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» ALBERICH: die deutsche ASDIC-Abwehr, ein vorzeitig abgebrochener Versuch « Hat
der Gegner KW-Peiler an Bord — oder hat er nicht » Die Adcock-Antenne Uiberzeugt den
BdU als Hindernis, einen KW-Peiler an Bord nicht einbauen zu kénnen « Noch 1941 war
die deutsche Funkindustrie international (iberlegen  xB-Dienst wies den Briten bereits
im Jahre 1940 Bordfunkpeiler nach — und wurde bagatellisiert < Bereits 1940/41 forderte
Dénitz eine neben- und nicht Gbergeordnete wissenschaftliche Beratung auch auf dem
Funk- und damit ebenso auf dem Hochfrequenzsektor

Das Kriterium der alliierten Ersatztonnage. Einfache Schiffe, aber

schnell gebaute Schiffe

* Henry Kaiser und Président Roosevelte Schiffe vom Fliessband «VierzehnTagevon der
Kiellegung bis zum Stapellauf < Die grosseren Personal- und Rohstoffreserven der USA
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vois bei drohenden U-Boot-Aufstellungen
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» MehrU-BooteheisstnichtnurmehrBesatzungen <DerBackgroundderErfolgsquoten

« Erste Verluste an U-Boot-Assen « Kein 100%iges Rezept gegen neuartige Gefahrenla-
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Der U-Bootkrieg und der Kampf der Wissenschaftler -

- D&nitz liberrascht mit einem neuen Marineschliissel, mit. dem Schliissel »M-4« @ Die

deutschen Quadratkarten, ein anderes Sicherheitssystem, das britische Wissenschaftler
angehen® DieOperationsResearchalsmilitirischer Brain Trust—dergeheimeSchliissel zu
denkiinftigenalliterten Erfolgen® OR-diewissénschaftliche Feuerwehr® AuchderBdU
wollte einen wissenschaftlichen Beraterstab :
Kapitel

1942: Grof8e Erfolge im Schatten massierter

. gegnerischer U-Boot-Abwehr

Zur Lage :

" METOX der rettende Engel und sein nur anfinglicher Nutzen

® Das Flugzeug, das'in der Mondnacht kam ® Radargelenkter Nachtangriff auf U/453.
BombenautdasU-Boot® DeutscheEntwicklungvonFunkmeflabwéhrgeratengestoppt®
Die Behelfslosung aus der Produktion der franzésischen Radioindustrie ® Horchstelle

* Boulogne weiff mehralsdie oberste Marinefiihrungnurahnt® Dasunhandliche, inrechten

Hinden aber niitzliche BISCAYA-KREUZ @ U453 ein Beweis guter Zusammenarbeit

zwischenKommandantundseinem Funkpersonal® DasBeispiel U575 unter Kapitinleut-

nant Heydemann

" Neue Uberraséhung: Das Leigh Light — und das neue ASV Mark I1I

@ Es gibt auch britische Biirokraten — sie behindern das Leigh Light ® Das neue britische
Waffensystem RADAR - SCHEINWERFER — BOMBE verlangt (zu) hohen Ausbil-
dungsstand' @ U-Boot-Bombe vorhér nie erprobt @.Die Zentimeterwelle (CMW) im
Gesprich ® Die ersten CMW-Sets fiir die Flugzeuge im Biscaya-Raid @ U333 wird zum
CM%V—MiBerfolg ® U5 19erster Verlustdurcheinamerikanisches CMW-Radar @ Dénitz
befiehlt eine neue Taktik . .

Die CMW der Briten und der verhingnisvolle Irrtum des Staatsrats
Plendl S .
® CMW-Geriite fiir Deutschland »absolutunnétig« ® Britenerbeuten ein WURZBURG-

GTritOz MftrtinisWarnungindenWiridgeschrieben.DasbeimCMW—FuMO »weggespie-
gelte« Ziel .

