen Bauart mit ihren elektromagnetischen
Kriften ohne Kreiselkompall ein Unding. Darum
kann man mit Recht denselben auch den U-Boot-
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kompa nennen. Zur weiteren Orientierung mag
ohne niheres Eingehen auf die wissenschaftliche Seite
der Konstruktion und ihrer Wirkungsweise hier kurz
eine auch dem Laien verstindliche Beschreibung des
Meridian-Kreiselkompasses folgen. Der vom Pro-
fessor Anschiitz-Kémpfe konstruierte Kreiselkompa
zeigt einen Kessel fiir den Schwimmer selbst, mit
Kreiselgehéiuse und KompaBrose, den Kreisel und das
Deckelgehduse. Der Kreiselkorper hat einen Durch-
messer von etwa 150 mm und wird durch einen
Drehstrommotor in die ungeheure Geschwindigkeit
von 20000—30000 Umdrehungen in der Minute
gesetzt. Diese hohe Umdrehungszahl entwickelt nun
Fliehkrifte, die einem Innendruck von etwa 1200 At-
mosphiiren entsprechen und nur von einem ent-
sprechend ausgewihlten und bearbeiteten Material
ausgehalten werden kénnen. Diese unendlich hohe
Umdrehungszahl ist unbedingt erforderlich, sollen die
Kreiselgesetze in der Praxis in vollem Umfange zu-
treffen. Fiir die Kontrolle des Kreisels ist nun die,
Kreiselachse mit einer Libelle in Verbindung ge-
bracht, die angibt, ob die Kreiselachse noch Schwin-
gungen macht. Steht die Libelle dauernd in der
Mittellage, so ist das ein Zeichen fiir das Festhalten
an der beabsichtigten Richtung, d. h. die Kreisel-
achse steht im astronomischen Meridian. Durch die
Schlingerbewegungen des Schiffes und die durch die
Maschinen erfolgenden rhythmischen Schiffserschiitte-
rungen wird der Meridiankreisel ohne weitere Ur-
sachen aus der Richtung gebracht und dadurch als
Kompall unbrauchbar. Erst die Verbindung eines
Mutterkompasses mit Tochterkompassen behob auch
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diese Schwierigkeiten. War der Einzelkreisel schon
brauchbarer ais der Magnetkompaf, so hat sich diese
Brauchbarkeit durch eine geschickte Tochterkompal-
konstruktion noch bedeutend erhoht. Kin nicht zu
unterschiitzender weiterer Vorzug ist der, dafl der
Ruderginger zum Kurssteuern sehr viel weniger und
geringere Ruderlagen braucht als beim Steuern nach
dem MagnetkompaB. So stellt sich der im U-Boot
besonders zur Gcltung kommende Kreiselkompal als
ein erstklassiges Erzeugnis einer unglaublich feinen
.Mecharik dar, die allerdings erst maoglich ist durch
einen mit den erstaunlichsten Kunstgriffen und
feinsten Instrumenten vertrauten und sorgféltig aus-
gebildeten Spezialarbeiterstamm. Durch die duferst
feine Prézisionsarbeit ist es auch nur mdoglich, daf
die wenigen, in thm verarbeiteten Kilogramm Stahl
auf einen Preis von mehreren tausend Mark steigen.

Die Unterwasser-Waffen.

Die gegebene Waffe der U-Boote ist der Torpedo.
Und zwar muBl die Torpedoarmierung der Boote so
stark wie moglich sein, da die Boote nur durch sie
daseinsberechtigt sind. Bei allen Nationen ist darum
von Anfang der Entwicklung an das rege Bestreben,
die Zahl der Rohre und der Torpedos aufs duBerste
zu steigern. Zum ersten Male bewies der Torpedo
seine taktische Verwendbarkeit im Russisch-Japani-
schen Kriege. In ihm gewann man ein klares Bild,
welche Rolle diese Unterwasserwaffe zu spielen ver-
mochte. Die Japaner hatten den Torpedo zum ersten-
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mal als Gefechtsschull angewendet. Und waren ihre
mit kleiner Ladung versehenen Torpedos auch mangel-
hafter Konstruktion, zeigte sich auch die unsachge-
miifle Handhabung der Torpedos durch unvollkommen
* ausgebildete Bedienungsmannschaften, so war doch
die Bedeutung der Unterwasserwaffe im groBen und
ganzen klar gestellt. Vom Standpunkt der Offensive
hatte sich gezeigt, daB sie als vollwertige Waffe an-
zusehen ist, wenn sie auch der Artillerie gegeniiber .
die zweite Waffe bleibt. Vom Standpunkt der Defen-
sive betrachtet, hat es sich ergeben, da8 der bis dahin
angewendete Schutz der groBen Schiffe ungeniigend
ist. Und dieses MiBverhéltnis von Angriffswaffe und
Schutz hat zugunsten der ersteren im Laufe des
Krieges sich noch vergroBert. Den Charakter als
Gelegenheitswaffe mehr und mehr abstreifend, hat
der Torpedo sich allmidhlich als Kampfmittel von
grolem taktischen Werte erwiesen. Verbessert durch
VergréBerung des Kalibers, die Verwendung ange-
wirmter Luft und besseren Materials, sowie durch
eine Reihe konstruktiver Fortschritte, hat sich in
allen Marinen eine Erhthung der Geschwindigkeit,
Laufstrecke und Kopfladung, sowie besonders der
Treffgenauigkeit ergeben. Doch erst in dem gewaltigen
Vélkerringen unserer Tage hat der Torpedo sich zu der
furchtbaren vollendeten Waffe herausgebildet, der
wir unsere beispiellosen U-Booterfolge verdanken,
und die unsere schlimmsten Feinde in ihren Kriegs-
handlungen empfindlich lihmt.
Die Erfindung des Torpedos geht bis zur Mitte
des vorigen Jahrhunderts zuriick. Dem damals in
osterreichischen Diensten stehenden Maschinen-
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Blick in das hintere Teil eines U-Bootes mit einem Torpedorohr.
Vorn die Luftpumpen.
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ingenieur Whitehead gelang es, ein GeschoB herzu-
stellen, das sich mit eigener Kraft unter der Wasser-
oberfliche einem gesetzten Ziele entgegenbewegte.
Und nicht lange sollte es dauern, so bemachtigten sich
alle seefahrenden Staaten dieser neuen Erfindung
und nahmen sie als neues militdrisches Machtmittel
in die Reihe der bestehenden Waffen auf. Auch in
der deutschen Marine wurden in den siebziger Jahren
die ersten Versuche mit dem Torpedo vorgenommen,
die trotz der bescheidenen Ergebnisse doch zur Ein-
filhrung und Wertschéitzung kiinftiger Bedeutung
fithrten. Tm Grunde genommen ist solch Torpedo
das kleinste U-Boot, das blitzschnell dem Feind ent-
gegeneilt, um an ihm sein Vernichtungswerk zu voll-
bringen. In der &uBeren Form einer Zigarre #hnlich,
schwankt sein Léngenverhdltnis zum Durchmesser
etwa zwischen 1:12bis1:14. Gewdhnlich ist er 6 m
lang. Sein GeschoBkorper besteht aus Kopf, Wind-
kessel, Hinterteil und Schwanzteil. Jeder Teil ist
zylindrisch geformt; alle Teile sind so gearbeitet, daB
sie genau aneinanderpassen. Vorn im Kopf sitzt die
Pistole, welche beim Aufschlagen auf das Ziel die
Sprengladung, die im Kopf gelagert ist, zur Explosion
bringt. Welche gewaltigen Wirkungen damit erzielt
werden, ist durch die Vernichtung auch der stirksten
Panzerschiffe hinreichend bekannt geworden. Das
Gewicht einer solchen Sprengladung ist mit der Ver-
groBerung des Torpedodurchmessers von 35 kg auf
110—150 kg gestiegen; die Sprengladung selbst be-
steht aus nasser oder trockner SchieBbaumwolle. An
den Kopf schliet sich die Schwimmkammer an, ein
Hohlraum, der dem Kopf den nétigen Auftrieb geben




Fig. 53.

Blick in die Torpedorohre eines U-Bootes.

Im gedffneten Rohr Torpedo mit
Schraube. Oben Kloben und Ketten zum Einbringen in das Rohr.

60T
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soll. Dann folgt der Kessel, welcher aus Nickelstahl
gefertigt ist, wihrend die iibrigen Torpedoteile aus
Bronze hergestellt sind. Auch der Luftdruck in den
Kesseln hat im Laufe der Jahre eine Verstiirkung er-
fahren. Derselbe ist von frither 90 Atmosphiren auf J
etwa 150 gestiegen. Diese fiir den Maschinenbetrieb
"‘ erforderliche Prefluft wird von Land aus durch grofe
Luftpumpen bis zur erforderlichen Spannungshohe ;
oder gar erst an Bord der U-Boote durch eigene
Luftdruckkompressoren in die Kessel hineingedriickt.
Entsprechend der Verstirkung des Luftdrucks in den
Kesseln ist die Geschwindigkeit und die Laufstrecke
eine groBere geworden. Lief frither der Torpedo mit
einer Geschwindigkeit von 5 m in der Sekunde durch
das Wasser, so bahnt er sich jetzt mit mindestens
20 m in der Sekunde seinen Weg durch die Wogen.
Und rechnete man frither nur mit einer Laufstrecke
von 400 bis 2000 m so ist diese in der neuesten Zeit
auf 5000 bis 9000 m und noch mehr gestiegen. Auf
den Windkessel folgt im Hinterteil die Maschinen-
kammer. In ihr ist der Regulator, die Maschinen-
arretierung und die eigentliche Maschine, sowie der
Tiefenapparat, das Pendel und die Steuermaschine
untergebracht. Der Regulator hat den Zweck, den '|
fiir das sichere Schiefen erforderlichen gleichmiBigen |
Gang der Maschine bzw. die gleichmiBige Geschwin- |
digkeit des Torpedos zu bewirken. Die Arretierung l
|
|
|
|

dient dazu, das zu frithe Drehen der Maschine zu ver-
hindern, d. h. der Torpedo soll erst dann mit eigener
Maschinenkraft vorwirtsstreben, wenn er das Wasser
erreicht hat. Dann soll durch die Arretierung eine zu
grole Umdrehungszahl der Maschine und damit eine
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Beschédigung derselben vermieden werden. Die Ma-
schine selbst ist ein drei- oder vierzylindriger Antriebs-

. b4. Torpedoraum eines U-Bootes. i

motor, der durch die Prefluft in Gang gesetzt und ‘
eine Geschwindigkeit erreicht, die denen der kleirien
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Kreuzer und Torpedoboote bei weitem iiberlegen ist.
Im allgemeinen diirfte die Geschwindigkeit des Tor-
pedos der eines Schnellzugs entsprechen. An den
Maschinenraum schlieBt sich nach hinten das Tunnel-
stiick an. Dieses dient dazu, dem Torpedo eine ge-
eignete Form zu verleihen und in Verbindung mit der
 vorderen Schwimmkammer dem Torpedo auch hinten
eine gleichmafBige Gewichtsverteilung und den rich-
tigen Auftrieb zu geben. Die Verlangerung des
Tunnelstiicks ist das Schwanzstiick, das die Schrauben
und das Ruder enthilt. Durch eine durch das Tunnel-
stiick hindurchgehende Welle wird die Kraft der
Maschine auf die Schrauben iibertragen. Und zwar
gsind in der Regel zwei-, drei- oder mehrfliigelige
Schrauben vorhanden, die hintereinander angeordnet
sind und gegenliufig wirken. Dadurch wird einer
Abneigung des Torpedos aus der geraden Richtung

vorgebeugt. Durch zwei weitere Apparate wird die .

Steuerung des Torpedos bewirkt. Der Tiefensteuer-
apparat beeinfluBt die horizontalen Ruder, und ein
Kreisel setzt die vertikalen Ruder in Tatigkeit.
Durch Zusammenwirken des Tiefenapparates des
Pendels, der Steuermaschine und des Kreisels wird der
Torpedo in der einmal bestimmten Schufrichtung
erhalten. Der Tiefenapparat oder Diaphragma hat
die Aufgabe, den Torpedo wihrend seiner Laufzeit
“auf der gewiinschten und eingestellten Wassertiefe
zu erhalten. Das Diaphragma des Torpedos ist eine
empfindliche Druckplatte, die hinter dem Windkessel
eingebaut ist. Vor ihr liegt eine kleine Kammer, in
die durch kleine Locher das Meerwasser eindringen
kann, Da mit zunehmender Tiefe der Wasserdruck




zunimmt, so ‘wird der Druck des in die Torpedo- |
kammer eingedrungenen Wassers um so gréfer sein,

Ubernahme von Torpedos durch ein U-Boot auf hoher See.

Fig. 55.

je tiefer der Torpedo geht. Bei Zunahme des Druckes
wird die trommelfelldiinne Platte sich leicht kugel-
Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 8




oz alld s

abschnittférmig ausbuchten, bei Abnahme des Druckes
sich wieder ebnen. Diese {automatische Bewegung
wird nun mit Hilfe von Hebeln, die auf der nicht vom
Wasser berithrten Seite der Druckplatte angebracht
sind, auf die Tiefensteuer des Torpedos iibertragen.
Ist der Torpedo im Steigen begriffen, so geben Platte
und Hebel nach, das Tiefensteuer stellt sich nach
unten, so daB der Torpedo wieder auf die gewiinschte
Tiefenlinie zuriickgeht. Sinkt der Torpedo dagegen,
so werden die Hebel durch die sich wolbende Druck-
platte zuriickgestoSen und stellen die Tiefensteuer
wieder nach oben, und zwar so lange, bis wieder die
normale Tiefenlinie erreicht ist. Mit dem Tiefen-
apparat gemeinsam wirkt nun das Pendel, das stets
das Bestreben hat, infolge seiner Schwerkraft sich
senkrecht zu der Horizontalen zu stellen, so dafl es
bei aufsteigendem Torpedo nach hinten, bei ab-
steigendem nach vorn pendelt. Die Tiefeneinstellung
richtet sich nun jedesmal nach dem geschitzten Tief-
gang des angegriffenen Schiffes und seiner Art. Zben-
falls automatisch, nur in anderer Richtung, ameitet
der in Verbindung mit dem Vertikalsteuer steiende
Kreisel, auch Gyroskop genannt. Will irgerdeine
Kraft im Meer den Kurs des Torpedos seitlich ddern,
so wirft sich das Gyroskop dieser Kraft entgeger und
stellt ebenfalls mittels Hebels die Seitensteuer o ein,
bis der Kurs derselbe bleibt.” Dieser Kreiselajparat
wurde von einem Osterreicher, Obry, erfundei, der
damit das Problem des Geradlaufes loste. Das
Gyroskop selbst ist ein kardanisch aufgehingter
Kreisel, der durch starke Federn oder PreBlift in
hohe Umdrehungen versetzt wird und seine A-beits-
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leistung auf zwei am Ende des Torpedos angeordnete
Vertikalruderblétter iibertriigt, den Torpedo dadurch
auf kiirzestem Wege seinem Ziele zufithrend. —
Ebenso, wie bei feststehenden Maschinen eine Dampf-
iiberhitzung zu einer erhGhten Arbeitsleistung und
okonomischeren Betrieb fiihrt, so erhitzt man auch

Fig. 56. U-Boot nimmt auf hoher See Torpedo an Bord.

die zum Antrieb des Torpedos bestimmte PreBluft
und erzielt damit eine erhohte Geschwindigkeit des
Laufs. Jedes Fleckchen ist in dem Maschinenraum
des Unterwassergeschosses ausgenutzt, um alle die
erforderlichen Apparate unterzubringen. Mit vieler
Miihe und Arbeit ist hier jedes Teilchen auf Anord-
nung, ZweckmiBigkeit und Materialfestigkeit aus-
probiert, um in der Gesamtwirkung den hochsten
8%
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Erfolg zu gewiihrleisten. Und um die denkbar beste
durchgebildete Waffe schatfen zu konnen, werden die
Torpedos in eigenen Werkstéitten der Kaiserlichen
Marine und durch eigens dazu ausgebildete Torpedo-
ingenieure als die eigentlichen Konstrukteure der-
selben hergestellt.

Zum Abfeuern dieser Geschosse bedient man sich
nun der TorpedoausstoBrohre, die in der Regel am
Bug ,oder Heck der U-Boote fest eingebaut sind. In
ihnen sind fiir gewohnlich bei der Ausfahrt der Boote
auch schon die Geschosse untergebracht, wihrend die
Reservetorpedos in mit dickem Filz gefiitterten
Lagerringen im Torpedoraum aufgehingt werden, um
sie vor Beschidigungen bei schlingerndem und
stampfendem Boot zu schiitzen. Das Abfeuern aus
den AusstoBrohren geschieht nun auf den U-Booten
mit Hilfe von PreBluft, die in Stahlflaschen mit-
gefithrt wird. Bei dem Herausschleudern des Tor-
pedos aus dem Rohr wird durch einen Offnungs-
haken der Offnungshebel am Torpedo nach hinten ge-
legt und dadurch der Luft der Zutritt zum Regulator
und zur Maschine freigegeben, wodurch die Eigen-
bewegung des Torpedos eingeschaltet wird. Vorher
erhalten die Geschosse jedoch noch die obenerwéhnte
Tiefeneinstellung. Durch die in der Maschine ver-
brauchte und nach oben entweichende Luft entstehen
Blasen an der Wasseroberfliche, die zu der bei
ruhigem Wetter gut sichtbaren Blasenbahn fiihren,

“die bei scharfer Aufmerksamkeit des Gegners diesem
zum Warner werden kann. Doch verstreicht vom
Aufsteigen der Blasen von der Lauftiefe des Ge-
schosses zur Wasseroberfliche so viel Zeit, dafl der
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Fig. 57. Amerikanisches U-Boot nimmt Torpedo an Bord.
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Torpedo seiner sichtbaren Spur lingst vorausgeeilt
ist. Beim Herausschleudern des Torpedos aus dem
unter Wasser sich befindenden AusstoBrohr und bei
der in einem der vorigen Abschnitte bereits erwihnten
sehr ‘empfindlichen Lingsstabilitit der U-Boote sind
ganz bestimmte, wohl durchdachte MaBnahmen zu
beobachten. Tst der Torpedo im AusstoBrohr, so wird

Fig. 58. Frachtdampfer vom Torpedo getroffen.

das in den Bootsraum ragende Rohrende mit einem
VerschluBBdeckel wasserdicht abgeschlossen. Das so
vorn und hinten geschlossene Rohr wird alsdann aus
im Innern des Bootes sich befindenden Tanks mit
Wasser angefiillt und darauf die &uBere VerschluB-
klappe des Rohres geoffnet. Alsdann kann der Aus-
stoB durch PreBluft erfolgen. Nach erfolgtem Aus-
stoB flutet nun das Seewasser in das génzlich freie
Rohr, und der #uBere VerschluBdeckel wird wieder




Fig. 59.

Englisches U-Boot.

Torpedoraum mit Torpedos in den Rohren.
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geschlossen. Um nun durch die 600—1000 kg be-
tragende Gewichtserleichterung — das etwaige Ge-
wicht des Torpedos — nicht das U-Boot an die Ober-
fliche durchbrechen zu lassen, mufBl mit Hilfe der
Tauchruder die erforderliche Gegenwirkung durch-
gefiihrt werden. Durch Fluten einzelner Ballast-
tanks und Heraustreiben des Seewassers mittels
Druckluft aus dem freien Rohr wird alsdann in
kiirzester Frist die Gleichgewichtslage des Bootes
wieder hergestellt. Nach erfolgter Leerung des Rohres
kann der neue Schufl sofort vorbereitet werden.
Angesichts der Kostbarkeit und des Wertes der
Torpedos wird selbstredend die groBtmaoglichste Treff-
sicherheit angestrebt. Dieselbe wird wesentlich durch
einen Zielapparat unterstiitzt. Ist nun das Zielen und
SchieBen auf unbewegliche Ziele verhéltnisméBig leicht,
so wird das AbschieBen der Torpedos auf bewegliche
Ziele ziemlich schwierig und erfordert sowohl gréfte
Ubung als auch die exakteste Durchfithrung aller
dabei in Frage kommenden Einzelhandlungen. Auferst
wichtig fiir einen TorpedoschuB auf ein fahrendes
Schiff ist die genaue Kenntnis der Entfernung des
Gegners vom eigenen U-Boot, seiner Fahrtrichtung
und Geschwindigkeit. GroSte Kaltbliitigkeit und Be-
sonnenheit des Fiihrers konnen dabei nur Fehlschiisse
und Verluste vermeiden. Die éltesten Unterseeboote
haben alle nur ein AusstoBrohr, gewohnlich ein Bug-
rohr, die neueren dagegen mindestens zwei Rohre oder
mehr. England begniigte sich bis zur C-Klasse mit
zwel Bugrohren, die D-Klasse erhielt auerdem noch
ein Heckrohr, und bei der E- und F-Klasse sollen noch
mehr Rohre eingebaut sein. RuBland hat auf seinen
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Booten ein bis vier Rohre, Italien zwei Bugrohre,
Amerika vier Bugrohre, die Lake-Boote sogar sechs
Rohre. Alle diese Staaten bauen die Rohre fest ein,
Frankreich dagegen hat in der Regel nur immer das
Bugrohr eingebaut, wahrend die iibrigen Rohre
auBenbords angebracht sind. Die beiden vorderen
Rohre schiefen in der Lingsrichtung des Schiffes
nach vorn, die achteren Paare wegen der vor ihnen
angeordneten Rohre in einem Winkel (System
Drzewiecki). Diese Anordnung hat manche Vorteile,
so besonders den der Raum- und Gewichtsersparnis;
sie hat aber auch schwerwiegende Nachteile, ndmlich
den Mangel an Kontrolle bei erhchter Storungs-
moglichkeit, die Begrenzung der Tauchtiefe der Boote
mit Riicksicht auf die dem duleren Wasserdruck aus-
gesetzten Torpedos usw. — Nach drei Richtungen
hin hat die Entwicklung der Torpedos wesentlich fort-
zuschreiten, sollen unsere U-Boote auch fernerhin eine
beherrschende Stelle einnehmen. Hohe Geschwindig-
keit, grofe Laufstrecke und moglichst grole und wirk-
same Sprengkraft. Unser mit Schneid gefiihrter
U-Bootkrieg hat es bewiesen und zeigt es téglich mehr,
daB jede Notwendigkeit zur Verbesserung dlterer oder
bestehender Konstruktionen zum vollsten Erfolge
fiithrt. Und keine GegenmaBregeln unserer Feinde
haben die Tatigkeit unserer U-Boote einzuschranken
vermocht. Noch immer hat der deutsche Torpedo
sein Ziel erreicht und in die Luft gesprengt — und sei
es auch aus dem stérksten Geleitzug heraus.
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Die artilleristische Ausriistung.

Uber die Verwendung der U-Boote und ihre Be-
deutung als militdrisches Machtmittel gingen die Stim-
men von Laien und Fachleuten vor dem Weltkriege
-dermaBen auseinander, dal wohl nur ganz wenige es
vorausgesehen haben, welch ungeheurer Siegesfaktor
in dem richtigen Einsatz der U-Boote steckt. IThre im
Verhiltnis zu anderen Kriegsschiffen geringe Ge-
schwindigkeit lieB sie zur Teilnahme an der Schlacht
der Hochseeflotte von vornherein als ungeeignet er-
scheinen, iiberhaupt glaubte man sie mehr als Kiisten-
schutz gegen das Vordringen feindlicher Seestreit-
krifte in unsere Heimatgewasser ansehen zu miissen,
gewissermafen als jiingere Schwester unserer Torpedo-
boote, mit denen sie ja viel Verwandtes haben.
Wenige gab es jedenfalls nur, die sie fiir befihigt
. hielten, einzeln oder in Geschwadern als Angreifer
gegen feindliche Seestreitkrifte aufzutreten; daf sie
aber imstande sind, einen regelrechten, frohlichen
Kreuzerkrieg gegen leichte feindliche Seestreitkrifte
und die feindlichen Handelsflotten zu fithren und in
unbeschreiblicher Verwegenheit ihrer Fithrer es fertig
brachten, die Themsehifen, Diinkirchen, Dover, ja
Funchal — viele hundert Meilen fern des heimatlichen
Hafens — von See aus zu beschieBen, das sind Er-
folge, wie sie sich eben nur bei der durch den Welt-
krieg entfesselten Entwicklung aller technischen
Krifte und Hilfsmittel erreichen lieBen, wie sie aber
wohl niemand von uns im entferntesten vorausgeahnt
hat. Die U-Boote galten eben von Anfang an als
Unterwasserwaffe, deren Furchtbarkeit man sich wohl
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bewullt war, deren Wirkung man aber stark an-
zweifelte. Und nun sind unsere U-Boote nicht nur
mit einer schonen Zahl der verderbenbringenden
Torpedos bewaffnet, sondern erfreuen sich nament-
lich in letzter Zeit auch noch der Ausriistung mit Ge-

Fig. 60. Geschiitzexerzieren auf hoher See.

schiitzen. Angefangen mit Maschinengewehren und
kleinen Revolvergeschiitzen, ging man bald zu Schnell-
feuergeschiitzen iiber, die ihnen die Moglichkeit des
Kampfes mit leichten feindlichen Seestreitkriiften und
bewafineten Kauffahrteischiffen geben muBten. Dazu
gesellte sich noch die sprichwértlich gewordene Treff-
sicherheit unserer Marineartilleristen, bei denen der
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zweite, dritte SchuBl ein Treffer und der Beginn einer
Kette von gut sitzenden Einschligen ist.

Nicht gering waren die Schwierigkeiten, die es zu
iiberwinden galt, der U-Bootartillerie trotz der Eigen-
tiimlichkeiten der U-Boote in Fahrt und Kampf zum
Erfolge zu verhelfen. Sowohl die Aufstellung des Ge-
schiitzes, als der Schutz gegen die salzigen Wogen
der See erforderten neue Mittel, um der U-Boot-
artillerie ein wirkungsvolles Eingreifen zu ermog-
lichen und sie nicht nur zur dekorativen Attrappe
herabsinken zu lassen. Reichlicher Munitionsvorrat
und sichere und praktische Unterbringung desselben
tragen dazu bei, dal bei BeschieBungen alles klappt
und keine unerwiinschten Unterbrechungen zu er-
warten sind. Andererseits wieder zeugt das einwand-
freie Arbeiten der U-Bootkanonen von dem hohen
Stand deutscher Geschiitzfabrikation. — Nicht leicht
ist die Bedienung der U-Bootgeschiitze in der branden-
den See, die ein groBes Ma8 von Ubung und Treff-
sicherheit erfordert, vielmehr wegen der erhohten ort-
lichen Schwierigkeiten, als bei den Geschiitzen der
groBeren Kriegsschiffe. Es gehort nicht zu den
Seltenheiten, daB eine starke Diinung oder schwerer
Wellenschlag iiber das Vorschiff hinweg geht und die
Bedienungsmannschaften mit sich fortreifit, die nur,
durch Leinen oder Leibgurte am Geschiitz festgeseilt,
durch die Hilfsbereitschaft der Kameraden oft wieder
gliicklich an Bord gelangen. Aber ob unsere U-Boot-
artillerie feindliche Flieger abwehrte oder die Kiisten-
batterien feindlicher Seefestungen mit ihren Ge-
schiitzen bedachte, ob sie an Stelle der wertvollen
Torpedos mit einigen Volltreffern feindliche Handels-
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schiffe zum Sinken brachte, oder ob sie, wenn die
smarten englischen Herren Kapiténe die freundlichen
Flaggensignale unserer U-Bootkommandanten zum
Stoppen nicht verstehen wollten, mit haarscharf ge-
zieltem SchuB die Besatzung des feindlichen Fracht-
dampfers zum Besuch an Bord unserer U-Boote ein-
lud, immer hat sie gezeigt, daB sie trotz ihrer Jugend
der ilteren Schwesterwaffe an Bord der Kampfschiffe
nichts nachgibt. Auch die feindlichen U-Boote sind
mit Geschiitzen ausgeriistet, die fast immer in Ver-
schwindlafetten ruhen. So hat England auf seinen
F-, E- und D-Klassen 2—4 Geschiitze, die meist
Kaliber 7,6 L 30 zeigen, Frankreich dagegen hat seine
Boote der Fulton-Klasse mit vier 6,5 Schnellfeuer-
kanonen bedacht, und die russische Krokodil-Klasse
zeigt zwei 4,7 cm-Schnellfeuerkanonen und zwei Ma-
schinengewehre. Die Boote der Vereinigten Staaten
weisen hingegen 7,6 oder 10,1 cm-Schnellfeuerkanonen
auf. Trgendwelche namhaften Erfolge der feindlichen
U-Bootartillerien sind aber bisher nicht bekannt
geworden.

Das Minenleger-Tauchboot.

Torpedo und Mine, beides Waffen, die durch ihre
erfolgreiche Anwendung in diesem Kriege ihre Da-
seinsberechtigung voll erbracht haben, gehoren zu den
Kampfmitteln, die; abgesehen von wenigen, ohne
rechten Erfolg unternommenen Einzelversuchen friihe-
rer Kampfe, ihre Vervollkommung und folgerichtige
Entwicklung mehr oder weniger diesemn gewaltigen,
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unter dem Zeichen der Technik stehenden Vélker-
ringen verdanken, das in seiner schérfsten und riick-
sichtslosesten Form sich als Duell Englands gegen
Deutschland offenbarte. Aber gerade dieses Ringen
mit ungleicher Krifteverteilung gegen England, den
méchtigsten aller Seestaaten aller Zeiten, ist die
Feueresse geworden, in der Torpedo und Mine in ihrer
ganzen Schérfe geschmiedet wurden. Eine ganz neue
Erscheinung auf diesem Gebiete war das Tauchboot,
das an Stelle der Torpedos Minen mit sich fiihrte.
Angeregt durch die Erfolge der unbemerkt ausgelegten
Minen vor Port Arthur, unternahm es die russische
Marine als erste, ein Unterseeboot zu bauen, das
imstande war, Minen zu legen. In Nikolajew entstand
in den Jahren 1909—1910 das russische Unterseeboot
., Krab“, das eine Einrichtung zum Minenwerfen er-
hielt. Doch waren die technischen Schwierigkeiten
des Minenwerfens unter Wasser damals so gro8}, dafl
man sich damit begniigte, die Minen in geflutetem,
aber aufgetauchtem Zustande zu werfen. , Krab* war
fiir 30 Minen eingerichtet und erregte seinerzeit be-
rechtigtes Aufsehen. Der Gedanke, von einem unter-
getauchten Boote aus Minen zu werfen, bot bei der
Umsetzung in die Praxis grofie technische Schwierig-
keiten. Handelt es sich doch namentlich darum, das
Gewicht der Minen beim Werfen wieder durch Wasser
zu ersetzen. Dann aber ist der Grundbedingung fiir
Minenwerfen in Gewdssern, die von eigenen Schiffen
im Verlauf des Krieges aufgesucht werden, Rechnung
zu tragen, den Liegeplatz der Minen navigatorisch
genau zu bestimmen und dariiber schleunigste Mit-
teilung an die eigenen Streitkréfte gelangen zu lassen.
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Fig. 61. Deutscher Tauchboot-Minenleger.
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Diese Bedingungen zu erfiillen, ist oft sehr schwierig,
namentlich fiir ein Unterwasserfahrzeug, das sich der
Sicht des Feindes durch lingere Unterwasserfahrten
mit geringen Geschwindigkeiten unter moglichster
Schonung der elektrischen Batterie oder durch Aus-
weichen entziehen muB. Das mit Torpedos armierte
Unterseeboot kann schon beim Anmarsch jede An-
griffsmoglichkeit ausnutzen. Der Unterseeminenleger
wird aber in den meisten Fillen erst dann mit Erfolg
. seine Aufgaben losen konnen, wenn er vom nahen
Stiitzpunkt aus die feindlichen Héfen unbemerkt mit
Minen sperren kann oder die durch Beobachtung
bekannten Kurse der feindlichen Blokadeschiffe durch
Minen zu verseuchen vermag. Beides Aufgaben, die
im Kriege aufs beste durchgefiihrt werden konnten.

Im allgemeinen unterscheidet sich das Minenleger-
Tauchboot nur wenig von solchen mit Torpedos aus-
geriisteten. Thre maschinellen Einrichtungen und
Taucheigenschaften sind dieselben, wie auf den groBen
U-Booten. Nur ist das Vorschiff, der besonderen Be-
stimmung des Minenlegens entsprechend, fiir die Unter-
bringung und das Werfen zahlreicher Minen ausgebaut.
Eine Anzahl nach hinten schrig stehender Minen-
schiichte in Form druckfester weiter Eisenrohre durch-
zichen den vorderen Teil des Bootskérpers. Diese
Minenrohre sind nun oben wie unten offen und ge-
wihren bei dem getauchten Boote dem Wasser freien
Ein- und Austritt. Zur Verwendung gelangen kugel-
formige, in dem sog. Stuhl, einem besonderen Gestell
ruhende Minen, die durch einen Sperrhebel fest-
gehalten und von der Kommandozentrale aus los-
gelost werden konnen. Die Minen tragen an ihrer
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Oberfliche, aus derselben hervorragend, mechrere
bleierne Hiilsen, in deren Innern sich Glasréhren mit
einer Saure befinden. Wird durch Anstoflen eines
Schiffes an die Mine eine der Hiilsen verbogen, so
zerbricht die darin verborgene Glasréhre, die darin
enthaltene Saure verbindet sich mit einem, um die-
selbe gelagerten Salze, und es entsteht ein galvanischer
Strom, der durch Drihte zu den Enden einer Ziind-
ladung geleitet wird. Durch Uberspringen des Funkens
wird die in der Mine enthaltene SchieBbaumwolle zur
Explosion gebracht. Durch ein Ankertau ist die Mine
mit dem im Minenstuhl vereinigten Anker verbunden.
Der Minenstuhl ist ein Geriist, welches die Mine bei
der Aufbewahrung wihrend des Transportes und des
Legens vor dem Umfallen und der Beschidigung der
Hiilsen schiitzen soll und somit zur Sicherung der
Mannschaften und des Schiffes dient. Durch Lésen
eines Hebels gleitet nun der Minenstuhl mit der auf
ihm ruhenden Mine mit Anker aus dem Schiffskorper
heraus und sinkt dank seiner Schwere auf den Meeres-
boden. Hat Stuhl und Anker den Meeresboden er-
reicht, so 16st sich ein als Sicherung dienendes Salz-
stiick auf und durch Auslésen einer Sperrklinke wird
die Mine von ihrem Stuhl freigegeben. Infolge ihres
Auftriebes steigt nun die Mine, das Ankertau von einer
Trommel abrollend, nach oben, und zwar bis wenige
Meter unter die Wasseroberfliche. Die Einstellung
auf die gewiinschte Tiefe unterhalb des Meeresspiegels
erfolgt selbsttiitig mittels einer sinnreichen Vorrich-
tung, so daB die Mine dem Gegner nicht sichtbar wird.
Die Zahl der Minenleger-Tauchboote ist wihrend des
Krieges immer gréBer geworden und mit ihnen der
Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 9
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um Englands Kiisten gezogene Giirtel, der — mdogen
sie ihn noch so oft sprengen — sich stets unsichthar
wieder schlief3t. ‘

Moderne U-Boote anderer Staaten.

Die ersten Unterseeboote waren winzige Fahrzeuge,
bei denen von Seefahigkeit iiberhaupt keine Rede war,
und die nur fiir eine verhéltnisméaBig kurze Zeit einem
oder zwei Leuten Daseinsmoglichkeiten gewéhrten
und die zum Aufsuchen des Feindes in grofleren Ent-
fernungen nicht in der Lage waren. In erster Linie
waren die Unterseeboote dazu bestimmt, etwaige, die
Hifen blockierende feindliche Fahrzeuge anzugreifen
und zu vernichten. Darum begniigte man sich aufer-
halb Deutschlands mit einem ganz geringen Aktions-
radius, geringer Geschwindigkeit und geringer See-
fahigkeit. Daher erklirt es sich auch, dafl die franzo-
sische Unterseebootflotte in diesem Kriege fast nichts
geleistet hat, obgleich sie nach der Zahl ihrer Schiffs-
einheiten zu Beginn des Krieges die grofte der Welt
war. Aber mit dem 20. Jahrhundert setzte eine Ent-
wicklung ein, die zurzeit die gréfte Vervollkommnung 1

der U-Boote in Deutschland brachte, die aber auch
in den andern Staaten zu einem brauchbaren Typ
fithrte. Schon 1912 schrieb man in marinetechnischen
Kreisen Frankreichs: ,,Wir sind weit iiber die primitive |
Taktik hinaus, die darin besteht, jedem Unterseeboot l
einen bestimmten Sektor anzuweisen, wo es unbe- |
kiimmert um den Nachbar handeln kann. Man kann
sagen, daB das Tauchboot sich in der Tat die hohe
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See erobert und der Hochseeflotte an die Seite gestellt
hat.” Bei Kriegsausbruch hatte Frankreich etwa
20 groBe Boote im Bau, die nach englischen Nach-
richten in den ersten Kriegsjahren auch fertiggestellt
worden sind. Alle diese neuen Boote gehdren dem
Typ ,,Schneider-Laubceuf an, der allein noch in
Frankreich gebaut wird. Man unterscheidet vier ver-
schiedene Klassen, von denen die D-Boote die klein-
sten sind und nicht iiber 780 t Wasserverdrangung im

Fig. 62. Englisches U-Boot ,,D 1.

untergetauchten Zustande verfiigen. Der G-Klasse
gehoren die grofBten Boote an, die unter Wasser 1420 t
und iitber Wasser 950 t verdringen. Sie gleichen viel-

fach dem amerikanischen Tauchkreuzer ,,M 1. Thre
" Gteschwindigkeit soll iiber Wasser 18,5 und unter
Wasser 12 Knoten betragen, und das bei 72 m Lénge

und einer Freibordhohe von 2,7 m. Besonders stark:

ist die Armierung der Boote, die aus acht Rohren mit

16 Torpedos und mehreren Geschiitzen besteht. Fiir

die Besatzung sind 40 K6pfe vorgesehen. Angetrieben

werden diese Boote von Diesel-Motoren, die von der

Firma Schneider gebaut werden. Diese Motoren sollen
9*
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iiber 4000 PS in jedem Boot verfiigen, zuverléssigen
Nachrichten zufolge wird ihre Leistungsfahigkeit aber
nicht allzu hoch eingeschitzt. Uber die Hilfte der
Boote soll iibrigens mit Dampfmaschinen ausgeriistet
sein. Fiir die Unterwasserfahrt sind auch diese Boote
mit Elektromotoren ausgeriistet, die von Akkumula-
toren gespeist werden und als Hochstleistung 1640 PS
erzielen. Bei seinen allerneusten Booten hat Frank-

Fig. 63. Englisches U-Boot ,,D 7.

reich fiir die Uberwasserfahrt bekanntlich den Dampf-
turbinenantrieb gewihlt.