Die unheimlichen, unerklirlichen Zielangriffe aus der Luft

® Versagen die METOX-Bediériungen? Zielﬂ\'i§e auf Oszillatorstrahlungen? ® Wenn
SADIR strahlt — warumi nicht auch der METOX? @ Dieselabgase infrarot geortet? Ein
britischer Bluff @ Die (falsche) deutsche Antwort auf der DM%V @ Neue DMW-Gerite
unter Hochdruck im Bau® Wissenschaftlervon der Frontgeholt ® 38 FuMBsalleinfiirdie
KM bis Kriegsende entwickelt

Die neue Waffe der Alliierten: L
Das Huff/Duff und die neuen Probleme des BdU

@ Zerstorerlaufen U-Bootemillimetergenauan ® Zufalloder Peilungoder Funkentschliis-
selung? ® Der Agent von Algeciras ® Das Foto vom Eskorter mit dem verdichtigen
keulenihnlichen Gebilde im Gefechtsmast ® Zensuroffiziere beseitigen mit dem Hinter-

“grind auch die »Keule« im Bild: die HF/DF-Adcock Peilantenne ® Watson-Watts

Lorbeerenumden Panorama-SichtfunkpeileranBord der Eskorter® JedesU-Boot-Signal
wird im 25 sm Umkreis erfaldt ® Der deutsche xB-Dienst erkannte britische KW-Peiler an
Bord der Eskorter schon frither ® Ein KW-Peiler kommt bei den U-Boot-LaEebespre-
chungen nicht auf den Tisch ® Bonatz: Jedes U-Boot geriet in ithren Todeskreis

Trotz Blackout finden die Briten die deutschen U-Boote

® Dasneue Schliisselsystem TRITON trittin Kraft @ DieSchliisselmaschine »M-4«~und
dieersteGriechenwalze ALPHA @ BlackoutfiirdieBriten, aberBeesly kontert:». . .doch
fastnicht ganz« ® BPantwortet mitden »bombs«, edv-ihnliche Entschliisselungsmaschi-
nen ® Neue landgestiitzte Grofipeilstellen bei den Alliierten @ Auch THETIS und

-HYDRA - Dekodierungen sind eine wertvolle Hilfe fiir die U-Boot-Lage ® Im Dezem-

ber wieder Einbruch in den U-Boot-Schliissel TRITON
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Ddnitz: Die U-Boote mussen unter Wasser
*UnterseebootnichtgleichUnterseeschiff-E-Batterienaufladenund Auftauchenmiissen
sind das Kriterium ¢« Bomben auf U-Boote bereits im Ersten Weltkrieg * Als die Krise
1943 hereinbricht — ist es zu spét « Das Walter-U-Boot eine Ldsung, wenn auch nur eine
Behelfslosung « Raeders 1942 befohlener Bau von gleich 24 Walter-U-Booten, die nicht
einmal erprobt sind « Was fehlt, ist das echte Unterseeschiff « Der «Schnorchel» — ein
DramafiirdiedeutscheU-Boot-Waffe « Schnorchel — kein Geheimnis: nur nachzulesen in
der Unterseebootgeschichte; Anregungen genug « Auch fuir den U-Boot-Bau fehlte eine
OR-Gruppe

Im Hintergrund der grossen Erfolge eine neue Torpedokrise

U 575 schiesst 4 Torpedos als Facher auf einen Dampfer «fehl»  Bei nachtlichem
Doppelschuss wieder ein Versager dabei » Tags drauf zwei Angriffe auf einen Frachter:
alle 5 Torpedos «fehl» « Heydemanns typische WIR-Form im KTB « 10 Fehlschiisse
das Ergebnis einer Unternenmung  VVon 8 Booten melden 5 Torpedoversager * Der
Tankerkonvoi T.M.l = 31 Torpedoversager bei 24 genauen Torpedoschussunterlagen

« Das nur scheinbar engmaschige Netz der britischen Funkaufkl&rung

In aller Stille holt der Gegner zum grossen Gegenschlag aus

Die Escort Aircraft Carrier der Briten und die CVEs der Amerikaner

« Escort Aircraft Carrier, erst in Verbindung mit der Operation TORCH in grosserer An-
zahl — Gute Gesamterfolge (iberschatten die Bewertung der EACs « EACs haben bei den
Alliierten nach der Audacity hohen Stellenwert: sie richten sich gegen die Achillesferse
der U-Boote ‘1 Die Auflistung aller «aus dem Boden gestampften» EACs und CVEs ¢
Entscheidungskomponente EAC (und ihre Zahl) auch heute noch unterschétzt < Ohne
ASVIII keine Erfolge denkbar « Kaum ein atlantisches Seerevier ist ohne Kontrolle « Der
Einsatz des FIDO verstarkt die alliierte Schlagkraft