Viel spiter als die Franzosen haben die Englander
mit dem Bau von Unterseebooten begonnen. Und
ihre Erstlingswerke, die nach amerikanischen Plinen
auf der Werft von Vickers erbaut wurden, haben heute
nur noch historischen Wert. Auch die Boote der
darauffolgenden Serie, die A-Boote, haben keinerlei
Beriihmtheit erlangt, es sei denn, daf ihre ungliick-
seligen Ereignisse an jene Entwicklungszeit erinnern.
Alsdann folgten die B-, C-, D- und E-Klassen. Doch
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hat man nach Kriegsausbruch den Bau der M-Klasse
(Holland-Typ) erheblich geférdert. Neue Serien sind
ferner die ,,W*- und ,,V*‘-Boote. Das grofite Interesse
erweckten jedoch neben der ,,F*“-Serie die 2000-Tonnen-
Boote ,,Nautilus* und ,,Swordfish®, von denen'eine
Uberwassergeschwindigkeit von 21 Seemeilen berichtet
wurde. Thre Armierung besteht aus 5—6 Torpedo-

Tig. 64. Englisches U-Boot , E 4*.

rohren und zwei 15 cm-Schnelladekanonen. Doch sind
nihere Einzelheiten noch nicht bekanntgegeben wor-
den. Die Serie der ,,G*“-Boote hat auch noch nicht von
sich reden gemacht, obwohl die englische Admiralitét
sich viel von ihnen versprach. Die Boote sollen 1500
bis 1800 t Wasser verdrangen und einen Aktionsradius
von 2900 bzw. 900 Secmeilen besitzen. Dabei wird
von 6500 bzw. 2400 JPS berichtet. Die hohe Maschinen-
stirke und der verhaltnismaBig kleine Aktionsradius
deuten aber mehr auf Dampfturbinenantrieb mit Ol-
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feuerung als auf Diesel-Motoren. Bewaffnet sind diese
Boote mit vier Doppeltorpedorohren und zwei Schnell-
ladekanonen. Erwahnt seien noch die 20 kleinen in
Amerika beschafften Boote der H-Klasse, von denen
erst 10 in England sind; die aber nach der ganzen
Art ihrer Konstruktion bei dem heutigen hohen Stand
des Unterseebootwesens hochstens als Kiistenverteidi-
gungsboote in Frage kommen.

VerhéltnisméBig wenig Gebrauch hat Ruflland von
seiner Unterseebootwaffe gemacht, obwohl es im
Russisch-Japanischen Kriege schon zur Erprobung der-
selben Gelegenheit hatte. Erst im Frithjahr 1916
horte man von dem Auftreten groBerer russischer
Unterseeboote in der Ostsee. Doch schlieBen diese
Meldungen nicht aus, da es sich auch da um englische
Boote gehandelt hat. Bei dem langsamen Tempo im
russischen Schiffsbau nimmt es weiter nicht wunder,
daBl die russische Unterseebootflotte aus dem Ver-
suchsstadium heute noch nicht heraus ist und hin-
sichtlich ihrer Typen einen recht buntscheckigen Ein-
druck macht. Im Jahre 1914 gab die russische
Regierung den Bau eines Untersee-Dreadnought von
5400 t Wasserverdringung in Auftrag, der mit
36 Torpedorohren und 60 Fischtorpedos sowie mit
b  Schnellfeuerkanonen ausgeriistet werden sollte.
Ferner sollte dieser Unterseekreuzer zum Legen von
Minen eingerichtet und mit 120 Minen an Bord aus-
gestattet werden. Mit 300 t Ol als Betriebsstoff
sollte er in der Lage sein, von der Ostsee nach Ost-
asien ohne Unterbrechung dampfen zu kénnen, und
zum Schutz gegen Torpedoboote oder andere kleine
Kriegsschiffe wollte sein Erbauer, der russische Inge-




Tig. 64a. Italienisches U-Boot ,,Foca,

ger
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nieur Schuravieff, die oberen horizontalen und geneigt
liegenden Teile mit 50—75 mm-Panzer schiitzen. Uber
die Verwirklichung dieses Baues bzw. seine militéri-
schen Erfolge ist jedoch bisher nichts bekannt ge-
worden.

Néchst Frankreich und Ttalien haben auch die

Fig. 65. Amerikanisches U-Boot ,,Cuttlefish*‘.

Vereinigten Staaten von Nordamerika den Bau von
Unterseebooten frithzeitig aufgenommen. Ihr erstes
Boot gehérte dem schon an anderer Stelle erwihnten
Holland-Typ an, den die Vereinigten Staaten auch
neuerdings wieder bevorzugen und der wohl der am
meisten auf der Welt verbreitete ist. Neben dem
Holland-Typ wurde auch der gréBere Seefihigkeit
zeigende Lake-Typ in den letzten Jahren mehr und




Fig. 65. Amerikanische U-Boote benutzen die Gatun-Schleuse (Panamakanal) als Trockendock.
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mehr entwickelt. Mit ihm glaubte man ein ausgetaucht
sehr schnelles, seefdhiges und wohnliches Hochseeboot
zu schaffen. Auch die Amerikaner unterscheiden
A-, B-, C-, D-, E- und F-Boote je nach den Bauserien.
Bei der E-Klasse ging man zu Schwer6lmotoren iiber,
die in den Vereinigten Staaten entweder nach den
Patenten der Schweizer Firma Sulzer oder der deut-
schen Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg gebaut
wurden. Da es der amerikanischen Industrie voll-
stindig an Erfahrungen mit dem Bau von Schwerdl-

Fig. 67. Russische U-Boote ,,Karp“, ,, Kars", ,, Kambala‘
mit Begleitschiff ,,Charborowsk* .

motoren fehlt, so lieB ihre Bauausfithrung sehr zu
wiinschen iibrig; und Havarien an den Booten waren
nichts Seltenes, so daB immer zwei oder drei von sechs
Booten nicht betriebsbereit waren. Erst in den letzten
Jahren hat man auch driiben Diesel-Motoren gebaut,
die aber noch nicht in Unterseebooten Verwendung
gefunden haben. Die Lake-Boote, die trotz geringer
Geschwindigkeit wegen ihrer guten Seefihigkeit in
den letzten Jahren von der amerikanischen Marine
angekauft wurden, haben Vorrichtungen zum Tauchen
auf ebenem Kiel in Gestalt von groBen Flichen an
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beiden Seiten deren Schrigstellung bewirkt, daB das
Boot langsam unter Wasser gedriickt wird sofern es

Fig. 68. Franzosisches U-Boot in schwerem Wetter
(franzdsische Darstellung). '

geniigend Fahrt voraus macht, und ohne daf es eine
Neigung schriig nach unten anzunehmen braucht. Die
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Vereinigten Staaten hatten im April 1917 die Klassen
A bis L mit etwa 50 Booten fertig, ferner noch das
,»M 1“-Boot und einige ,,N““-Boote. Doch handelt es
sich bei simtlichen Fahrzeugen um verhéltnismiBig
kleine, méBig schnelle und wenig seetiichtige Boote,
die mehr fiir die Kiistenverteidigung in Frage kommen.
Versuche und Pline mit groferen Hochseebooten
haben bisher zu keinem Erfolg gefiihrt, was namentlich
auf die geringe Leistungsfihigkeit der amerikanischen
Schwer6l-Motoren-Industrie zuriickzufiihren ist. Auch
der von der Electric-Boat Co. erbaute Tauchkreuzer
,»ochley” hat in keiner Weise den gehegten Erwar-
tungen entsprochen. Erwahnt sei noch das schon 1911
vom Stapel gelaufene Boot ,,E 2 von 350 und 430 t
Wasserverdringung und 43 m Léange, das mit seinen
neuen Edison-Akkumulatoren-Batterien unter Wasser
eine Geeschwindigkeit von 13 Seemeilen erreicht haben
soll.

Auch Ttalien, das néichst Frankreich sich am
frithesten mit dem Bau von Unterseebooten befalt
hat, war schon vor dem Kriege bestrebt, seine Unter-
seebootsflotte auszubauen, ja zu verdoppeln. Seine
samtlichen neueren Boote, auch die 60 m langen neuen
Hochseeboote sind mit Diesel-Motoren nach dem
System Fiat ausgeriistet. Die Boote haben fiinf Tor-
pedorohre, aber keine Geschiitze an Bord. Zur Be-
hebung der Schwierigkeiten bei den Tieftauchproben
neuer Boote hat die italienische Marine ein vom
Schiffsbaukonstrukteur Laurenti’ entworfenes wund
bei Fiat in Spezia erbautes Priifdock in Dienst
gestellt. Dasselbe erméglicht es, die Boote auf eine
Drucktiefe von 60—70 m zu priiffen. Und zwar
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werden in denselben nicht nur die auftretenden Durch-
biegungen der Verbiéinde gemessen, sondern die Ver-
suche erstrecken sich auch auf die Priifung des Dicht-
haltens der Ballasttanks, auf die Erprobung der

. Pumpen und der sonstigen Einrichtungen, auf die

die’ Tauchtiefe von EinfluB ist.

- Die Entwicklung im' Tauchbootwesen ist rasend
schnell vorwirts geschritten und sicher noch: lingst
nicht abgeschlossen, zweifelsohne stehen uns bei ihm
noch grofe Uberraschungen bevor. Wege und Ziele
haben die Kriegsjahre uns deutlich vorgezeichnet.

Das Handelstauchboot.

. Das goldene Wort der ,,Freiheit der Meere® ist
wohl nie 6fter und nie weniger aufrichtig gebraucht
worden, als in den letzten Jahren von seiten des meer-
beherrschenden England. - Und doch haben die
Kriegsmonate geniigt, der Welt zu beweisen, dafl
ganz andere Biirgschaften geschaffen werden miissen,
als sie England bisher gegeben und angeboten hat.
Eins der wirksamsten Machtmittel Deutschlands im
Kampfe gegen England ist nun das moderne, von der
deutschen Technik zu einer ungeahnten Héhe ent-
wickelte Unterseeboot. Sei es, daB deutsche Tauch-
boote feindliche Kriegsschiffe vernichteten, sei es,
daB sie die Kriegsmaterial- und Konterbande fiihren-

den Handelsschiffe unserer Feinde versenkten, oder -

daB sie als friedliche Frachtschiffe von HaB, MiB-
gunst, Neid und tausend Spiheraugen begleitet von

Kontinent zu Kontinent eilten: Stets erbrachten sie
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den Beweis, daB auch englischer Willkiir und briti-
schem Seeraub eine Grenze gezogen ist.

Anfang Juli 1916 lief das erste Handelstauchschiff
der Welt unter deutscher Flagge in den Hafen von
Baltimore ein und brachte von neuem den Beweis von
der Leistungsfihigkeit deutschen Schiffbaus nach
Amerika. Mit der Erbauung von ,,U-Deutschland™
sind wir den Amerikanern zuvorgekommen. Pline
fiir derartige Blockadebrecher bestanden schon lange,
auch in den Vereinigten Staaten, scheiterten aber an
der Unfihigkeit der amerikanischen Industrie, ge-
niigend starke und zuverlissige Diesel-Motoren her-
zustellen. Dabei ist der Bau von Unterwasser-
Handelsschiffen vom technischen Standpunkte durch-
aus nicht schwierig, hiingt dagegen bei der groBen Ent-
fernung, die zuriickzulegen ist, mit der Grofe der
Fahrzeuge eng zusammen. Schon lange hat man
U-Boote mit 2000 t Raumgehalt in den Kreis der
Arbeiten deutscher Werften und ihrer Konstruktions-
bureaus gezogen, und es gibt kein Hindernis, Schiffe
von derartiger GréBe auch fiir reine Handelszwecke
herzustellen. Brauchen doch nur die Gewichte, die
fiir die Offensiv- und Defensivkraft eines militédrischen
U-Bootes gebraucht werden, fiir etwaige Ladung zur
Verfiigung gestellt zu werden. Aber noch andere Még-
lichkeiten bestehen, den Anteil an Rauminhalt des
Bootes zu erhohen, der fiir Nutzladung verwendet
werden kann. Die Uberwassergeschwindigkeit, die
ein Marine-U-Boot dringend braucht, kann bei einem
Frachttauchschiff wesentlich herabgesetzt werden.
So laBt sich im Zusammenhang mit der Grofe des
Tauchbootes ohne Zweifel an der GroBe der Maschine,




damit an Maschinengewicht und an den erforder-
lichen Olvorriten erheblich sparen. In &hnlicher
Weise kann man auch das Gewicht der fiir die Unter-
wasserfahrt bestimmten Maschinen sparen, wobei
diese Gewichtsersparung dem Laderaum ohne weite-
res zugute kommt. Geheimrat Professor Dr. Flamm
gibt dafiir ein verstdndliches Beispiel. Er sagt u. a.:
, Legt man beispielsweise ein 3000 t-Boot zugrunde

Fig. 70a. Italienisches Schwammfischerei-U-Boot.

und rechnet etwa 409, Reservedeplacement, so be-
triagt das Oberflichendeplacement etwa 1800 t. Gibt
man dem Fahrzeug eine Durchschnittsgeschwindig-
keit an der Oberfliche von 12 Knoten, so braucht
man hierzu etwa 1000 PS oder etwa 800 Motorpferde.
Die zuriickzulegende Strecke zu 3800 Seemeilen gerech-
net, gibt rund 320 Fahrstunden. Fiir Pferdekraft und
Stunde etwa 230 g Olverbrauch gerechnet, gibt so-
mit fiir die ganze Reise ein erforderliches Olquantum
von rund 60 t und unter Hinzurechnung des Schmier-
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ols und dergleichen von rund 80 t. Nimmt man das Ge-
wicht von_Schiffskorper, Gesamtmaschinenanlage mit
Ol, Ausriistung und Mannschaft zu 1100t an, so bleibt
fiir die Ladung ein Gewicht von etwa 700 t iibrig, und
das ist immerhin bedeutend. Hinzu kommt noch, daB
ein solches U-Frachtboot lange nicht alle die Be-
dingungen des Tauchens und des Manévrierens zu er-
fiillen hat, wie ein Kriegs-U-Boot, so daB der Bau

Fig. 70b. TItalienisches Schwammlischerei-U-Boot (Lingsschnitt).

eines solchen Fahrzeuges sich ungemein viel einfacher
gestaltet als bei letzterem. Unter den herrschenden
Umstinden hat ein solches Fahrzeug nur an den Stel-
len untergetaucht zu fahren, an denen feindliche
Schiffe sich befinden, sonst wird es, wie auch alle
militérischen U-Boote, die ins Mittelmeer und oben
nach Schottland gehen, an der Oberfliche fahren.

Nicht allgemein bekannt diirfte es sein, daB fiir
Zwecke der wissenschaftlichen Forschung und der
Fischerei bereits vor ,,U-Deutschland® Unterseeboote
vorhanden waren. So fand z. B. das Unterseeboot

Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 10
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schon in der Schwammfischerei Anwendung, die frither
| in #uBerst einfacher Form durch Freitauchen aus-
geiibt wurde. Weil aber das Freitauchen dem Taucher
das Verweilen auf dem Meeresboden nur kurze Zeit
gestattete und auBerdem damit oft recht grofle Ge-
fahren verbunden waren, so wurde schon vor lingerer
| Zeit fiir die Schwammfischerei eine Taucherglocke zur

Anwendung gebracht. Nach und nach wurde die-
selbe durch die Konstruktion eines den Verhéltnissen
und Aufgaben entsprechenden Unterseebootes ver-
vollkommnet, durch dessen Benutzung das Tauchen
nach Schwimmen wesentlich ergiebiger gehandhabt
werden konnte. Dieses Fischerei-U-Boot wurde nach
den Tdeeen eines gewissen Abbé Racul in Karthago
konstruiert und gleicht in seinen &ufBeren Formen einer
Boje in zylindrischer Form. Im iibrigen dhnelt es dem
ersten deutschen Tauchbrander von Bauer. Unseren
modernen U-Booten entsprechend ist dieses Fischerei-
U-Boot mit einer Art Kommandoturm versehen, der
aber lediglich als Einsteigeschacht fiir die Fischer
dient. Durch einen einzigen Handgriff wird mittels
VerschluBklappe dieser Einsteigeturm luftdicht nach
auBen hin verschlossen. Die innere Kinrichtung
dieses Bootes ist selbstredend wesentlich einfacher
als die unserer Fracht-U-Boote, mit deren Grofie es
ebensowenig konkurrieren kann. Die Gesamtlinge
dieses Bootes iibersteigt kaum 5 m bei einem Durch-
messer von 1,8 m. Auch geniigen in Anbetracht der
nur kurzen Fahrten nur zwei bis drei Mann Besatzung.
Fiir das Unter- und Auftauchen sind Ballastkésten
vorgesehen, die je 2501 fassen und durch einen dritten
im Schiffsmittelpunkt montierten Kasten von 60 1

1
e e
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erginzt werden. Alle drei Wasserkiisten werden mittels
einer Handpumpe aus dem Meere gefiillt und auch
wieder entleert. Sie sind aus Eisenblech gefertigt
und der Schiffsform genau angepaft. Um bei Gefahr
und Versagen dieser Ballastkésten doch schnell auf-
tauchen zu konnen, kann noch ein am Schiffshoden

Fig. 71. Erstes Handelstauchboot ,,U-Deutschland*.

angebrachter Eisenballast im Gewicht von 680 kg
vom Innern aus leicht gelést werden. Mit Hilfe ge-
eigneter Vorkehrungen vermag  dieses Fischerei-
tauchboot sich am Grunde des Meeres fortzubewegen.
Das Einsammeln der Schwiimme erfolgt nun mittels
einer vom Innern des Bootes aus bedienten Vor-
richtung, die durch ein Kugelgelenk frei bewegt wer-
den kann. Ein in der Bootswand dariiber angebrachtes
102
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Fenster bietet den Fischern die Moglichkeit, die Stel-
Jeh zu finden, wo sie Schwimme vorfinden und fischen
kénnen. Im Bug des Schiffes sorgen mehrere elektri-
sche Lampen fiir geeignete Beleuchtung. Um mit dem
an der Oberfliche des Meeres fahrenden Begleitschiff
stindig in Verbindung bleiben zu konnen, sind beide
durch eine Telephonverbindung und ein Sprachrohr
verbunden.

Uber die Einzelheiten der deutschen U-Fracht-
schiffe, die in einer Serie von sechs Stiick nach dem
,,U-Deutschland“-Typ erbaut worden sind, sel nun
folgendes mitgeteilt: ,,U-Deutschland” ist das groBte
bisher gebaute Tauchboot, das ausgetaucht eine
Wasserverdriingung von 1900 t hat. Dagegen diirfte es
untergetaucht etwa 2500 t verdringen. Genaues iiber
die Reserve-Wasserverdringung ist nicht bekannt ge-
worden, doch diirfte dieselbe, da es sich um ein Zwei-
hiillenschiff handelt, immerhin bedeutend sein. Thm
eigentiimlich ist, daB die Ladung nicht nur im Innern
des Druckkorpers, sondern auch zum Teil in dem
herumgebauten duBeren Schiffskorper untergebracht
werden kann. Da ferner die Verwendung von U-Booten
zu Handelszwecken andere Forderungen an den Bau
derselben stellt als die Kriegs-U-Boote, so ist dem-
entsprechend in der Konstruktion darauf Riicksicht
genommen. Weil ferner fiir Handelszwecke der Raum
fiir die lange Fahrt so auszunutzen ist, daB fiir die
Mannschaften und Ladung méglichst~ giinstige Unter-
bringungsverhiltnisse geschaffen werden, dagegen
weniger auf hohe Geschwindigkeiten gesehen werden
muB, so ist die duBere Form und das Verhiltnis der
Abmessungen anders als bei den Kriegs-U-Booten.
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Der ,,U-Deutschland“-Typ ist etwa 65 m lang und
9 m breit, bei einem Tiefgang von 4,50 m im be-
ladenen Zustande, die Breite ist also weit grofer als
bei den U-Booten fiir Kriegszwecke. Angetrieben
werden diese Tauchschiffe von zwei sechszylindrigen,
im Viertakt arbeitenden Germania-Diesel-Motoren.
Um Anordnung und Bau der Diesel-Motoren so ein-
fach und zuverlissig zu gestalten wie nur méglich, sind
diese nicht direkt umsteuerbar; vielmehr erfolgt das
Mangvrieren bei ihnen mit Hilfe von Elektromotoren.
Thre Leistung diirfte zusammen etwa 2000 PS be-
tragen. Der Innenraum des Schiffes ist nun so ver-
teilt, daBl die Motoren in der hinteren -Hilfte des
Schiffes untergebracht sind. Davor liegt der Lade-
raum, und vor diesem wieder die Zentrale, von der
aus die Leitung des Schiffes erfolgt, man an Deck ge-
langen kann, und in welchem die Sehrohre unter-
gebracht sind. Weiter nach vorn liegen die Wohn-
rdume, die sehr reichlich bemessen sind und unter
ihnen der Akkumulatorenraum. Nach vorn zu folgt
noch ein zweiter Laderaum und ein zweiter Maschinen-
raum fiir mehrere Hilfsmaschinen. Durch beide Lade-
raume fithrt ein Tunnel, um den Verkehr innerhalb
des Schiffes aufrechterhalten zu kénnen. Uber der
Zentrale erhebt sich der Kommandoturm, in den
eines der beiden Sehrohre fithrt, wihrend das zweite
bis zur Zentrale hinabreicht. Das Dach des Kom-
mandoturms ist zu einer Kommandobriicke ausgebaut,
auf der auch bei unruhigem Wetter der Aufenthalt
noch moglich ist, solange nicht zu schwerer Seegang
herrscht. Die Mannschaft ist auf 29 Képfe berechnet.
Bemerkenswert ist, daB beim Bau dieses Unterwasser-
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Frachtschiffes die Vorschriften des Germanischen
Lloyd fast durchweg eingehalten werden konnten,
selbst in der Ausriistung mit wasserdichten Schotten
und mit Ankern und Ketten. Daneben finden sich
selbstredend die Sicherheitsvorrichtungen, wie sie
nur auf Tauchschiffen erforderlich sind. Wie gewdhn-
liche Frachtdampfer wurden die ,,U-Deutschland®-
Schiffe gebaut, mit zwei Masten und mit Ladegeschirr,
damit sie ihre Fracht auch selbst l6schen konnen;
zu jedem Laderaum fiihrt eine Ladeluke. Selbst eine
Anlage fiir drahtlose Telegraphie ist vorhanden.

Die groBen Erfolge unserer Kriegs-U-Boote mit
ihren langen Fahrten nach Cartagena und zum
Bosporus reizten geradezu zum Bau von Handels-
tauchschiffen. Die Frage war nur, ob die Schiffe
auch geniigende Ladefihigkeit erhalten konnten. So
nahm der Plan zum Bau fiir ,,U-Deutschland” be-
reits im Herbst 1915 feste Gestalt an. Die Berech-
nungen ergaben geniigende Tragféihigkeit, und die
Werften erklirten sich bereit, den Bau in kiirzester
Zeit auszufiihren. Bevor noch die Bremer Reeder
den Bau der Schiffe beschlossen, lagen bereits zwei
Entwiirfe fiir Handelstauchschiffe vor, von der
(Glermania-Werft in Kiel und der Weser-Werft in
Bremen. Da die Germania-Werft besonders auf den
Bau von U-Booten eingerichtet war, erhielt sie den
Bauauftrag auf die beiden ersten Schiffe , Deutsch-
land” und ,,Bremen”. Und bevor noch die ,,Ozean-
Reederei” in Bremen ins Leben gerufen wurde, be-
fand sich die ,,Deutschland schon in Kiel im Bau,
wo sie auch in kiirzester Zeit fertiggestellt werden
konnte. Kurze Zeit darauf wurde auch die ,,Bremen
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begonnen, deren Rumpf jedoch in Flensburg bei der
dortigen  Schiffbau-Aktien-Gesellschaft  hergestellt
wurde. Nach kurzer Uberfithrung nach Kiel wurde ihr
weiterer Ausbau schlieBlich von der dortigen Germania-
Werft beendet. Dafl die Baukosten héhere sind als
bei gewohnlichen Frachtdampfern, bedarf angesichts
der Eigenart der Boote und ihrer. Maschinen wohl
kaum der Erwéhnung. Erfreulich ist es, dafl es trotz
der in Ostsee und Nordsee unternommenen Probe-
fahrten, die gewissermaflen unter den Augen der sehr
rithrigen neutralen Schiffahrt stattfanden, gelang,
Bau und Fertigstellung vollig geheim zu halten. Aus
chronologischen Griinden sei noch auf die Schaden-
ersatzanspriiche der amerikanischen Lake Torpedo
Boat Compagnie in Bridgeport hingewiesen, die eine
Verletzung ihrer Patente geltend machen wollte.
DafB} diese Patentanspriiche nach jeder Richtung hin
hinfallig und grundlos waren, beweist das amerikani-

sche und deutsche Patentrecht. Fast scheint es, als

ob es sich von seiten der Amer‘ikaner nur um den Ver-
such gehandelt hat, die aus der Luft gegriffene Be-

‘hauptung der Patentverletzung aus dem Grunde zu .

erheben, das alle Welt iiberraschende KErzeugnis
deutschen Gewerbefleiles zugunsten der amerikani-
schen Industrie herabzusetzen. Die Bedeutung der
U-Handelsboote liegt nun nicht nur auf wirtschaft-
lichem, sondern auch auf politischem und militéri-

schem Gebiete. In ,,U-Deutschland® ist der*Entente -

ein neuer Blockadebrecher erstanden, fiir deren Be-
seitigung Englands Mittel nicht mehr ausreichen.
Englands Seeraub und Verletzung des Briefgeheim-
nisses, auch des neutralen, wurde mit unseren U-Fracht-
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schiffen zur Unméglichkeit, so daf selbst die ,,Morning
Post” meldete, daB ,,das Morgenrot eines neuen
Ubersee-Postverkehrs aufzudémmern begonnen hat™.
Grenzenlos war daher die Wut, als die Inserate der
Transatlantischen Trustgesellschaft in den ameri-
kanischen Blittern ankiindigten, daf , mittels des
Handels-U-Schiffes ,Deutschland’ Geld und Korre-
spondenzen auf sicherem Wege ohne Gefahr britischer
Ubergriffe nach Deutschland gesandt werden kénnen®.
Und es ist sicher nicht zuviel behauptet, wenn man
sagt, daB mit ,,U-Deutschland” ein neues Zeitalter
der restlosen ,,Freiheit der Meere™ heraufgezogen ist,
zum Segen der gesamten Kulturwelt. Die englische
Willkiir zur See ist iiber den Haufen gerannt, und das
hat das deutsche Handels-U-Boot getan.

Arbeit und Wirkung unserer U-Boote.

,,Vom 1. Februar 1917 ab wird in den nach-
stehend bezeichneten Sperrgebieten um GroBbritan-

. nien, Frankreich und Italien herum und im Gstlichen

Mittelmeer jedem’Seeverkehr ohne weiteres mit allen
Waffen entgegengetreten werden. Solche Sperr-
gebiete sind:

a) im Norden:

ein Gebiet um England und Frankreich, das begrenzt
wird durch eine Linie in 20 Seemeilen Abstand lings
der hollindischen Kiiste bis Terschelling-Feuerschiff,
den Lingengrad von Terschelling-Feuerschiff bis
Udsire, eine Linie von dort iiber den Punkt 62 Grad
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Nord 0 Grad Lénge nach 62 Grad Nord, 5 Grad West,
weiter zu einem Punkt 3 Seemeilen siidlich der Siid-
spitze der Faror, von dort iiber Punkt 62 Grad Nord
10 Grad West nach 61 Grad Nord 15 Grad West,
dann 57 Grad Nord, 20 Grad West, bis 47 Grad Nord
20 Grad West, weiter nach 43 Grad Nord 15 Grad
West, dann auf dem Breitengrad 43 Grad Nord ent-
lang bis 20 Seemeilen von Kap Finisterre und in
20 Seemeilen von Kap Finisterre und in 20 Seemeilen
Abstand entlang der spanischen Nordkiiste bis zur
franzosischen Grenze; :
b) im Siiden:

das Mittelmeer. Der neutralen Schiffahrt bleibt offen
das Seegebiet westlich der Linie Pt. de 1'Espiquette
bis zu 38 Grad 20 Minuten Nord und 6 Grad Ost, so-
wie nérdlich und westlich eines 60 Seemeilen breiten
Streifens lings der nordafrikanischen Kiiste begin-
nend auf 2 Grad Westlinge.

Zur Verbindung dieses Seegebietes mit Griechen-
land fiithrt ein 20 Seemeilen breiter Streifen nérdlich
bzw. éstlich folgender Linie: 38 Grad Nord und 6 Grad
Ost nach 38 Grad Nord und 10 Grad Ost nach 37 Grad
Nord und 11 Grad 30 Minuten Ost nach 34 Grad Nord
und 11 Grad 30 Minuten Ost nach 34 Grad Nord und
22 Grad 30 Minuten Ost.

Von hier fiithrt ein 20 Seemeilen breiter Streifen
westlich 22 Grad 30 Minuten Ostlinge in die griechi-
schen Hoheitsgewisser.

Neutrale Schiffe,
die die Sperrgebiete befahren, tun dies auf eigene
Gefahr. Wenn auch Vorsorge getroffen ist, daf neu-
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1 trale Schiffe, die am 1. Februar auf der Fahrt nach
Hifen der Sperrgebiete sind, withrend einer ange-
messenen Frist geschont werden, so ist doch dringend
anzuraten, daB sie mit allen verfiigbaren Mitteln ge-
warnt und umgeleitet werden.

Neutrale Schiffe, die in Hifen der Sperrgebiete
liegen, kénnen mit gleicher Sicherheit die Sperrgebiete
noch verlassen, wenn sie vor dem 5. Februar aus-
laufen und den kiirzesten Weg in freies Gebiet
nehmen.

Der Verkehr der regelméaBigen amerikanischen
Passagierdampfer kann unbehelligt weitergehen, wenn

a) Falmouth als Zielhafen genommen wird;

b) auf dem Hin- und Riickwege die Scillys sowie |

ein Punkt 50 Grad Nord 20 Grad West ange- |

_ steuert wird. Auf diesem Wege werden keine |
deutschen Minen gelegt werden;

¢) die Dampfer folgende besondere in den ameri-
kanischen Hifen ihnen allein gestattete Ab-
zeichen fithren: Anstrich des Schiffsrumpfes und
der Aufbauten 3 m breite Vertikalstreifen ab-
wechselnd weil und rot. In jedem Mast eine
grofle weill und rot karierte Flagge, am Heck
amerikanische Nationalflagge. Bei Dunkelheit
miissen Nationalflagge und Anstrich der Schiffe
nach Méglichkeit von weitem gut erkennbar und
die Schiffe durchweg hell erleuchtet sein;

d) ein Dampfer wichentlich in jeder Richtung geht,
dessen” Ankunft in Falmouth Sonntags, Abfahrt
aus Falmouth Mittwochs erfolgt;
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e) Garantie der amerikanischen Regierung gegeben
wird, daB diese Dampfer keine Bannware (nach
deutschen Bannwarenlisten) mit sich fiihren.

Karten, in welchen die Sperrgebiete ein-
gezeichnet sind, sind in ]e 2 Exemplaren bei-
gefiigt.«

Mit diesen diirren Worten, die wie Keulenschlige
gegen das Kriegstor der Entente drohnten, wurde

Fig. 72. TU-Boot lauft in Ostende ein.

der am 1. Februar 1917 begonnene uneingeschrinkte
U-Bootkrieg von der deutschen Regierung eingeléitet
Was England und seine Verbiindeten nur fiir einen
Bluff hielten, wurde bitterer Ernst. Es hieBe Eulen
nach Athen tragen, wollte ich an dieser Stelle alle die
Einzelheiten von der hervorragenden Tatigkeit deut-
scher U-Boote, die in unzéhligen Aufsitzen der Tages-
zeitungen und Zeitschriften, ja in ganzen Binden von
der berufensten Feder in anschaulicher und beredter
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Weise des ofteren geschildert wurden, an dieser Stelle
wiederholen. Es gibt auch,wohllheute keinen Deut-
schen mehr, der die Bedeutung der,U-Bootarbeit fiir
den ganzen Krieg leugnen konnte, den die hervor-
ragenden Leistungen von Personal und Material nicht
mit Bewunderung erfiillte und der an den Heldengeist
unserer iiber alles tapferen U-Bootbesatzungen sich
nicht selbst begeisterte. Darum sollen in folgenden
Zeilen auch nur kurze Ausschnitte aus diesem ge-
waltigen Ringen gegeben werden, die wie Streiflichter
einige der bedeutendsten und interessantesten Phasen
des U-Bootkrieges beleuchten sollen.

Zu den ersten Heldentaten unserer U-Bootleute
und der damals noch in den Anfingen steckenden
neuen Waffe unserer Wehr zur See fithren uns die
Tagebuchblitter des Marine-Oberingenieurs K. Schon
zuriick. AnlaBlich der dritten Wiederkehr des Ge-
burtstages der deutschen U-Booterfolge berichtet der-
selbe in der ,,Téglichen Rundschau® folgendermafen:

»Am Abend des 21. September 1914 hatte uns das
plotzliche Erscheinen von sechs englischen Zerstérern
gezwungen, schleunigst zu tauchen. In 800 m Ent-
fernung dampften sie voriiber, ohne uns in der Dunkel-
heit zu bemerken. Wir blieben die Nacht iiber unter
Wasser. An Schlaf war wenig zu denken, denn wir
befanden uns im Kanal, nahe am Feind. Um 5 Uhr 30
morgens tauchten wir auf, denn Kommandant
Weddigen hat festgestellt: DrauBien in der Dimmerung
des heraufsteigenden 22. Septembers ist die Luft rein.
Also: ,, Turmluk auf! Wachen an Deck! P(etroleum)-
Motoren klar zur Fahrt!...” Es ist eine Lust zu
sehen, welches Leben plétzlich in das kurz vorher

‘ﬁ
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Fig. 73. Die Verluste der feindlichen Handelsmarine an der eng-
lischen Kiiste (18. Febr. bis 18. Mai 1915).
Die Punkte geben an, wo die einzelnen Schiffe versenkt wurden.
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noch so stille ,,U 9 gekommen ist. Die 20 Zylinder
der P-Motoren surren, brummen und knattern
drinnen, weiler Petroleumqualm hiillt drauBlen das
ganze Boot ein (das war eine so gefihrliche Eigenheit
jener alten, nun langst iitberholten Motoren), alles,
was vom Personal dienstfrei ist, krabbelt an Deck,
nimmt die Lungen voll frischer Morgenluft und raucht
die lang entbehrte Zigarette. Der Wachoffizier,
Oberleutnant SpieB, fithrt das Boot, wihrend Kom-
mandant Weddigen und ich uns auf der Back die
Beine vertreten. Es ist inzwischen 6 Uhr geworden,
ein prachtiger Septembermorgen! Die Sonne taucht
langsam aus der nebelblauen Tiefe. Golden blinkt’s
bald an dem grauen Leib des Stahlschiffes auf, der
Petroleumqualm verschwindet, und in flotter Fahrt
tragt uns ,,U 9 in den aufleuchtenden Tag. Der
frische, herbe Anhauch der Morgenluft und das Ge-
fithl, jeden Augenblick auf den Feind stoflen zu
‘: konnen, vereinigen sich in' uns zu einem seltsamen
| ' Prickeln . .. Ahnen wir doch nicht, daf} dieser Morgen
‘ uns als die erweisen sollte, zu denen uns die junge
Waffe gemacht hat: Die neuen Beherrscher der
m Ozeane.

‘1 - Da ruft plotzlich der diensthabende Offizier in
| die Morgenseligkeit: ,,Backbord, 3 Strich, eine Rauch-
wolke!" ... Das Gesicht des strahlenden Tages, der so
friedlich iiber dem Meere blaute, verinderte sich fiir
uns. — Wie ein harter Ruck geht’s durch alle: Wir
sind jetzt nur noch die Glieder eines Organismus —
der denkenden Maschine . . . Kaum bin ich unten im
Maschinenraum, schrillt schon die Alarmklingel durchs
Boot: ,,Motoren stoppen, Tauchklappen offnen!*
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Fine kurze Erregung im Innern des beseelten Stahl-
leibes — er versinkt, verschwindet dem eben er-
wachten Licht. Oben spielen nun die Sonnenstrahlen
auf den” Wellen, unten aber . ..