Verbesserte, immer modernere Waffen zielen auf eine Krise der
U-Boote ab

2.9.2.1 Der Hedgehog-Werfer

2.10

« Erste Versuche mit dem «Igel» (= Hedgehog) auf dem britischen Zerstorer Westcott «
Beim Vorauswurf bleibt die Asdic-Ortung ungestort: das ist das Neue, das Wesentliche ¢
Eigengefahrdung durch den Hedgehog « Der Unterschied zwischen Wurfgranaten und
Wasserbomben « Sinkkérper mit Kontaktziindung ¢ elliptisches oder/und Quadratisches
Ziel —und Trefferfeld - Hedgehog-Salven bei maximal 15 kn « Die Maxime des britischen
Admirals tiber das «unsichere Gerat» t Der us-amerikanische «mousetrap»

1942 ein relativ erfolgreiches Jahr fur die U-Boot-Waffe

« Churchills Sorgen: the close struggle for bare survival « Sich standig vergrossernde
U Boot-Zahlen < Aber: Der Verlustcfurchschnitt beginnt anzusteigen < RaedersProblem:
Krise durch die Verluste an eingefahrenem Personal « Alliierte Neubauten multiplizieren
sich zu Ungunsten der Deutschen « Casablanca: «Der Sieg tber die U-Boote stent an der
Spitze»

3. Kapitel

1943: Der Héhepunkt im Marz,
das Kriterium im Mai und des BdU Entschluss

3.0 Zur Lage

3.1

3.2

Grossadmiral Karl Donitz wird Oberbefehlshaber der Kriegsmarine
*Auch wenn Raeder schwieg, war er fur Hitler ein stiller Vorwurf « Raeder mit Hitler
selten allein » Unter Donitz wird vieles anders, vieles ist neu « Donitz sucht den Kontakt
« Der Robbenschlag unter bisherigen Flaggoffizieren « Stalingrad nicht nur das einzige
distere Zeichen « Auf H,S gestiitzter Angriff auf Hamburg « Die Casablanca-Konferenz
und ihre Folgen fiir die U-Boote « Hitler glaubt noch immer an ein Zusammengehen mit
den Briten gegen den Osten « Donitz als ObdM und BdU an seine U-Boot-Manner

Mit der Zusatzwalze BETA in den Marz

» Wieder glinstige Lage im Nordatlantik fur die Grauen W6lfe « Donitz findet seinen
Funkfuhrungsstil vollauf bestétigt « Der Kampf der Gruppe NEULAND - Erstmals ein
CVE beim Konvoi < Vom xB-Dienst gemeldet — aber von den Booten nicht erfasst « Die
Rechnung der Operations Research Group geht auf: Grosser Geleitzug macht starkere
Sicherung moglich
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3.4

35

3.6

3.7

3.8

Kurz vor der tédlichen Wende:

Der U-Boote grosste Geleitzugschlacht

» Winterlicher Nordatlantik: Kurze Tage — quélend lange Né&chte « Feindfahrt in Schnee- und
Hagelbden und wilde, hochlaufende See « 43 Boote in drei Rudeln « Klassischer U-Boot-Auf-
marsch — wie 1939 konzipiert und erhofft « Die 500U-Bootedes Vizeadmirals Hellmuth Heye
— ein Wunschtraum « Zehn Konvois im Nordatlantik mit tber 500 Frachtschiffen « DerTrick
der Korvette Heat Aer « Bd U bricht die Operationen gebenden O.N. 170 ab + Ansatz auf die
Sudrouten-Konvois « Erste Erfolge mit dem FAT « Die britische Aktion RASPBERRY am S.
C. 122 « Zu spat merkt der BdU, dass es sich um zwei Geleitziige handelt « Das Huff/Duff in
der Praxis « Erste HF/DF-Geréte im Einsatz - 21 Schiffe mit 140°842 BRT versenkt — bei nur
einem Eigenverlust < Donitz ist sehr zuversichtlich, auch hinsichtlich der neuen Torpedos

400 U-Boote ab 1. Mérz in Dienst

« Ein Roskill-Zitat zur U-Boot-Lage « Britische Stimmen mehren sich: «Konvoischutzschild
ist wirkungslos geworden» « Der «Kleine Kreis» kennt bereits den Termin zur Wende ¢ Die
Washington-Konferenz und ihre Ziele « Die Invasionsbasis bedroht « Wachsende U-Boot-Zah-
len

Das Rotterdamgerat H.S — ein Schock

* Das H,S-Gerét — ein Zufallsfund « Die Arbeitsgemeinschaft Rotterdamgerat (AGR) » General
Martini fordert Nachbau des Geréts, um seine wahre Wirkung zu erforschen ¢ Nachbaudring-
lichkeitsstufe braucht drei Wochen « Die Marine kontert: Rotterdamgerat ist eine Navigations-
hilfe (aber kein Radar) « Marine: Die ortungslosen Luftangriff? auf U-Boote haben andere
Griinde « Ein Jahr vergeht, bis man die Wahrheit weiss — bis dahin sterben warnungslos aus
der Luft angegriffene U-Boote « In der Funkmessbeobachtung fahrt man auf falschen Gleisen

Die alliierten Gegenmassnahmen beginnen sich auszuwirken

* Viele Faktoren bestimmen Erfolgs- und Verlustquoten im Nordatlantik « Erstmals Support-
Group mit Escort Aircraft Carrier am Konvoi « 14 Eskorter an einem einzigen Konvoi

« 1 Frachter aus 2 Konvois versenkt — dagegen 2 U-Boote verloren < Im unberechenbaren
Wechselspiel am Konvoi S.L. 126 wieder Erfolge bei keinem Eigenverlust « Am H.X. 231
6 Frachter versenkt — aber 2 Eigenverluste ¢ 12 Eskorter sichern 35 Frachter « U-Boote werden
abgedrangt, viele werden dabei beschadigt « Wieder ein Escort Aircraft Carrier am Konvoi

« von Biilows gefeierter Irrtum um einen «versenkten» Hilfsflugzeugtréger « 6 Frachter ver-
senkt — 3 Boote geopfert « Gegner wollen auch die Kampfmoral der U-Boot-Ménner schwé-
chen ¢ Bittere Kommandantenzitate iiber die Prasenzderpermanenten «feindlichen Luft»

» NochimmerunzulanglicheU-Boot-Flake Am H.X. 232:1 Frachter versenkt und 1 U-Boot ver-
loren « Der Gruppe FINK lduft der O.N.S. 5 direkt in den Vorpostenstreifen ein « Die Nebel-
katastrophe am O.N.S. 5: die alliierten Eskorter mit dem neuen 10 cm-Radar «sehen» -und das
deutsche FUMB versagt « Grosster Erfolg der Radartype 271 M « Die O.N.S. 5 — Operation aus
der Sicht des BdU-KTBs « Gesamterfolg 16 Schiffe mit 90°500 BRT « Ddnitz: Die Boote hat-
ten ein schweres Kampfen <15 Boote erhielten Wasserbomben ¢ 6 Boote melden nicht mehr —
6 sind beschadigt und fallen aus < Donitz: Die Verluste sind sehr hoch « Der G.L. 36 und das
Funkmess ¢ Der BdU und die Luftortung

Neue Torpedos — neue Hoffnungen

« Der Schleifentorpedo FAT « Der Horchtorpedo, auch FALKE genannt « Zur Geschichte des
akustischen Torpedos « Das Prinzip des T4 ist so kompliziert nicht « Dénitz ist mit dem T 4
FALKE nicht zufrieden « Der T 4-Einsatz wird aufgegeben < Donitz fordert den «Zerstorer-
knacker», den ZAUNKONIG genannten T 5 « Amerikas FIDO, den sie auch WANDERING
ANNE nennen

Der Katastrophe entgegen

« Hier drei U-Boote — dort nur ein Frachtschiff versenkt « Der BdU Dénitz tber die «Versager»
bei den Umgehungen der U-Boot-Gruppen « War «die hier sehr starke Funkerei» die Ursache?
* Oder sind die Umgehungen auf Ortungen aus der Luft zuriickzufithren? « Ein Einbruch in
den Schlissel ,M* ist absolut ausgeschlossen » Auch Donitz kannte das Buch von Hector By-
water nicht, ein lehrreiches, ein wichtiges Buch tber die Folgen zu haufiger Funkspriiche in
See
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Zu hohe Verluste —