,,Drei feindliche Kreuzer!“ gibt Weddigen in die
Zentrale. Nun, ,,U 9, halte dich brav, zeige, was du
gelernt hast. Mit einem liebevollen Blick streichle ich

Fig. 74. Griechischer Dampfer ,India* wird mit 3883 t Kohlen
von ,,U 35 versenkt.

noch einmal meine Maschinen. Wenn sie mir nur brav
bleiben und nicht gerade jetzt ihre Mucken zeigen!
Mit der groBten Sorgfalt wird der Trimm (Tiefen-
lage) auf das genaueste einreguliert. Trotz noch
immer starker Unterwasserdiinung, die von dem
Sturm der letzten Tage herriihrte, 1aBt sich das Boot
einwandfrei auf 10 m steuern und liegt glinzend.
,,Achtung, Angriff beginnt! Beide Torpedorohre
klar machen! ertont vom Turm das Kommando
Weddigens. — Merkwiirdig! Ich habe das Gefiihl,
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als wenn es an einen priichtigen Sechserbock heran-
ginge, dem man schon wochenlang nachgespiirt hat
und der nun zum SchuB kommt. — Ich kenne Kapitiin-
leutnant Weddigen, merke es an dem vielen Aus- und
Einfahren des Sehrohres, daB die Beute nicht mehr
weit ab sein kann, weif auch, daB er trifft, wenn wir
1hm das Boot so halten, wie er es braucht.

Die Rohre sind klar gemeldet; es ist 7 Uhr 15.
,,Erstes Rohr ~Achtung!“ — Im Boot herrscht die
groBte Ruhe, man konnte eine Stecknadel fallen
horen. — 7 Uhr 20. ,Los!“... Sofort geht es auf
15 m Tiefe. ,,Torpedo ist raus!” wird von vorn ge-
meldet. Nun einige Sekunden atemloser Spannung.
Dann ein lauter Knall: Treffer! Alles ruft wie aus
einer Kehle Hurra!... Doch weiter geht’s, keine
Zeit ist’s zur - Freude und Uberlegung. Von oben
kommt schon wieder: ,,Schnell auf 10 Meter!” Das
Sehrohr wird ausgefahren und bald ist auch der
kranke Gegner gefunden. ,Der hat genug®, sagt
Weddigen . . . ,,Erstes Rohr nachladen!“ Der Tor-
pedooffizier, beim Angriff zur Unterstiitzung des
Kommandanten im Turm, springt nach vorn und
leitet das Nachladen. Gar nicht so einfach, diese
Arbeit. Das Reservetorpedo mufl etwa 5 m bewegt
werden, wozu Platz zu schaffen ist. Der Deckoffizier-
Wohnraum muf daran glauben; die wenigen Maobel-
stiicke fliegen etwas bunt durcheinander.

Um den Gewichtsverschiebungen gerecht zu wer-
den, schicke ich die Leute im Boot hin und her.
Schnell folgt ein Maschinenkommando dem anderen.
Der Angriff auf den zweiten Kreuzer wird angesetzt.
,,Erstes Rohr nachgeladen!” kommt von vorne. Ein
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wenig spiter: ,,Achtung, Angriff auf den zweiten be-
ginnt!“ — ,,Nicht unterschneiden! Nicht heraus-
kommen! Vorsicht!” tont’s zu mir. :

Weddigen hat die feindlichen Kriegsschiffe als
groBe Kreuzer ausgemacht, er entschlieBt sich daher,
Doppelschiisse zu feuern. ,,Blofl nicht rauskommen !
ruft er wieder. Die Kerle halten scharf Ausguck und .

Fig. 75. Italienischer Dampl‘ei‘ ,,Giuseppe Accana* wird von
,»U 35° versenkt,

stehen klar an den Geschiitzen. — ,,Erstes und zweites
Rohr, Achtung!“ 7 Uhr 55: ,,Los! — Los!" — darauf
von mir: ,,Alle Mann voraus, schnell auf 15 Meter!" —
Nach wenigen Sekunden, dann klingt es durch das
Wasser: Pink, Pink. — Hurra! Beide Torpedos als
Treffer, ein glinzender Meisterschufl.

Es geht allmihlich heil her im Boot; die Leute
miissen laufen. Besonders bei einem Doppelschull

Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 11
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wird das Boot einen Augenblick leichter und hat das
Bestreben, in die Hohe zu schnellen. Aber es klappt
alles. Kaum sind wir auf der gefahrlosen Tiefe von
15 m wieder angelangt, so kommt aufs neue der Be-
fehl: ,,Auf 10 Meter gehen! Weddigen will sich iiber-
zeugen, was auf dem Schlachtfeld vor sich geht.
Nach kurzem gibt er freudig nach unten: ,,Der Erste
hat ausgelitten, der Zweite sinkt!"

Der Obersteuermann, der das anstrengende Tiefen-
ruderlegen selbst besorgt, ermattet. Er fragt erschopft
nach oben: ,,Herr Kapitinleutnant, wie lange dauert
es noch?“ — Und Weddigen gibt die prichtige Ant-
wort: ,,Vorlaufig schwimmt noch einer!" — Ich lasse’
den Steuermann ablésen, der sich auch bald wieder
erholt und seinen Posten iibernimmt. Alles arbeitet
wie im Mandver, wenn auch iiber alle eine tiefe Er-
regung gekommen ist. Vorn wird der letzte Torpedo
nachgeladen. Der dritte Angriff beginnt. ,,Beide
Heckrohre klar machen! Drittes — viertes Rohr
Achtung! 8 Uhr 20: ,,Los! Los!“ — Ruhe, surren,
da, Pank! Aber nur einmal eine Explosion, und zwar
hinten. — Dem letzten Kerl hat es scheinbar all-
mihlich geddmmert; er wollte sich aus dem Staube
machen und lief, gerade als die beiden Torpedos los-
gemacht wurden, in hoher Fahrt an, weshalb wahr-
scheinlich ein Torpedo vorbeiging. Er sackte achtern
zwar etwas weg, schien aber nicht sinken zu wollen.

Wir brauchten jetzt:weniger Vorsicht zu nehmen,
denn die andern beiden Kreuzer waren versunken und
der letzte kriingte betriichtlich. Um ihn schlugen wir
noch einmal einen Kreis, um ihn mit dem letzten
Bugtorpedo den GnadenstoB zu geben. Es dauerte
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nicht lange mehr; der Torpedo war unterdessen nach-
geladen, und schon ging es wieder: ,,Rohr fertig! —
Achtung! — Los! — Und dann wieder nach kurzer
Zeit: Pank.

Gleich darauf rief mich Weddigen in den Turm,
und so sah ich noch, wie der letzte der drei Kreuzer
sein Grab fand.

Um 8 Uhr 50 Minuten tauchten wir auf; drei stolze
Schiffe lagen auf dem Meeresgrund. Rings war nichts
mehr vom Feind zu sehen, auBer den Rettungsbooten
der englischen Kreuzer.

Das kleine Boot, diese Zusammenfassung der
genialen deutschen Technik, hat den an Magse un-
geheuer weit stirkeren Gegner, den Gliedern der
,,michtigen Flotte Albions, seine Uberlegenheit
furchtbar zu spiiren gegeben.

In groBer Entfernung erscheint ein Dampfer, der
nach dem Schlachtfeld Kurs nahm. Schnell warf ich
unsere Motoren an, die Englinder mufiten uns nun
sehen! Ich glaube, die Wut war nicht gering, als sie
merkten, daB es nur ein einziges Boot gewesen war.

Und nun heimwiirts, was die Maschinen halten
wollten. Unsere Stimmung war freudig ernst. Dieser
Morgen hatte uns die Erfiillung dessen gebracht, fiir
das wir uns eingesetzt hatten. Die neue Waffe hatte
sich glinzend bewihrt.

Ich will nicht vergessen, den Ausspruch Weddigens
zu erwihnen, als er den letzten der drei feindlichen
Kreuzer unter die Oberfliche gebracht hatte, ein Aus:
spruch, der Weddigen in seiner ganzen menschlichen
GroBe auszeichnete. Er kam aus dem Turm nach der
Zentrale, schiittelte uns die Hinde und sagte dann,




als wir in der Offiziersmesse ein Glas Wein auf den
Sieg leerten und dabei die Glaser klingen lieBen:
,,Meine Herren, den Erfolg danke ich Ihnen, denn
das Boot funktionierte; es war fiir mich ein Spa8} . . .”

Wir sprachen wenig, denn jeder war mit seinen
Gedanken beschéftigt.*

Das gab ein jihes Erwachen fiir die seit Jahr-
hunderten sich als alleinige Beherrscher des Meeres
fithlenden Briten. Und doch war es nur erst der Auf-
takt fiir eine ununterbrochene Kette von Siegen und
Erfolgen unserer U-Boote. Aber unsere Gegner
blieben nicht miifig. Die weitgehendsten und um-
fassendsten MaBnahmen zur Abwehr der U-Bootpest
wurden getroffen, Tausende von Patrouillenbooten
wurden aufs Meer geschickt, schwere Netze in Ver-
bindung mit zahlreichen Minen quer durch die Meere
und Hifen gespannt, neutrale Flaggen an Stelle des
Union Jack gesetzt, alle Handelsschiffe bewaffnet,
Geleitziige eingefithrt und nicht zuletzt zahlreiche
U-Bootfallen iiber die Meere verteilt. Uber die Tétig-
keit einer solchen U-Bootfalle weifl Kapitin Konig,
der geniale Fithrer des Handelstauchbootes der Welt,
sehr anschaulich zu berichten. Er erzahlt in seinem
Buch ,,Die Fahrt der Deutschland® u. a. folgendes:

,,Ein paar Dampfern, deren Rauchwolken in der
Ferne auftauchten, weichen wir iiber Wasser durch
Kursinderung aus, nachdem wir uns durch vor-
sichtiges Peilen und genaue Beobachtung von Zeit
zu Zeit klar geworden waren, welchen Kurs sie fuhren.
Es hort sich das schwieriger an, als es ist. Man weill
ja zuniichst den eigenen Schiffsort, nach dem man
durch Peilung und Schitzung den Schiffsort des
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fremden Seglers auf der Karte anndhernd feststellen
kann. Vergleicht man nun beides mit den in der
Karte eingezeichneten wichtigsten Dampferrouten,
dann weil man schon mit einiger Sicherheit, welchen
Kurs der fremde Dampfer fahren muB.

Eine solche Schatzung sollte uns bald darauf von
“Wichtigkeit werden und ist in diesem Fall, wie man
sehen wird, gewissermaflen von dokumentarischer
Bedeutung.

Es hatte gegen Abend etwas aufgeklart, und auch
die See war ruhiger geworden; unter schon beleuchte-
ten Wolken war die Sonne im Westen untergegangen.

Die ganze Freiwache war heraufgekommen, um
frische Luft zu schopfen und schnell eine Zigarre oder
Zigarette zu rauchen. Unter Deck ist das Rauchen
ja streng verboten. Die Leute dréngen sich alle an
der geschiitzten Seite des Turmes zusammen, eng an-
und iibereinander, gegen die Turmwand geschmiegt.
Es sieht seltsam aus, wie ein Bienenschwarm, eine
Traube von Menschen in grober, schwerer See-
‘bekleidung. Es geht hierbei nicht mit viel Etikette
zu, ich lasse die Leute gewdhren, sie haben es nicht
leicht da unten, und wenn einer mal den Kopf durch
das Turmluk strecken will, um ein paar Ziige aus
seiner Pfeife machen zu konnen, génne ich ihm gern
den kurzen GenuB. ;

Dabei suchen aller Augen unwillkiirlich den Hori-
zont ab. Das hat sein Gutes; je mehr Menschen
beobachten, desto mehr kann gesehen werden, und
manche unserer Leute haben Augen wie Falken.

Da tauchen in der durchsichtigen Dammerung
des Juniabends an Backbord in groBer Entfernung
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zwei Masten auf, ein Schornstein folgt, und bald ist
der Rumpf eines Dampfers iiber der Kimm. Mit
Hilfe unserer guten Prismengléiser wird er nun stindig
beobachtet. Wir wollen seinen Kurs feststellen, um
ihm dann iiber Wasser aus dem Wege gehen zu knnen.

Wir haben bald ein paar gute Peilungen, und ich
nehme nun die Karte her; ich sehe nach, vergleiche,
beobachte noch einmal, rechne nach und nehme
wieder die Karte und stutze . . . Mit dem Kurs kommt
der Dampfer iiberhaupt nicht nach einem Hafen.

Ist es denn moglich?

So muB er geradezu auf die Kiiste, irgendwo auf
die Felsen laufen.

Ich rufe Krapohl, zeige ihm meine Berechnung.
Wir schauen noch einmal genau durch die Gliser, ver-
gleichen die Karte; es stimmt:

,,Der Bursche fihrt ins Leere.

Wir hatten uns inzwischen so weit gendhert, dafl
wir ihn gut ausmachen konnten. In der Démmerung
des Juniabends war es so klar und hell, da} wir genau
beobachten konnten. Es war ein schéner, mittel-
groBer Dampfer, der eine grofe neutraie Flagge fithrte
und am Rumpf auffallig in den Farben desselben Landes
bemalt war. In der Mitte des Rumpfes trug er einen
groBen Doppelnamen, den wir aber noch nicht
lesen konnten.

Plotzlieh ruft Krapohl:

,,Donnerwetter, wie kommt’s, daB der Kerl noch
so lange mach Sonnenuntergang die Flagge fiihrt?
Wenn das Zufall ist! Und was soll die auffillige
Bemalung jetzt zurzeit des U-Bootfriedens? Der Kerl
ist verdédchtig!™
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Ich mufBite ihm beistimmen. Mich machte vor
allem der unsinnige Kurs stutzig; zum Vergniigen
fahrt man im Weltkrieg doch nicht nachts auf der
Nordsee spazieren!

Wir iiberlegten, was zu tun ist. Noch hat uns
der Dampfer nicht gesehen, er fahrt seinen geheimnis-
vollen Kurs weiter und steht schon etwas achterlich
von uns.

Ich entschlieBe mich deshalb, nicht zu tauchen,
da wir jetzt mit unserem Kurse bald auseinander-
kommen miissen.

Da macht der Dampfer plotzlich eine scharfe
Wendung und hélt direkt auf uns zu. Jetzt konnen
wir sehen, daB der wackere Neutrale auch die Boote
ausgeschwungen hat; natiirlich, um noch deutlicher
seinen Charakter als harmloser Kauffahrer zu doku-
mentieren, der auf alles gefaft ist und bereit, den
Befeblen eines Frintbootes sofort Folge zu leisten.

Uns geniigte diese weitgehende Loyalitit. Ich
schickte alle Leute unter Deck und lieB sofort Alarm
geben. Wir machen zum Tauchen klar und drehen
dabei auf den Dampfer zu, um quer zur See zu liegen.
da wir dann leichter unter Wasser kommen. .

Nun geschieht zu unserer grifiten Verbliiffung
folgendes: Kaum hat der ,neutrale” Dampfer unsere
Wendung gesehen und gemerkt, daB wir tauchen, da
dreht er mit einem Ruck ab. Im Tauchen sehen wir
noch, wie er dicke Rauchwolken ausstoBlend in charak-
teristischen Zickzackkursen das Weite sucht.

Dies Eingesténdnis eines schlechten Gewissens war
fur uns einfach iiberwéltigend. So haben wir noch
nie gelacht wie bei der Flucht dieses Biedermanns
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mit dem unbekannten Kurs. Der Schlaue glaubte
sich durchschaut und fiirchtete, in den mnéachsten
Augenblicken einen Torpedo von uns in die Rippen
zu bekommen.

Und welche Wut mufite er haben! KEs wire so
schén gewesen, als Neutraler recht nahe an die ,,Pest”
heranzukommen, um dann auf sichere Entfernung mit
den Stiickpforten auch die Harmlosigkeit fallen zu
lassen und zu schieBen. Die U-Boot-Falle war so
schon gelegt, der deutsche ,,Pirat™ brauchte nur noch
ein wenig naherzukommen !

Statt dessen schlagen wir unter Wasser einen
Haken und tauchen erst nach zwei Stunden wieder
auf. Erst suche ich mit dem Sehrohr den Horizont ab
und ¢ffne dann, halb getaucht, das Turmluk, um mit
dem Glas Umschau zu halten; die Luft ist klar; im
Siiden ist der Mond heraufgekommen und macht die
dimmernde Helle der Sommernacht noch durchsich-

tiger. Aber soweit ich blicke, ist die See leer, kein -

Dampfer zu sehen. ,,U-Deutschland‘ kann unbehelligt
ihres Weges ziehen. ¢

Neben den Gefahren, die den U-Booten von selten
der Feinde drohen, gibt es aber noch zahlreiche andere,
die durch Versagen der technischen Einrichtungen
oder durch den stindigen Kampf mit dem Meere und
seinen Launen entstehen. Mit wenigen Ausnahmen
haben unsere U-Boote denselben noch immer getrotzt,
wenn es auch oft schien, als konnte der Kampf gegen
die Allgewalt der Natur nicht zum siegreichen Ende
gefithrt werden. Einen der aufregendsten Kimpfe
gegen die tosenden KElemente weil der U-Boot-
Kommandant Kapiténleutnant Freiherr v. Spiegel in
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seinem ,,Kriegstagebuch U 202 anschaulich zu schil-
dern. Er schreibt dariiber:

,,80 kam es, daB wir uns am 15. Tage unserer Unter-
nehmung, als der groffe Sturm uns iiberfiel und uns
tagelang bos zu schaffen machte, weit oben im nord-
lichen Atlantik befanden, dort, wo die warme Friih-
lingsluft sich schauernd fiir lange Zeit in den Winter-
pelz verkriecht und die Sonne niemals hoch empor-
steigt, weil es sich nicht lohnt; der eisige Nordwest-
wind, der hier dreiviertel des Jahres weht, verschlingt
ihre Warme ja doch.

Reumiitig hatten wir schon lange die dicken kamel-
harenen Sachen wieder hervorgeholt, die wir dort
unten im warmen Siiden verdchtlich von uns ge-
wiesen hatten. Von Breitengrad zu Breitengrad, den
wir auf dem nordlichen Kurs hinter uns brachten,
waren der Hiillen mehr geworden, die wir um uns
schlangen.

Nun kam zu der empfindlichen Kilte noch der
Sturm hinzu, ein Sturm, wie ich ihn in meiner ganzen
Dienstzeit nie erlebt und dem ich deshalb einige
Zeilen widmen will, weil Sturm auf dem U-Boot etwas
Besonderes ist. Der Barometerstand war mir schon
seit zwei Tagen nicht ganz einwandfrei erschienen.
Sein hiufiges Steigen und Fallen, im Zusammenhang
mit plotzlich umspringendem Wind lie boses Wetter
vorausahnen. Es war in der Nacht vom 24. zum
95. April. Wir fuhren auf groBer Tiefe die Nacht unter
Wasser durch, und ich lag, halb entkleidet, auf meiner
Koje und schlief. Gegen zwei Uhr morgens weckte
mich mein Heizer von der Wache und meldete mir:
,,Herr Leutnant Petersen it Herrn Kapiténleutnant
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bitten, in die Zentrale zu kommen. Er kénnte das
Boot nicht mehr halten.*

Ich fuhr in die Jacke und lief achteraus. Unter-
wegs merkte ich an den heftigen Neigungen, welche
das Boot annahm, bereits, was oben los war. Das
muBte richtiger, heftiger Sturm sein mit einer See,
wie sie nur der gewaltige, freie Atlantik zustande
brachte, denn anders war es nicht denkbar, daB wir
in zwanzig Meter Tiefe derartig heftige Bewegungen
machten.

Petersen bestitigte meine Ansicht iiber den Sturm,
der iiber Nacht losgebrochen sein mufite, und bekraf-
tigte sie mit der Behauptung, er hitte noch nie, solange
er an Bord sei, solche Schwierigkeiten bei der Tiefen-
steuerung erlebt. Das wollte schon allerhand heiflen,
denn Petersen war mit mir seit der Indienststellung
des Bootes an Bord und hatte schon allerhand
schlechtes Wetter erlebt. Trotz aller Aufmerksamlkeit
und Kniffe, die er und das gut geiibte Personal an-
wandten, geniigte der Druck der Tiefenruder nicht,
um der gewaltigen Kraft der Wellen standzuhalten.
Das Boot wurde hochgerissen und herabgeschleudert,
als sei es vollig steuerlos. Erst als wir die Tiefe, auf
welcher wir bisher gefahren waren, verdoppelt hatten,
gelang es uns, das Boot einigermafen zur Ruhe zu
bringen. Und dennoch war der Seegang noch zu
spiiren. Das muBte ein gewaltiger Sturm sein.

Als wir am Morgen bei Hellwerden auftauchten,
war es géinzlich ausgeschlossen, das Turmluk zu 6ffnen.
Das Meer war in schiumende Raserei verfallen. Haus-
hohe Wasserberge rollten heran, opalgriin gefarbt, mit
langen, weiBen Gischtstreifen iiberzogen und mit einer
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sprithenden Krone von brandendem, weilem Schaum
gekrént. Jeder der tosenden, brausenden Berge stiirzte
sich auf uns und begrub uns mit donnerndem Gebriill
unter sich, die Decks und selbst den hohen Turm
meterhoch iiberspiilend. Jeder von uns, der das Luk
gedtfnet und sich auf den Turm gewagt hiitte, wire
beim niichsten Ansturm der wilden See rettungslos
‘ mitgerissen worden und ertrunken.

‘ Ich stand am Sehrohr und beobachtete von dort
das Toben der Elemente. Mir war, als seien wir in
einem Gebirge, so hoch und gewaltig erschienen die
Wasserwiande, die unser Boot erklettern mufBte, so
tief und steil die Schluchten, in die es mit hartem Fall
kopfiiber hinabstiirzte. An einen Ausblick in die Ferne
war nicht zu denken. Immer nur sah ich von einem
Hohenriicken bis zum nichsten, hoher erscheinenden,
und was dann kam, verschwand in dem Wasserdampf,
der die Luft erfiillte, hinter den Schaumfetzen, die der
Sturm losril und mit sich trug, und in dem dunklen
Grau der Wolken, die drohend und heulend iibers |
Wasser fegten. Wolkenbruchartige Regenschauer
prasselten nieder und verdunkelten den Himmel zu
halber Nacht. Es war schwer, zu glauben, daff an
diesem schmutzigen, finsteren Himmel irgendwo die
Sonne strahlen muBte. Eher konnte ich mir vor-
stellen, daB sie die Zeit verschlafen habe und daf} der
Himmel wiitend nach ihr schrie. -

Das Boot arbeitete mafllos schwer und hart in dem
Sturm. Die ganzen Verbiinde krachten und zitterten,
wenn es vom hohen Turm einer See sausend herab
in die Tiefe fuhr und mit donnerndem Anprall den
Bug tief im Wellental begrub. Und unter den ewigen
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StoBen und Piiffen litten wir selbst ungemein. Immer-
fort muBten wir uns festhalten, irgendeinen Gligen
Gegenstand umschlingen, nur um nicht umzufallen.
Uberall stieB und quetschte man sich, hatte nirgends
Rast und Ruh, weil kein Stuhl, kein Gegenstand stehen
blieb, wenn er nicht niet- und nagelfest war. Wir
wurden allméhlich ganz miide und schlapp durch die
andauernde korperliche Bewegung, in der das Rollen
des Boots uns hielt, durch die feuchte, dunstige Luft,
die in alle Ritzen drang und alle Schrinke aufquellen
lieB, und durch den Mangel an Schlaf und Appetit,
.der eine Folge von allem war.

‘Drei Tage und drei Niichte hielt der Sturm mit
unverminderter Stirke an. Dann wurde der Himmel
heller, die Gewalt des Windes lie# nach und die
tobende See begann sich langsam zu beruhigen. Am
Mittag des dritten Tages brach zum ersten Male die
Sonne durch das Gewélk. Wir hatten kurz vorher
das Turmluk zu 6ffnen gewagt und begriiten den
ersten Strahl, obwohl wir den GenuBl seines Anblicks
mit einem kalten Wasserbad bezahlen mufBten.*

Die Kimpfe, die unsere U-Boot-Leute gegen
Feinde und Natur zu bestehen haben, sind in den
meisten Fillen von Erfolg gekrént worden. Weit
schwieriger ist es aber bisher gewesen, gegen die
schiindlichen Liigen und Verleumdungen siegreich vor-
zugehen. Unter den Tausenden von englischen Liigen
dieser Art sei nur eine hier erwahnt, die charak-
teristisch fiir das System der Briten ist und bei der es
unseren leitenden Stellen gelungen ist, die Haltlosig-
keit der englischen Angaben durch eine klare, sachliche
Darstellung der tatsiichlichen Vorginge nachzuweisen.




.———T
— 174 —

. Nach der ,,Times” vom 30. Dezember 1916 macht
die englische Admiralitit mit Bezug auf die Ver-
senkung des Dampfers ,,Westminster durch ein
deutsches U-Boot und die BeschieBung der in den
Booten befindlichen Besatzung bekannt: Der Grad
der Wildheit, den die Deutschen in ihrer U-Boots-
taktik erreicht hétten, schiene auf das hochste ge-
stiegen zu sein bei der Versenkung des englischen
Dampfers ,,Westminster. Am 14. Dezember 1916
wire er von einem deutschen U-Boot ohne Warnung
angegriffen, als er sich 180 Seemeilen von Land be-
fand, und er wire schnell hintereinander von zweil
Torpedos getroffen worden, die vier Mann toteten.
Offiziere und Besatzung des Dampfers wiren, wihrend
sie sich von dem sinkenden Schiff zu retten suchten,
von dem U-Boot auf 2700 m Entfernung beschossen
worden. Kapitin und leitender Maschinist wiren auf
der Stelle getotet, ithr Boot wire gesunken. Der zweite
und dritte Maschinist und drei Mann der Besatzung
wéren nicht aufgefischt worden. Es folgen dann die
iiblichen Ausdriicke der Entriistung tiber ,,kaltbliitiges
Morden®, ,,Beweis fiir den Tiefstand der deutschen
Ehre* usw., offenbar mit dem Zweck, die Erinnerung
an den ,,Baralong“-, , King Stephen- und ,,Cromp-
ton*“-Fall zu ersticken.
| Demgegeniiber wurde, nachdem die dienstliche
Meldung des betreffenden U-Boots-Kommandanten
 vorlag, festgestellt:
] 1. Es ist nur ein Torpedo auf den bewaffneten
e Dampfer ,,Westminster abgefeuert worden.
| 2. Mit der Kanone ist iiberhaupt nicht geschossen
l worden.
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3. Als das Unterseeboot nach dem Torpedoschuf
auftauchte, war das Schiff schon gesunken. Die
Angabe, die Besatzung wire, als sie sich von
dem sinkenden Dampfer zu retten suchte, be-
schossen worden, ist somit frei erfunden.

4. Das U-Boot versuchte nach der Versenkung,
sich den Rettungsbooten zu nithern. Bei diesem
Versuch kam ein feindlicher Bewachungs-
dampfer in Sicht. Das U-Boot muBte sich im
Tnteresse der eigenen Sicherheit entfernen. Dies
konnte um so unbedenklicher geschehen, als die
Aufnahme der Besatzung des Dampfers durch
den Bewachungsdampfer gesichert erschien. :

Der Bericht der englischen Admiralitiit ist somit
in allen Einzelheiten falsch und trégt den Stempel
tendenzidser Stimmungsmache im eigenen Land und
bei den Neutralen an der Stirn.

Von der Wut iiber ihre Ohnmacht unserer U-Boot-
waffe gegeniiber legen die zahlreichen englischen Ge-
waltakte gegen die deutschen U-Bootbesatzungen ein
beredtes Zeugnis ab. Bestialischer und tierischer
kénnen die Wilden Afrikas und Australiens auch nicht -
verfahren, als es die durch ihre in Indien und Agypten
veriibten Greueltaten hinreichend bekannten Eng-
Jinder wiederholt gezeigt haben. Der wegen der Un-
menschlichkeit der englischen Seeleute zu einer trau-
rigen Berithmtheit gelangte Baralong-Fall ist wohl
am bekanntesten geworden, aber leider nicht der
einzige geblieben. Von einer Roheit und Hinterlist
ohne Beispiel zeugt u. a. der Fall Crompton, der sich
im September 1916 ereignete. Seine darin zutage
tretende Unmenschlichkeit der Briten ist so himmel-
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. schreiend, daB derselbe nach dem eigenen Bericht
Cromptons hier kurz wiedergegeben sei.

Der Bericht Cromptons bestitigt, dal das scham-
lose Verbrechen gegen Crompton unter amerikanischer
Flagge veriibt worden ist. Er lautet:

,»Am 24. September morgens kam eine Rauchwolke
in Sicht. ,,U 41 ging vor den Dampfer, tauchte und
lie§ ihn auf etwa 200 m passieren. Er fuhr die
amerikanische Flagge ohne Neutralititsabzeichen an
den Bordwinden. Irgend etwas Auffilliges war nicht
zu bemerken. ,,U 41° tauchte auf und lieB den
Dampfer durch Flaggensignal stoppen. Der Befehl
wurde sofort ausgefithrt und beide Fahrzeuge naherten
sich mit geringer Fahrt auf Gegenkurs. Auf ,U 41°
war das vordere Geschiitz besetzt. Als sich beide
Fahrzeuge auf etwa 300 m querab hatten, wurde von
dem Dampfer plotzlich heftiges Feuer eroffnet. Zu-
néchst aus Gewehren entlang der ganzen Reeling,
dann aus vor und achtern hinter der Bordwand ver-
borgen_gehaltenen 7,6 cm-Geschiitzen. ,,U 41° gab
noch aus dem vorderen Geschiitz drei Schul} ab, die
alle im Vorschiff des Dampfers trafen. Trotzdem der
Kommandant sofort den Befehl gegeben hatte, das
Geschiitz zu verlassen, wollten die Matrosen weiter-
feuern; sie muBiten vom Steuermann hereingeholt
werden. ,,U 41 hatte mehrere Granattreffer be-
kommen; kurz bevor der Turm unterschnitt, bekam
er noch einen Treffer gegen ein Seitenfenster.

Der Dampfer fithrte wihrend des ganzen Gefechtes
die amerikanische Flagge weiter. Allerdings wurde
der Flaggenstock nach hinten umgeklappt, doch wurde
die Flagge nicht durch die englische ersetzt und blieb
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wehen. Die nun folgenden Vorgéinge wihrend der
Unterwasserfahrt und des Unterganges des Bootes
berichte ich nach den Aussagen des Steuermannes
Godau, da ich wihrend dieser Zeit infolge meiner Ver-
wundungen bewuBtlos im Turm lag. Auf etwa 20 m
wurden Wassereinbriiche in der Zentrale und im
Vorderschiff gemeldet. AuBerdem hielt der Turm
nicht mehr dicht.

Als der Steuermann den Dampfer etwa 3000 m
achteraus'sah, wurde Befehl zum Ausblasen und Klar-
machen der Olmaschine gegeben. Der Steuermann
sah noch den Kommandanten mit dem Offnen des
Luftmastes beschiftigt, als der Bug plétzlich unter-
schnitt. Der Steuermann fiel vom Turm iiber Bord
und sah das Boot, mit offenem Turmluk, die Schrauben
hoch aus dem Wasser, untergehen.

Ich kam auf dem Wasser schwimmend zu mir.
Vom Dampfer, ,,U 41 oder der Besatzung war nichts
zu sehen. Nachdem ich eine Zeit geschwommen war,
passierte mich der Dampfer auf etwa 60 m. Ich rief
und streckte die Arme hoch. Als Antwort wurde ich
verhohnt, und die Besatzung spuckte nach mir. Da
ich keine Schwimmweste hatte, zog ich mir, soweit es
moglich war, die Sachen aus und schwamm weiter.

. Nach langer Zeit sah ich ein leeres Rettungshoot des

Dampfers ,,Urbino*; als ich hineingeklettert war,
horte ich in einiger Entfernung den Steuermann nach
mir rufen und nahm ihn auf. Wir planten uns erst
auszuruhen, dann Segel zu setzen und einen neutralen
Dampfer zu suchen. Das Wetter war giinstig. Wind
etwa NW 4, Seegang 3—4, zeitweise Hagel. Ich legte
mich wegen des Blutverlustes hinten in das Boot, der
Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 12
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Steuermann saB vorn. Nach einiger Zeit sahen wir
den Dampfer wieder. Wir stellten uns aufrecht hin
und winkten. Der Dampfer énderte Kurs und hielt
mit hoher Fahrt auf uns zu. Bald bemerkten wir
einen im Bug aufgestellten Mann, der den Kurs ein-
winkte und ab und zu mit der Faust drohte. Da der
Dampfer nicht mit der Fahrt herunterging, konnten
wir nicht mehr im Zweifel sein, daf er uns rammen
wollte. Auf Verabredung sprangen wir kurz vor dem
Rammen in seine Bugwelle und kamen so gut frei von
der Schraube. Das Boot war ziemlich stark beschadigt, |
doch schwamm es noch auf den Luftkéisten. Als wir
wieder im Boot saBen, kam der Dampfer in einem
groBen Bogen mit gestoppter Maschine in die Nibhe.
Wir bekamen nach einiger Zeit eine Leine und wurden
dann an Bord genommen. Untergang des Bootes etwa
12 Uhr mitteleuropiischer Zeit, an Bord genommen
etwa 1 Uhr 55 Minuten Greenwicher Zeit.

Als wir an Bord gekommen waren, wurden wir
achteraus gefithrt und bekamen etwas Brandy zu
trinken; da kein Arzt an Bord war, verband mich der
Steuermann so gut, wie es mit den vorhandenen
Mitteln moglich war. Wir wurden dann in einen an
Deck stehenden Kasten gesperrt. Er war so niedrig,
:daB ich mich nicht aufrecht setzen konnte! Warmes
Zeug habe ich nicht bekommen. An Deck lag eine
‘Matratze mit zwei Decken und einem Kopfkissen. Der
Kasten war nach vorn durch eine mit Eisenstangen
versehene Schiebetiir abgeschlossen. Unsere Bediirf-
nisse muBten wir 1 m entfernt an Deck verrichten.

Ewig werden diese Greueltaten ein Schandfleck
der Menschheit — allerdings der angelsichsischen
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Rasse — bleiben. Auch zeigen diese englischen Tob-
suchtsanfille nur zu gut, wie schwer England die
Wirkung des Kreuzerkrieges unserer U-Boote, dessen
Schauplatz fast die ganze Welt ist, empfindet.
England, das uns mit seiner vélkerrechtswidrigen
Blockade aushungern wollte, sieht das Hungergespenst
jetzt bei sich selber auftauchen und sucht dem drohen-
den Mangel an Nahrungsmitteln durch Einfithrung
der oft verh6hnten deutschen Ernéhrungsmafnahmen
zu begegnen. Frankreich, und noch mehr Italien,
leiden auBerdem noch unter einer immer stérker an-
wachsenden Kohlennot, so dafl zum Teil schon ihre
Gaswerke, Fabriken, Eisenbahnen usw. ihre Betriebe
einstellen mufBten. In Italien kostete schon Anfang
1917 die Tonne Kohlen gegen 300 M., und nur auf
den Hauptstrecken kénnen noch die notwendigsten
Ziige verkehren. Diese schweren wirtschaftlichen Ver-
legenheiten unserer Feinde verdanken wir in der
Hauptsache der Titigkeit unserer U-Boote, die den
feindlichen Schiffsraum von Tag zu Tag verringern
und damit zugleich die Frachtkosten immer héher
hinauf treiben. Aber damit nicht genug: war es schon
ihr Hauptverdienst, daf das Dardanellen-Unternehmen
im Januar 1916 aufgegeben werden mufBte, so haben
sie spaterhin auch die ZufahrtsstraBen nach Saloniki
aufs stirkste beunruhigt und zahlreiche Truppen-,
Munitions-, und ‘Kriegsmaterialtransporte von oft
unersetzlichem Werte versenkt. Ganz besondere Er-
folge erzielten sie bei der Bekdmpfung der russischen
Zufuhr im nordlichen Eismeer, wo die Versenkung
einer Anzahl vollbeladener Munitionsschiffe in Ver-
bindung mit der ungeheuren Explosion in Archangelsk
12*
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von weitreichenden Folgen fiir die Schwichung der
russischen Kampffront war.