Donitz bricht die Nordatlantikschlacht am 24. Mai 1943 ab

» H.X. 237 und S.C. 121 — Stoff fur einen Dokumentarbericht « Peter Dingeman: Gehor-
sam im Interesse des Schiffes « Opfer fiir etwas, das grosser ist als man selbst « Geistes-
haltung gewordene Disziplin < 35 U-Boote im Ansatz: 5 Frachter versenkt, aber auch
5 U-Boote verloren « U-Booten kaum noch méglich, an Konvois heranzukommen « Tré-
gerflugzeuge und Escorter zwingen die U-Boote zum Tauchen « Zusétzliche Flugboote
tibernehmen zusétzliche Luftsicherung ¢ BdU bricht die X. H. 237-Operation wegen
«Dauerluft» ab < Escort Aircraft Carrier Biter am S.C. 129 aktiv « Auch hier zusatzliche
Liberator < 40 Boote in hartem Einsatz gegen eingespielte Zusammenarbeit von See und
Luft « Zwozentimeter Vierlinge geniigen allein nicht  Die VVorlaufphase zum Stalingrad
im Nordatlantik < Dauerluft gegen U-Boote » Auch der H.X. 130 zusétzlich durch Escort
Aircraft Carrier gesichert < Vierlingsflak gegen 3 Swordfish erfolgreich « 5 Geleitziige
von 40 U-Booten bek&mpft-nur 1 Frachter versenkt, aber 10 Eigenverluste und 4 Scha-
densabgénge  Donitz bricht die Gruppenoperationen im Nordatlantik am 24. Mai «vor-
ibergehend» ab

Danitz berichtet Hitler

« Der Lagevortrag vor Hitleram31. Mail 943 <Zunahme an Gegnerflugzeugen fiir Donitz
die Ursache der Krise « Donitz: Der Gegner hat ein neues Ortungsgerat an Bord auf See
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«Nehmen Sie diesen Krieg sehr ernst!

Seien Sie sich dariber Kklar,

er wird sehr lange, vielleicht sieben Jahre, dauern,
und wir werden froh sein,

wenn er dann mit einem Vergleich endet.»

Ddnitz am 4. September 1939

Ein Wort vorab zum Thema

63 Prozent von den im Zweiten Weltkrieg verlorengegangenen 603 U-Booten sind
aus der Luft versenkt worden. So gewertet, hat das Flugzeug das U-Boot besiegt.
Zweifelsohne auch durch das bessere Funkmessgerat, das die Briten schon damals
Radar nannten. Die hintergrindige, aber primare Ursache fur die alliierten Erfolge
war aber doch wohl der Einbruch der britischen Dekodierungsspezialisten in den
deutschen Marineschlissel «M» (einer Abart des maschinellen Kryptographen
ENIGMA) hier zuerst in den Sonderschlissel HYDRA, spéter in den mit den soge-
nannten Griechenwalzen ausgeriisteten Sonderschlissel TRITON.

Soviel vorab zum Thema und zum letzten Stand der historischen Forschung.
Inzwischen gibt es ja nun im In- und Ausland mehr als einige Dutzend Buicher iber
den U-Boot-Krieg. Alle befassen sich mit dem beispiellosen Kampf der U-Boot-
Manner in der mit Technik vollgepfropften Réhre. Erst waren sie die erfolgreichen
Jager, dann wurden sie-dazu auf dem Hohepunkt ihrer Erfolge — praktisch von einem
Monat zum anderen zu gnadenlos Gejagten. Aufrechtgehalten nur noch durch die
Hoffnung auf die neuen Boote als echte Unterwasserschiffe, die Hoffnung auf die
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neuen Boote als echte Unterwasserschiffe, die versprochenen neuen Waffen und
durch einen dennoch ungebrochenen Kampfgeist. Dieser Durchhaltewille trotz
schwerer, ja schwerster Verluste wére an sich ein Buchthema fiir sich allein,
Beispiele dazu gibt es genug. Auch dafiir, wie hoch auch faire Briten diese deut-
sche soldatische und technische Leistung bewerten, so, als Beispiel, Vizeadmi-
ral Sir Peter Gretton in seinem Buch ATLANTIK 1943, das 1975 erschien und
— leider — kaum bekannt ist. Gretton sagt in seinem Schlusskapitel: «Die Mé&nner
der U-Boot-Waffe waren tapfer und zah, meist Freiwillige. Alle waren ent-
schlossen, ihrem Vaterlande mit hohem Pflichtgefuhl zu dienen.»