Welche Wirkungen die f,l‘atlgkelt unserer U-Boote
auszuldsen vermag, wird uns erst klar, wenn wir uns
die Einzelheiten der Verluste vor Augen fithren. Bei-
spielsweise betrug die Maibeute 1917 unserer U-Boote
rund 869000 Brutto-Registertonnen Schiffsraum. Da
fast ausschlieBlich gewGhnliche Frachtdampfer ver-
senkt wurden, deren fiir Ladung nutzbarer Raum
besonders groB ist, da fiir Unterbringung von Kesseln,
Maschinen, Kohlen, Ausriistung usw. wenig verbraucht
wird, so darf man rechnen, da 869000 Brutto-
Registertonnen ungefahr 550 000 Netto-Registertonnen
entsprechen. Etwa durch Verdoppelung dieses Raum-
maBes ergibt sich, soweit nicht Sperrgut, sondern
Frachtgiiter mittleren spezifischen Gewichtes, wie bei-
spielsweise Getreide, Futtermittel, Kohlen, Wolle, in
Frage kommen, die zugehorlge Tragfihigkeit in metri-
schen Gewichtstonnen zu je 1000 kg 550000 Netto-
Registertonnen besitzen, also ein Ladegewicht von
rund 1,1 Millionen metrischen Tonnen. Die Betriebs-
mittel der vollspurigen Eisenbahnen in' Deutschland
umfaBten im Jahre 1914 nach der Reichsstatistik rund
700000 Giiterwagen mit einem nutzbaren Ladegewicht
von 10,2 Millionen Tonnen. Ein Zehntel dieses Lade-
gewichtes hétten also die im Mai von uns versenkten
Handelsschiffe laden kénnen. Oder an Eisenbahn-
wagen gemessen, die dem Binnenlinder als MaBstab
fiir Gewichtsmengen vertrauter sind als Register-
tonnen, hat die Entente im Mai v. J. die volle Ladung
von etwa 70000 Giiterwagen zu je 15 t Tragfihig-
keit verloren, oder von 2000 Giiterziigen zu je
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70 Achsen. Das ist ein téglicher Schiffsverlust — n
Eisenbahnwagen ausgedriickt — von nicht weniger
als 60 Giiterziigen. Leichter verstandlich wirken noch
die Nachrichten, wenn es heifit, daB soundso viel
tausend Tonnen Getreide oder Kohlen versenkt wiren.
So wurde unter dem 6. Juli 1917 der bewaffnete eng-
lische Dampfer ,,Saxon Monarch* mit 7000 t Weizen
als versenkt gemeldet. Was bedeuten nun 7000 t
Weizen? Mit 7000 t Weizen oder Roggen versorgt
sich heute eine Stadt wie Frankfurt a. M. mit 425000
Einwohnern mindestens zehn Wochen lang mit Brot.
— Am 7. Juli 1917 wurden unter der U-Bootbeute
die englischen Dampfer ,,Lord Roberts” und ,,South
Wales” mit schitzungsweise 11000 t Weizen und
Mais erwihnt, schatzungsweise, weil nur ihre Register-
tonnenzahlen bekanntgegeben wurden. Diese 11000 t |
i Brot umgerechnet wiirden es erméglichen, daf eine
Stadt wie Kéln a. Rh. mit 525000 Einwohnern seine
Bevolkerung ein Vierteljahr lang mit Brot versorgen
kénnte. — Am 6. Juli 1917 wurde der kleine italie-
nische Dampfer ,,Scheria® mit 3700 t Kohlen an Bord
versenkt. Vergleicht man diese Kohlenmenge mit dem
fiir die Kohlenverteilung von GroB-Berlin zugrunde
gelegten Bedarf, so ergibt sich, daB die versenkte
Kohlenmenge ausreichen wiirde, 7400 Zweizimmer- |
Haushaltungen fiir einige Wintermonate mit Heiz- .
material fiir Ofen und Kiichen zu versorgen. — Ganz : [
auBer acht gelassen sind dabei die Werte, welche die
mit den Schiffen versinkenden Heizvorrite (Kohlen, |
Ol), die betrichtlichen Proviantmengen, Material- und
. Ausriistungsvorrite, wie Farben, Tauwerk, Hand-
werkszeug, Wische usw. darstellen und die auf groBere
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Schiffen nicht unbedeutend sind. Dazu kommen noch
die Unmenge ,,verlorener Postsendungen®, iiber die
der englische Generalpostmeister klagt. In der GroBe
ihrer Wirkung kaum zu iibersehen sind aber die Ver-
luste an Rohmaterialien fiir die Industrie der Entente.
So klagten schon im Sommer 1917 die Blitter zu
Lancashire, daB der Baumwollhandel in Gefahr ist,
weil die englische Regierung unerklirlicherweise
den Interessen der Industrie gleichgiiltig gegeniiber-
steht.

Verschiedene andere Umstéinde bedrohen weiter
die Stetigkeit des Lancashire-Handels. Die Haupt-
ursache aber ist der Mangel an Schiffsraum. Die Lage
wird nicht durch Angriffe auf die Regierung gebessert.
Es ist allbekannt, daB seit langem eine Weltknapp-
heit an Baumwolle besteht, die sich neuerdings be-
sonders fithlbar macht. Das U-Boot hat die Lage ver-
schlimmert. Infolge der Frachtraummnot ist es fiir
Lancashire dauernd schwieriger geworden, Rohbaum-
wolle in geniigenden Mengen einzufiihren und die
fertiggestellte Ware zu verschiffen. Diejenigen Mengen
an Baumwolle, welche den Markt erreichen oder in
Sicht zu sein scheinen, werden dadurch auf die hoch-
sten Preise getrieben. Das naheliegende Abhilfsmittel
ist die Beschrinkung der Produktion. Die Arbeiter
fiirchten natiirlich dieses Abhilfsmittel, das kiirzere
Arbeitszeit bedingt, wo jeder Penny gebraucht wird,
um die hohen Lebensmittelpreise zahlen zu kénnen.
Viele der Fabrikanten wollen die Produktionsein-
schriinkung, aber sie kénnen sich untereinander nicht
einigen, man wiinscht deshalb mehr und mehr eine
Intervention der Regierung im Sinne der zwangs-
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weisen Einschrinkung und méglicherweise der Ratio-
nierung der Rohbaumwolle. ’

So haben denn unsere U-Boote ganze Arbeit ge-
leistet; denn die Nordsee und das Gebiet um England
ist so gut wie ausgestorben. Norwegische Fischer
berichten, daf auf einer dreiwochigen Fahrt ihnen
in der Nordsee kein einziges Handelsschiff zu Gesicht
gekommen sei, dagegen wiren allein an einem Tage
ihnen sieben U-Boote begegnet. Mit der im November
1917 eingetretenen Erweiterung des Sperrgebietes ist
unsern U-Booten nun ein neues Betéitigungsfeld ge-
schaffen worden, dessen Wirkungen nicht allzu lange
auf sich warten lassen werden. Namentlich das Gebiet
um die Azoren bedeutet einen harten Schlag fiir die
Amerikaner. Welche Hoffnung und Zuversicht man
auch an hochster Stelle auf die Wirkung unseres
U-Bootkrieges setzt, geht klar und deutlich aus einer
Ansprache hervor, die der Kaiser Mitte November
1917 an die deutschen U-Bootmannschaften an der
Adria richtete. Er schloB mit den Worten:

,,Es ist Mir daher eine Freude und ein Bediirfnis,
den deutschen U-Booten im Mittelmeer Meine Freude
und Anerkennung auszusprechen. Die groBle Tonnen-
zahl, die im Mittelmeer versenkt ist, bezeugt, daBl die
Watffe den auf sie hier gesetzten’ Erwartungen gerecht
wird. Der U-Bootkrieg wird ausschlaggebend mit-
wirken bei der letzten Entscheidung dieses Krieges.
Wenn Ich euch jetzt in die Augen sehe, so tue Ich es
in der felsenfesten Uberzeugung, dafl die Waffe nicht
ruhen wird, bis der Gegner bezwungen ist. Dazu ge-
hort selbstverstindlich auBer der Menschenkraft auch
die Hilfe des Hoéchsten. Noch eben hat das U-Boot
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des Kapitanleutnants v. Arnauld erfahren konnen,
was die Hilfe des Himmels _bedeutet. So wiinsche Ich
euch, daB  ihr besonnen und tapfer dem Feind zu
Leibe geht und flehe den Segen des Allerhéchsten auf
euer Tun herab.*

U-Boot und Seerecht.

U-Boot und Seerecht — Deutschland und England,
man kénnte auch sagen: Kampf um die Freiheit der
Meere; Freiheit der Meere, die bis zum Weltkriege
einseitig nur fiir England bestand und von England
nur einseitig geachtet wurde. Durch die ganze ge-
schichtliche Entwicklung Englands, durch seine ziel-
bewuBt durch Jahrhunderte hindurchgefiihrte Politik
der Macht, dank deren sein Staatengebdude bei Aus-
bruch des*Krleges bis zur SchluBsteinlegung vollendet
war,"ist Art und Aufbau des Seerechts oder besser des
Seekriegsrechts bestimmt worden. Was bedeuteten alle
die Sonderabkommen und Vertriige iiber das Befahren
des Meeres, des Schutzes der Flaggen und der Siche-
rung der Giiter, wenn England sie doch von vorn-
herein nach seinem Sinne formte oder spiterhin nach
seinem Bediirfnis béugte. Solange England sich
méchtig und stark genug fiihlte, souverin die Bestim-
mungen eines willkiirlich und in der Hauptsache ein-
seitig geschaffenen Seerechts nach seinem Gutdiinken
zu deuten, solange gab es keine Konflikte, oder
konnten diese wenigstens nicht zum Austrag gebracht
werden. Als aber England gegeniiber Machtmittel
auftauchten, die ihm diese jahrhundertelang geiibte



Willkiir zu legen ver-
suchten, da zerri} Al-
bion mit einem Schlage
alle papiernen Ver-
trige, da stellte essich
offenkundig auBlerhalb
des Seerechts, was es
freilich bis dahin im
geheimen lingst getan
hatte. So ist denn
heute ein fiir die Krieg-
filhrenden und die
Neutralen giiltiges See-
recht nicht vorhanden,
so daBl jeder krieg-
fithrende Staat frei ist,
zu handeln, wie seine
Macht es ihm gestattet
und seine Lebensinter-
essen es ithm vorschrei-
ben. Die Neutralen
haben unter dem star-
ken englischen Drucke
es auch diesmal vorge-
zogen, sich der eng-
lischen Macht zu beu-
gen. Und éndert sich
dieses Bild auch nicht
durch die teilweise
recht energischen Pro-
teste, die bei den eng-
lischen Staatsménnern

U-Bootflotille mit Torpedoboot.

Fig. 77.
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nicht den geringsten Eindruck hinterlieBen; es sei
denn, daB die alles verachtenden Briten den Neu-
tralen die Daumschrauben noch etwas stirker an-

zogen. Uns aber, die wir im Besitze der U-Boote,

eines der Machtmittel gegen GroBbritanniens Grand
Fleet gelangten, blieb es vorbehalten, die unter eng-
lischem EinfluB entstandenen Seevertrige, soweit
diese eine wahre Freiheit der Meere zulassen, als zu
Recht bestehend anzuerkennen und zu verteidigen,
wahrend auf englischer Seite und der mit Albion offen
oder geheim verbiindeten Staaten der Schrei nach
einem neuen Seerecht laut wurde, einem Seerecht,
das dieses unser Machtmittel und seine Anwendung
von jeglicher Kriegfiihrung ausschlieBen sollte. Darum
muB sich auch der Laie, der den lingst zerrissenen
und zerfetzten papierenen Vertriigen immer noch die
dem Gesetz und Recht gebithrende Achtung ent-
gegenbringt, klar werden, ob unsere U-Boote und ihre
kriegerischen Handlungen unter die bestehenden Para-
graphen des Seerechts einzureihen sind, ob sie, wie
von feindlicher Seite immer behauptet wird, das be-
stehende Seekriegsrecht beugen, oder ob sie es nicht
gerade sind, die dem fiir alle Vilker der Erde allein
giiltigen Seerecht ,,Freiheit der Meere fiir alle die
Bahn frei machen. Als Vorldufer des heute zusam-
mengebrochenen Seerechts ist das am Ende des drei-
zehnten Jahrhunderts entstandene ,,consolato del
mare” anzusehen, das fiir alle nicht am Kriege be-
teiligten Staaten die Anerkennung gewisser Rechte
festlegte, im allgemeinen aber nichts weiter sagte,
als das damals im Mittelmeer geltende Gewohnheits-
recht, das Kriegfiihrende und Neutrale unterschied.



— 187 —

Nach ihm sollten die Schiffe der neutralen Staaten
nebst deren Ladung von der Wegnahme befreit sein.
Aber schon damals fanden diese fundamentalen Ge-
danken keine allgemein giiltige Anerkennung, so dafl
die einzelnen Staaten sich durch Einzelvertrige zu
helfen versuchten. Irgendwelche allgemein giiltigen
Regeln wurden bis zum Beginn des 18. Jahrhunderts
dann nicht aufgestellt. Erst in den Utrechter Friedens-
verhandlungen vom Jahre 1712 wurden die Sitze
zur Norm gemacht, daB die neutrale Flagge feind-
liches Gut, nicht aber auch die feindliche Flagge
neutrales Gut schiitze. Doch kam es auch da noch
nicht zu allseitig anerkannten Regelungen dieser
Rechtsfragen, vielmehr gab es in der ganzen Zeit
von den Utrechter Tagen bis zur 1856 erlassenen
Pariser Deklaration nur eine Kette von willkiirlichen,
von England mehr oder weniger diktierten oder doch
veranlaBten MaBnahmen, die mehr einer Beugung als
einer Anerkennung irgendwelcher Rechte der die See
befahrenden Nationen darstellten, und die nichts
weiter bezweckten, als die unbedingte Vorherrschaft
Englands zur See zu begriinden und mit einem
Méntelchen des Rechts zu drapieren. Und ist es nicht
geradezu eine Tragikomdodie der Weltgeschichte, dafl
die heutigen Hauptstiitzen der englischen Welt-
machtsgedanken, Frankreich und die nordamerikani-
schen Freiheitsstaaten, seinerzeit es waren, die sich
mit allen ihnen zu Gebote stehenden Mitteln dagegen
wehrten, dafl England die bereits im 18. Jahrhundert
mehr oder minder anerkannten voélkerrechtlichen
Leitsitze fast ausnahmslos Stiick fiir Stiick zerschlug.
In dieser Spanne Zeit haben Frankreichs Kénige und



— 188 —

Kaiser, wie die Konventsregierung fiir das gleiche
Ziel gekampft, fiir das heute besonders unsere U-Boote
eingesetzt werden: fiir die Befreiung der Meere von
der englischen Alleinherrschaft. Und wihrend des
amerikanischen Unabhéngigkeitskrieges bildete sich
als erster schiichterner Versuch der von Englands
Willkiir geknebelten Neutralen zum ersten Male eine
bewaffnete Neutralitit. In diesen 150 Jahren hat
es England vermocht, einerseits den Niederbruch der
franzosischen Seemacht zu bewerkstelligen und
andererseits seine Seetyrannei véllig schrankenlos
auszudehnen. Mit einer vorher nie gekannten Riick-
sichtslosigkeit iiber schritt die englische Seemacht alle
zuldssigen Grenzen und machte alle neutralen Schiffe
buchstédblich zum Freiwild seiner Willkiir. Nament-
lich schaltete es mit dem fast stets fliissigen Begriff
der Kriegskonterbande ganz nach Belieben. Die
1780 Danemark gegebene Zusicherung, Korn niemals
als Kriegskonterbande anzusehen, wurde 13 Jahre
spiter von Pitt unter dem Vorwande gebrochen, daf
das ganze franzosische Volk Englands Feind sei und
infolgedessen durch Mangel an Nahrungsmitteln
niedergezwungen werden miisse. Und analog den
heute gegen Deutschland und die Mittelméchte ge-
troffenen englischen KriegsmaBnahmen wurde schon
damals jeglicher Handel mit Frankreich verboten
und alle dorthin gehende Briefpost beschlagnahmt.
Und wie ein Bild unserer heutigen Zeit mutet es uns
an, wenn der englische Historiker Seely von damals
berichtet, daB ,nicht wie englischerseits immer vor-
geschiitzt, der Kampf gegen die Revolution, sondern
die Absicht, den aufstrebenden franzosischen Handel
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und die franzosische Industrie zu vernichten, Eng-
land in diesen Krieg trieb”. Auch Napoleons Kon-
tinentalsperre vermochte nichts gegen Englands All-
macht. Wihrend der Handel aller iibrigen Nationen
verkiimmerte, stieg der englische in dieser Zeit um

mehr als 659, trotz der jéhrlichen, mit 21/,% zu -

veranschlagenden englischen Verluste im Kaperkriege.
Als aber angesichts der stdndig zunehmenden eng-
lischen Gefahr die Neutralen doch ihre Rechte zu
wahren versuchten, statuierte England an Dénemark
ein Exempel, iiberfiel mitten im Frieden Kopenhagen
1807 zum zweiten Male, bombardierte die Stadt, so
daf3 2000 Tote gezahlt wurden, und schleppte schlieB-
lich die ganze dénische Flotte nach England. Wie
man selbst im englischen Volke diesen Akt schlimm-
ster Seerduberei, dieses Denkmal ewiger Schande fiir
die englischen Staatsménner beurteilte, besagt das
damals in England aufgekommene Schlagwort: ,,Ehr-
los wie der Zug nach Kopenhagen.*

Im Verfolg der englischen und damit der Welt-
geschichte tritt nun immer klarer zutage, daf auf den
Triimmern eines vermeintlichen Seerechts die schran-
kenlos durchgefithrte Weltherrschaft Englands auf-
gebaut wurde. Und seine ,,Orders in Council“ sind
nichts weiter als einseitige, lediglich dem britischen
Interesse angepaBte Willkiirbefehle, die einzig und
allein dazu dienten, die MafBnahmen der englischen
Kreuzerkapiténe zu decken. Doch stets verstand man
es in England, bei allem Unrecht den Schein des

 Rechts zu wahren. So entstand der ,,Court of Ad-

miralty” (Prisengerichtshof), der gesetzloseste aller
Geerichtshofe, in dem sich immer ein Richter auf den
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Spruch seines Vorgéngers stiitzte und die Besitzer der
genommenen Prisen niemals zu Worte kamen. so
wurde jene lange Kette von zu Unrecht gefillten
Urteilsspriichen allméhlich zu einer mehr und mehr
verbrieften Erbweisheit, so daB selbst Lord Derby
der Altere sich 1857 &uBerte: ,,Wir verfahren gegen
fremde Nationen hochst schamlos. Wir bestehen auf
dem Vollzug des Volkerrechts, wenn es uns niitzlich
ist; im anderen Falle setzen wir uns iiber seine Regeln
schrankenlos hinweg. Die Geschichte des Seerechts,
das ich Seeunrecht nennen mochte, ist ein unaus-
l6schliches Zeugnis des ungeziigelten Egoismus und
der Habgier des englischen Volkes und seiner Re-
gierung.*

Nur einmal, im Englisch-Amerikanischen Kriege
(1812—24) versuchte noch einer der gepeinigten
Neutralen gegen die in ihrer rohesten und heraus-
forderndsten Form verkérperte Brutalitét der eng-
lischen Seemacht anzukimpfen. Die*”Amerikaner
filhrten damals ihren Kreuzerkrieg gegen den eng-
lischen Handel in #hnlicher Weise wie heute unsere
U-Boote und ihr Captain Thomas Boyle erklirte die
ganze britische Kiiste als blockiert. Die Wut der
Englinder gegen diese amerikanischen ,,privateers®-
Seeleute war damals ebenso groB wie heute gegen
unsere - tapferen U-Bootbesatzungen und fand ihren
Ausdruck in geradezu haarstriubender Behandlung
und MiBhandlung der gefangenen Offiziere und Mann-
schaften wihrend des Aufenthalts auf englischen Ge-

fangenenschiffen und in englischen Gefingnissen. Mit _

der Beendigung dieses Krieges war der von England
erstrebte Kirchhofsfrieden erreicht, das Seerecht war




Fig. 78. Hissen der Flagge auf einem den Hafen verlassenden
U-Boote.

tot. Nach den Freiheitskriegen versuchte England
alsdann mit verschiedenen Staaten fiir den Kriegs-
fall fast ausnahmslos bedeutungslose Einzelvertrige
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zu schlieBen. Eine Folge dieses Vorgehens war im
Krimkriege der Versuch Frankreichs, das stets bittre
Gefiihle gegen die englischen Auffassungen des See-
rechts hegte, England zu einer Kodifikation des See-
rechts zu bewegen. Und trotz des heftigsten Wider-
standes im englischen Oberhause muBte sich Eng-
land zur Pariser Deklaration von 1856 bequemen,
deren vornehmste Leitsiitze einen vélkerrechtlichen
Fortschritt bedeutet hitten, wenn England sie durch
die ,,Order in Council* vom 11. Miirz 1915 nicht wieder
aufgehoben hitte.