Was jedoch im Schrifttum Ober die deutschen U-Boote im Zweiten Weltkrieg
fehlt, ist eine breitgefacherte Analyse der Ursachen fir eine Uberzeugende Ant-
wort auf die Frage: Warum musste es nach den grossen Erfolgen der ersten
Jahre, ab Mai 1943, zu einer derart pl6tzlichen, zu dieser nachgerade abrupten
Wende im U-Boot-Krieg kommen? Die einen meinen, das Radar sei der wesent-
liche Grund, andere sehen es im gegnerischen Huff Duff und in den neuartigen
Waffen, vor allem aber in der alliierten Luftiiberlegenheit tber See. Nun, mir
scheint, dass der Hauptschlissel zu diesem Fragenkomplex der bereits oben ge-
nannte Einbruch in den Marineschliissel «Mx» war. Er ist der Kristallisations-
punkt, auf den die anderen Faktoren als Koordinaten zulaufen. Eine der Koor-
dinaten ist in der Vorentwicklung zu suchen, die ja auch ein Politikum gewesen
ist.

Schliesslich und vor allem dréngt es den Verfasser, allen Mitarbeitern und In-
formanten in ihrer Eigenschaft als maritime Wissenstrager oder als technisch-
wissenschaftliche Experten sowie allen zum Thema angesprochenen amtlichen
und halbamtlichen Dienststellen in der Bundesrepublik wie auch im Ausland,
insbesondere in Grossbritannien und den US A, allen Instituten, Archiven und
Bibliotheken aufrichtigen Dank zu sagen. Sie alle im einzelnen aufzufiihren,
wiirde den Rahmen des Vorwortes sprengen, allein schon die Zahl der vielen
Angehorigen der enemaligen Kriegsmarine, hier insbesondere der U-Boot-Waf-



fe. Diese Wissenstrager haben dem Verfasset schon vor Jahrzehnten bereits
unmittelbar nach dem Kriege fir seine vielschichtigen Arbeiten und Untersu-
chungen Uber die U-Boot- Waffe mit Informationen und Erfahrungsberichten
geholfen. Dabei sei die Feststellung nicht ohne Interesse, dass diese Aussagen
sich fast minutiés mit den Fakten in den erst Jahre spater von Grossbritannien
an die Bundesrepublik zuriickgegebenen Kriegstagebiichern (KTB’s) decken.
Dennoch sind einige Ausnahmen bei diesem aus Platzgriinden nur
pauschalen Dank geboten: So z.B. der Bibliothek fiir Zeitgeschichte mit
Professor Dr. Jirgen Rohwer als Leiter, diesem aber auch als Autor des
hervorragendenNachschlagewerkesJ. Rohwer/G. Himmelchen: Chro-

nik des Seekrieges 1939, das dem Verfasser bei der Aufschliisselung des
U-Boot-Krieges und seiner einzelnen Phasen wie auch fur die verschiede-
nen U-Boot-Operationen von grossem Nutzen war. Jiirgen Rohwers
Bibliothek half auch mit dem mehr oder weniger unbekannten Werk von
Captain S. W. Roskill Gber die Aufbringung von U 110, das als Grundlage
flr die diesbeziiglichen Ereignisse aus britischer Sicht diente und als
Schlusselereignis im Buch «DIE WENDE» ein- und zugeordnet wurde.

Zu den gesondert hervorzuhebenden Ausnahmen sind auch die von Dipl.-
Ing. F. Trenkle erarbeiteten, erst 1984 von der AEG-Telefunken-
Aktiengesellschaft als firmeninterne Schriften herausgegebenen Editionen

zu zdhlen, in denen erstmals in fachwissenschaftlicher Konzeption und
Diktion die deutschen Funkpeil- und Horchverfahren bis 1945 wie auch

die deutschen Funkstorverfahren bis 1945 behandelt werden. Auch hier
wurden die neuesten Erkenntnisse in Verbindung mit Aussagen fachwis-
senschaftlicher Wissenstrager fiir DIE WENDE IM U-BOOT-KRIEG
genutzt. Von besonderem Wert war auch das unveroffentlichte Manus-

kript «U Lilliput-Geschichte unseres Bootes» von Giinter Heydemann,
Kommandant U 575.

Im Zusammenhang mit diesen Quellen sei insbesondere der Schriftwech-

sel mit Vizeadmiral a.D. B. Rogge (f), Konteradmiral a.D. J. von

Puttkamer (f) und vor allem Flottillenadmiral a. D. Otto Kretschmer
hervorgehoben. Auch die Unterlagen von Kapitén z.S. a.D. R. Guth,

vormals Dozent fir Militargeschichte (Marine) an der Fihrungsakademie
der Bundeswehr, Hamburg, und spéter Abteilungsleiter Marine im
Militargeschichtlichen Forschungsamt (MGFA), Freiburg (bei der
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Kriegsmarine u.a. Lehrstabsoffizier an der Marineschule Mirwik), verdienen
besonderer Erwéhnung. Zu diesem Informantenkreis sind auch die VdU-Prasi-
denten Korvettenkapitan a. D. Addi Schnee (f ) und Kapitan z.S. a.D. Kurt Dig-
gins zu z&hlen. Bei der Behandlung der britischamerikanischen U-Boot-Be-
kéampfungswaffen schulde ich Werner F. G. Stehr kollegialen Dank.