Ihre vier Punkte lauteten:

1. Die Kaperei ist und bleibt abgeschafft.
2. Die neutrale Flagge deckt das feindliche Gut,
ausgeschlossen Konterbande.
3. Auch auf feindlichen Schiffen ist neutrales Gut
unantastbar.
4. Eine Blockade muB effektiv sein, um rechts-
.» verbindlich zu sein.

Und da Nahrungsmittel niemals als Kriegs-
konterbande angesehen werden sollten, wurde auch
fiir England die Hungerblockade unméglich gemacht.
Der ParlamentsausschuB von 1905 fiir die Lebens-
mittelversorgung Englands erklirte selbst: ,,Eine Ge-
fahrdung der Nahrungsmittelzufuhr werde allen
volkerrechtlichen Grundsitzen in das Gesicht schla-
gen.” Eine Erweiterung der Pariser Deklaration
wurde auf der ersten (1899) und zweiten (1907)
Haager Friedenskonferenz vorgenommen. Dort wur-
den die Grundsiitze der Genfer Konvention auf das
Seekriegsrecht iibertragen und hier die Unverletz-
lichkeit der Briefpost vereinbart. Festgelegt wurden
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auf der zweiten Konferenz auch die bedeutsamen
Rechte und Pilichten der Neutralen im Seekriege.
Einen gewissen Abschlu8 aller dieser Bestrebungen
sollte schlieBlich die Londoner Seerechtsdeklaration
vom Jahre 1909 bilden, die zum Ziele hatte, auch den
Seekrieg in humanen Formen zu fithren und die Rechte
der Neutralen zu wahren, was in den einleitenden Be-
stimmungen: ,,Die Signatarmachte sind sich einig in
der Feststellung, daBl die in den folgenden Kapiteln
enthaltenen Regeln im wesentlichen den allgemein
anerkannten Grundsétzen des internationalen Rechtes
entsprechen®, klar zum Ausdruck kommt.

Einerseits ist es wohl jedem hinreichend bekannt,
andererseits wiirde es im Rahmen dieser Zeilen viel
zu weit fithren, wollte an den zahlreichen Beispielen
grober Verletzungen des Seekriegsrechts durch Eng-
land hier nochmals nachgewiesen werden, wie Eng-
land und die Ententeméchte alle diese Deklarationen
durch seine ,,Orders in Council” sowie andere gesetz-
lose Gewaltbestimmungen bis zur Unkenntlichkeit
und Wertlosigkeit verdndert bzw. sich iiber den Geist
und Sinn dieser Abmachungen glatt hinweggesetzt
haben, so daf praktisch von dem 1909 kodifizierten
Seerechte nichts mehr iibriggeblieben ist. Wie man
in England iiber diese internationalen Vertrige dachte,
geht aus den im englischen Oberhause 1915 von Lord
Porthsmouth gefallenen Worten hervor: ,,Wir miissen
den ganzen Plunder der Londoner Deklaration, der
Haager Abmachungen und &hnlicher juristischer
Phantasien los werden und die Interessen Englands
und seiner Verbiindeten einzig und allein allen andern -
voranstellen.”” Diese Art Ausspriiche lieBen sich zu

Motorschiff-Bibliothek, Bd. 3. 13
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Dutzenden auffithren. Was aber bemerkenswert ist,
das ist die Zulassung dieser Rechtslage durch die
Neutralen, wenn sie auch nicht ganz ohne Wider-
spruch erfolgte. Trotzdem hat Deutschland und seine
Verbiindeten sich bei Kriegsbeginn bereit erklért, an
der Londoner Deklaration festhalten zu wollen.
Durch die veranderte, von den uns als Feinden
und iibelwollenden Neutralen gegeniiberstehenden
Staaten verursachte, allgemeine Lage des Seekriegs-
rechts mufl uns jedoch gleiche Bewegungsfreiheit zu-
gestanden werden, was im besonderen fiir unsern
U-Bootkrieg von Bedeutung ist. Wir diirfen uns
heute den Tatsachen nicht mehr verschlieBen, daf
wir Deutsche uns nunmehr auch von den unbe-
quemen Paragraphen der Londoner Deklaration als
befreit betrachten kénnen und lediglich so handeln
miissen, wie es die Lebensinteressen unseres Vater-
landes uns vorschreiben. Ein Vertrag, der nur von
einer der Parteien zu halten wire, ist kein Vertrag
mehr und hat aufgehort, als Rechtsnorm zu bestehen.
England hat den Grundsatz aufgestellt: ,Der ent-
scheidende Faktor, ob der neutrale Handel im Falle
des Krieges weiterbestehen soll, ist die Seemacht der
Kriegfithrenden.” — Nun wohl, so mogen die Neu-
tralen aus unserm Kriege fernbleiben und Raum
geben fiir unsern Existenzkampf. Mogen sie dem als
Kriegszone bezeichneten Gebiete fernbleiben, so wer-
den sie Menschen- und Schiffsverluste vermeiden.
Schon im Seekriege der Alten galt der Grundsatz:
Wer nicht fiir mich ist, ist wider mich! Schonung der
Neutralen ist einzig und allein eine Machtfrage. Ver-
schirft hat sich die gesamte Seekriegslage noch durch
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die Flaggenfilschung der Herren Briten und die Be-
waffnung der Kauffahrteischiffe sogar mit Geschiitzen
mittleren Kalibers. Dafiir mogen sich die Neutralen
bei England bedanken. Fiir uns aber hieBe es, unsere
eigenen braven Streiter schonungslos der feindlichen
Willkiir opfern. Durch die Verschiebung und Ver-
schleierung der Begriffe Kriegs- oder Handelsschiff
1st es geradezu unmoglich geworden, ohne Aufopfe-
rung unserer Streitkrifte die absolute humane See-
kriegsfiihrung durchzufithren. Das ist sehr zu be-
dauern, aber durch das englische Vorgehen leider
nicht zu éndern. Der bekannte Kieler Volkerrechts-
lehrer Professor Dr. Niemeyer sagt mit Recht: ,,Im
Kriege ist alles erlaubt, was notwendig ist zur Er-
reichung des Kriegszwecks.” Unsere U-Boote sind
ein Kriegsmittel wie jedes andere, darum ist auch der
von uns gefiihrte U-Bootskrieg nach jeglicher Mif-
achtung des Seekriegsrechts durch unsere Feinde zur
Erreichung des Kriegszieles ,,Befreiung der Meere von
englischer Willkiirherrschaft” durchaus berechtigt.
Wollen wir der Kette britischerVerletzungen desVolker-
rechts nicht machtlos gegeniiberstehen, so miissen wir
Jede uns zurVerfiigung stehende Waffe, also auch unsere
U-Boote, ausnutzen. Wir wissen, daf wir bei dem
riicksichtslosen Gebrauch der U-Bootwaffe den Feind
in verhiltnisméBig kurzer Zeit ins Herz zu treffen
in der Lage sind. Darum freie Bahn den deutschen
U-Booten, damit sie den SchluBstein des englischen
Weltgebéiudes zertriimmern helfen, auf daB der eng-
liche Bau der jahrhundertelangen Knechtschaft der
Vélker in Staub und Asche sinkt.

13%
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Das U-Boot und Deutschlands
Weltmachtstellung.

Auf dem Londoner Biirgermeisteressen am 9. No-
vember 1913 prahlte Churchill von dem englischen
U-Bootdienst: ,, Wir haben in den letzten zehn Jahren
ein Personal von iiber 3000 Offizieren und Mann-
schaften geschaffen, die, wie wir glauben, Meister der
Kriegfithrung mit U-Booten sind.” Doch am 31. Ok-
tober 1916 tnuBte die ,,Morning-Post™ schreiben:
,,Zu Dutzenden werden unsere Schiffe und die unserer
Verbiindeten versenkt.” Und die ,,Daily Mail®
schrieb am selben Tage: ,,Das bedeutet, daB} wir
monatlich eine Million Tonnen Laderaum verlieren.
Diese Zahl erscheint iibertrieben, ja phantastisch.
Aber sie wird leider nur zw bald in das Gebiet der
nackten Tatsachen geriickt werden. Unsere Handels-
flotte wird dann wie Schnee vor der Sonne dahin-
schmelzen.” Der Glaube an die Uberlegenheit des
englischen U-Bootwesens war also ein Irrtum. Die
vielgepriesene englische Meisterschaft versagte ginz-
lich. Jah war daher das Erwachen des stolzen Britan-
niens, als am 22. September 1914 Weddigen die drei eng-
lichen Kreuzer,,Aboukir*, ,,Hogue* und,,Cressy* durch
wohlgezielten Torpedoschuf versenkte. Noch glaubte
die Welt an Zufallstreffer und ahnte nicht, dafl diese
Heldentat erst der Auftakt des von Deutschland ganz
nach Belieben gefithrten U-Bootkrieges war. Doch
bald muBten unsere Feinde erkennen, daf ihnen in
den deutschen U-Booten eine von uns geschickt ge-
fithrte und furchtbare Waffe entstanden war, die sie



" uns bis heute nicht entwinden konnten. So blieben
ihnen nur Abwehrmafnahmen zum Schutze gegen die
deutschen Angriffe. Als eine der ersten dieser MaB-
nahmen ist wohl die Verfiigung Churchills vom
31. Januar 1915 anzusehen. Dieselbe lautet: ,,Wegen
- des Auftretens deutscher U-Boote im Englischen und
Irischen Kanal sollen sofort alle englischen Handels-
schiffe neutrale Flaggen hissen und alle Abzeichen,
wie Reedereizeichen, Namen usw. verdecken. Haus-
flaggen sind nicht zu fithren. Dieser Befehl ist geheim
" zu halten.” In feiger Furcht versteckte England sich
also hinter die Flaggen der Neutralen. Gibt es ein
untriighareres Zeichen, dafl der Union Jack nicht mehr
das Meer beherrscht! Auch gegen die englisch-
franzosische Mittelmeerflotte erwies unsere U-Boot-
waffe sich von vornherein &duflerst wirksam. Rund
148000 Registertonnen an Hilfskreuzern, Truppen-
und Kriegsmaterial-Transportdampfern wurden allein
bei der Durchfiihrung des Salonikiunternehmens ver-
nichtet. Bis zur Weiliglut steigerte sich aber Eng-
lands Wut, als drahtlos in alle Linder die Kunde vom
Einlaufen des Handels-U-Schiffes ,,Deutschland® in
den Hafen von Baltimore erging. Wahrend einerseits
die Machenschaften der englischen Baralongleute
und ihrer Anstifter die Entriistung der ganzen nicht-
englischen und zivilisierten Welt hervorriefen, eilte
andererseits die deutsche Marine, dank der virtuosen
Leitung und des Heldentums von Fithrern und Mann-
schaften, von Erfolg zu Erfolg. Dann aber konnte
deutsches Konnen und deutsche Tatkraft mit den
Amerikafahrten unserer ,,U-Deutschland® iiber die
ganze Welt einen Triumph erringen, der den grofiten

|
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Siegen wiirdig an die Seite zu stellen ist. Auch hier
steht das eingebildete Ignorantentum Englands dem
wirklichen Kénnen anderer Staaten gegeniiber. Hétten
die stolzen Briten praktisch an der Entwicklung des
Tauchbootes mitgearbeitet, so wire ihnen die Glanz-
leistung deutscher Technik und deutschen Seehelden-
tums nicht so iiberraschend und ungelegen gekommen.
Die Fahrten der U-Frachtsehiffe haben bewiesen,
daB die englische Blockade keine effektive, sondern
nur eine fiktive ist. ,,U-Deutschland war das erste
Handels-U-Boot der Welt, das mit einer fiir die
amerikanische Volkswirtschaft wertvollen Ladung
wieder direkte Beziehungen zwischen Deutschland
und Amerika ankniipfte. ,,Es ist unser Stolz, daf
wir unter deutscher Flagge mitten im Kriege den
Vereinigten Staaten Waren iibersandten, wihrend
Amerika selbst nicht einmal seine Post unbehelligt
von Europa herausbekommen konnte.”” Damit ver-
liert die Blockade, die starkste Waffe Englands und
des Vierverbandes, ihre Schirfe. Besonders schmerz-
lich diirften die Londoner Citymé&nner es empfinden,

daB die englische Postzensur und alle die weitreichen- *

den Verzweigungen der englischen Macht im neu-
tralen Auslande, welche mit Aufrechterhaltung der
englischen Freiheit der Meere zusammenhingen, in
Zukunft wirkungslos sein wird. Deshalb bedeutet die
erste Amerikafahrt von ,,U-Deutschland” mehr als
eine technische Hochstleistung; sie verkiindet viel-
mehr den Anfang einer neuen Kpoche und 2leich-
zeitig das Ende der Seeherrschaft der Englinder.
Unsere Tauchboote 6ffnen die See. Selbst die ,,Daily
Mail“ lieB sich das Gestindnis entschliipfen. da
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Deutschlands U-Boote geeignet sind, in der Zukunft
die Geltung der englischen Seemacht zu neutralisieren.
Was England an Masse und Wucht seiner Seemacht
vor anderen Léndern voraus hat, wird ausgeglichen
werden durch Wert und Zahl der Unterseeschiffe in
der Hand derjenigen Macht, die im U-Bootbau die
Fithrung besitzt. So wird es unsere Hauptaufgabe

Fig. 79. Gesunkenes und wieder gehobenes U-Boot.

der Zukunft sein, diese Fithrung nicht aus der Hand
zu geben. Durch das Eintreten der U-Boote in den
Seekrieg ist eine dhnliche Umwilzung herbeigefiihrt
worden, wie vor etwa 500 Jahren durch die Erfindung
des SchieBpulvers und die Einfithrung der SchuB-
waffen im Landkriege. Auch hier eine Verdringung
einer alten Waffentechnik von groBer Massenwirkung
durch eine neue Waffe von gréBter innerer Wirkung.
Das kleine deutsche U-Boot ist zum Geschiitz gegen
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die schwimmenden Riesenfestungen der Feinde ge-
worden. Wirken und Erfolge unserer U-Boote haben
dargetan, daB der Beginn einer neuen Ara der Technik
des Seekrieges und der Weltpolitik auf dem Welt-
meere gekommen ist. Auch die kleineren und kleinen
Staaten werden Unterseeboote in geniigender Zahl

Fig. 80. TU-Boot im* Gefecht.

bauen konnen, da die Kosten fiir eins dieser Boote
nur einen ganz bescheidenen Bruchteil der Riesen-
summen, die der Bau eines Dreadnoughts verschlingt.
betragen. Nehmen alle diese Staaten den U-Boot-
bau auf, woran kaum zu zweifeln sein wird, dann be-
reitet sich eine Verschiebung der Krifte und zugleich
eine Umwélzung vor, die nichts mehr und nichts
weniger bedeutet, als die Beseitigung der jahrhunderte-
lang hindurch ausgeiibten Tyrannei des ,meer-
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beherrschenden Englands™ und die Wiederherstellung
der Freiheit der Meere fiir alle Nationen. Schon
dédmmert hier und da in England die Erkenntnis von
der weltpoiitischen Bedeutung des U-Bootes. So
schrieb L. C. Conford in seinem im Novemberheft 16
der ,,National-Review™ erschienenen Aufsatz ,,Unter-
seeboote und Seeherrschaft™, daB der Zeitpunkt ge-
kommen ist, an dem England selbst mit Hilfe seiner

Fig. 81. U-Boot auslaufend.

Verbiindeten die unbedingte Herrschaft zur See nicht
mehr linger gewihrleisten kann. Und Archibald
Hurd, einer der ersten englischen Fachschriftsteller,
bestitigt diese Auffassung in einer Zuschrift an die
.,Morning Post am 21. Dezember 1916 mit folgenden
Worten: ,Die Unfihigkeit, zur See den Sieg zu er-
ringen, wiirde mit der Niederlage zur See gleich-
bedeutend sein, nicht nur fiir England, sondern auch
fiir alle Bundesgenossen, die ja auch Seemichte sind.*
Die ,,Daily Mail*“ schrieb schon am 2. Dezember 1916:
,,Der tatsichliche Lebensmitteldiktator ist das deut-
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sche Unterseeboot.” Sehr schlimm ist es fiir Eng-
land, daB nicht nur die Neutralen, sondern auch die
eigenen Bundesgenossen dieselben Besorgnisse hegen,
und daB auch dort das Zutrauen zu der englischen
Seemacht eine Einschrinkung erfahren hat. Schon
im Mai 1916 fragte spéottisch ,,Giornale d’Italia“:
,,Was tun die englischen ,Schiffe ohne Furcht’, die
hundert ,Fiirchtenichts’ und die hundert ,Uberfiirchte-
nichts® mit ihren 1500 Kanonen schwersten Kalibers?
Sie wagen sich kaum auf das Meer. ,Die Untersee-
boote beherrschen die See”.” Wollen wir diese Lage
nicht ungenutzt verstreichen lassen, wollen wir uns
endlich von dem englischen Joche befreien, so heifit

_ es, alle verfiigbaren personellen und materiellen Krifte

an der Vervollkommnung der U-Bootwaffe heranzu-
ziechen. Das Material, die Techniker und die Er-
fahrungen sind vorhanden. Die Mannschaften dringen
sich zu diesem Dienst, und fiir jedes fertige U-Boot
steht die ausgebildete Besatzung bereit. Gelingt es
uns, mit Hilfe der U-Boote England zu einem deut-
schen Frieden zu zwingen; so konnen die Segnungen
eines kommenden Friedens die vom Weltkriege
unserem Welthandel geschlagenen Wunden in einer
Reihe von Jahren wieder heilen. Mit dem Erstarken
der deutschen Wirtschaftsmacht wird auch eine
sichere Basis fiir unsere Weltmachtstellung und deren
Geltendmachen geschaffen werden. Aber nicht nur
darin besteht die groBe bedeutungsvolle Rolle des
U-Bootes, daf es in diesem Kriege zum Bahnbrecher
einer zukiinftigen Freiheit der Meere geworden ist,
daB es lingst veraltete und schédliche Theorien von
der Unbezwinglichkeit der Seemacht des zur See
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zahlenmiBig Uberlegenen widerlegt und fiir alle
Zeiten die Hungerpeitsche den grausamen Hinden
der englischen Seetyrannei entrissen hat, sondern daB
es uns den Weg gewiesen hat, dem tonernen Riesen
Albion das Wasser von seinen Wurzeln abzugraben
und uns eine Waffe zu schmieden, mit der wir jeden
ins Herz zu treffen vermogen, der sich unserer Welt-
machtstellung hindernd in den Weg stellt, einer Welt-
machtstellung, die allein zu dem Ziele uns fithren soll,
Freiheit, Licht und Luft unserer wirtschaftlichen Ent-
wicklung zu gewdhren. Das kénnen wir aber nur er-
reichen, wenn es uns gelingt, Englands Macht zu
brechen. Dann wird es uns auch méglich werden, ein
fiir alle Staaten annehmbares gleiches Recht auf Frei-
heit der Meere zu griinden; denn

,,Wem es gelingt, Englands Macht zu brechen,
Der wird dem Secrecht eine neue Gasse bahnen.
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