Nicht zu vergessen sei das Bundesarchiv/Militararchiv in Freiburg, hier der stets
hilfsbereite, sachkundige Archivdirektor Dr. Hansjoseph Maierhofer und Frau
Eleonore Miller im Benutzersaal.

An der internen Manuskriptgestaltung wie auch mit Informationen haben kame-
radschaftlichst geholfen mein Freund und Kamerad Hermann Rautzenberg, Ex-
Oberfahnrich (NT) der U-Boot-Waffe, und mein SCHIFF UND ZEIT-Mitarbei-
ter Fachschuldirektor G. Loeck, Fregattenkapitan d. R.. Auch W.F.G. Stehr und
Fregattenkapitan a. D. Wolfgang Brinkmann halfen hier mit.



Erste Zweifel, erste Kriterien

1.0 Die U-Boot-Lage 1939 bis 1941 als Basisinformation

Noch wenige Monate vor Kriegsbeginn wird der mdgliche militarische Wert der U-Boote
fur den Fall eines Krieges extrem unterschiedlich beurteilt. In seinem Streben nach einer
ausgewogenen Flotte sieht der Oberbefehlshaber der Kriegsmarine, Grossadmiral Dr. h.c.
Erich Raeder, in der U-Bootwaffe lediglich eine Teilstreitkraft der Flotte, nicht aber das
einzig erfolgversprechende Kampfinstrument im Falle eines Krieges mit Frankreich und
dem von Uberseeischen Zufuhren abhéngigen Grossbritannien. Auch dann, als der FdU,
der Fuhrer der U-Boote, Kapitan z. S. Karl Donitz, Raeder im frihen Sommer 1939 von der
Bedeutung der von ihm weiterentwickelten und im Winter 1938/1939 mit dem erhofften
Erfolg im Atlantik erstmals praktisch versuchten Rudeltaktik! tiberzeugt und zudem die
Gefahr eines Krieges auch mit England und Frankreich im Fall einer bewaffneten Lésung
der «Polenkrise»? zumindest fir die Fiihrungskrafte der Marine trotz Hitlers gegenteiliger
Versicherungen akut erscheint, wirft Raeder das Ruder nicht um 360° zugunsten der
«Waffe der Kapitéanleutnante» herum. Zwar wird ab nun der U-Boot-Bau forciert, aber ein
Schwerpunktprogramm wird er nicht.®

Als es am 3. September — wie von Raeder beflirchtet und von Ddnitz vorausgesagt — nach
dem «Einmarsch in Polen» zur Kriegserklarung durch Grossbritannien und Frankreich
kommt, z&hlt die U-Bootwaffe nur 57 Boote. Davon sind 46 einsatzbereit, von diesen
jedoch nur 22 firr eine ozeanische Verwendung geeignet.*

Auf Raeders Weisung erfolgt daher eine Umstellung des Bauprogramms: von den grossen
Schiffen sollen nur diejenigen Einheiten fertig gebaut werden, die kurz vor der Vollendung
stehen, namlich die Schlachtschiffe Bismarck und Tirpitz, die Schweren Kreuzer Bliicher
und Prinz Eugen, Litzow® und Seydlitz® sowie der Flugzeugtrager Graf Zeppelin’.
Einheiten, von denen am Ende ein Teil gar nicht weiter und nicht fertig gebaut wurde.
Verlorene Zeit, verlorene Kapazitét zu Ungunsten der effizientesten Waffe im Kampf gegen
Grossbritannien: der U-Boote.

Bei den U-Booten, von denen zur Zeit zwei bis vier je Monat vollendet werden, soll das
Bauprogramm auf 20 bis 25 je Monat hochgezogen werden. Dénitz [29]: «...hauptsach-
lich VII C — 517 t, wendig, vergleichsweise guter Aktionsradius (AR), 12-14 Torpedos;
ferner Typ IX C — 7401, grosserer AR, hohere Torpedozahl, weniger wendig; Bauzeit der
Boote 21 Monate, kommen also sehr spét.»

Donitz spater nach dem Kriege an Kapitan z. S. Gith, Lehrbeauftragter Marinegeschichte
an der Fihrungsakademie der Bundeswehr [102]: «Dass der deutsche U-Boot-Bau 1939
bis 1943 nicht den gesamt-strategisch notwendigen Riistungsvorrang erhielt, ist ein
wesentlicher Grund fur den Verlust der Atlantikschlacht. Sie wére anders verlaufen, wenn
die deutsche U-Boot-Waffe mit mehr Booten hatte kampfen kénnen. ..»
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Und vielleicht auch mit «Walter U-Booten». Doch das von Gerlichten umwobene U-Boot des
Germania-Werft Ingenieurs Hellmuth”™ Walter kommt nicht, ein erwiesenermassen ebenso
problematisches wie noch immer riskantes Vorhaben wegen der Anwendung von hochkon-
zentriertem Wasserstoffsuperoxid (H20.), dessen unbedenkliche Beherrschung Walter bereits
seit Jahren® verspricht, aber wegen Fehlens der notwendigen Etatmittel fir Personal, Material
und Raum nicht anhand von Versuchen und Prototypen beweisen kann. Auch nicht die tGber
20 kn schnelle Fahrt unter Wasser, die selbst Fachleute als «vermessen», «versponnen» und
«utopisch» abwerten.

Zusammen mit den bereits am 19. August in den Atlantik prophylaktisch entsandten 18 Boo-
ten® beginnen diese mit weiter hinzutretenden Booten ihre Operationen in verschiedenen Re-
vieren, auch als Minenlegerboote'°. Ausserdem fiihren einige Boote Handelskrieg vor der nor-
wegischen Sudkiste: U 3, U 4, U 7, U 16, und U 36.

Das erste britische Schiff, das verloren geht, ist das Opfer eines Irrtums: Kapitéanleutnant J.F.
Lemp, Kommandant von U 30, spricht einen nach der Abenddammerung in die Nacht abseits
der normalen Routen auf Westkurs laufenden Passagierdampfer als einen der zahlreichen
britischen Hilfskreuzer an, namlich den am Freitag, dem 1. September, aus Belfast in See
gegangenen und fir Montreal bestimmten Passagierliner Athenia, der, 13‘851 BRT gross, un-
ter der Flagge der Donaldson Atlantic Line fahrt. Das unter dem Kommando von Captain Ja-
mes Cook stehende, turbinenbetriebene 15.5 kn-Schiff wird 250 sm westlich von Inishtrahull,
Donegal, am 3. September abends um 19.45 Uhr an Backbordseite in Hohe des Maschinen-
raums torpediert'!, also nach Sonnenuntergang, wo normalerweise im Frieden (und im Kriege)
auf neutralen Schiffen und international besetzten Passagierdampfern wie auch auf Schiffen
unter der Flagge des Roten Kreuzes die international vorgeschriebenen «Lichter gefiihrt wer-
den missen». Die Athenia dagegen setzte die Lichter nicht, sie fuhr total abgeblendet in die
Nacht.

Als Folge der warnungslosen 4te/a-Versenkung — fiir die Briten Anlass zur Annahme, die
Deutschen hatten einen uneingeschrankten U-Boot-Krieg er6ffnet — gebietet ein neuer Befehl
der Seekriegsleitung (Ski), dass gegnerische Passagierschiffe in Zukunft auch dann nicht an-
gegriffen werden dirfen, wenn sie im militarischen Geleit fahren, also mit Sicherheit als Trup-
pentransporter anzusprechen sind. Dieser Befehl tibertreibt nun nach der anderen Seite hin.
Er geht weit Uber die Uibliche Prisenordnung hinaus und erschwert den Kommandanten, vor-
nehmlich den U-Boot-Kommandanten, die Seekriegfiihrung, zumal die R.N. (Royal Navy) ein-
schliesslich der R.A.N.*?2 der R.N.Z.N.? und der R.C.N.***insgesamt 52 Passagierschiffe [9]
als Armed Merchant Cruiser's'?® umgebaut und in Dienst hat. Der oben genannte Befehl wird
erst im Sommer 1940 durch die Ski annulliert.

Ansonsten wird der U-Boot-Krieg streng nach der Prisenordnung gefuihrt und dadurch der
Kriegsmarine erheblich erschwert, was ja auch, von der britischen Seite her betrachtet, der
wirkliche Sinn dieses Abkommens ist. Alle U-Boot-Kommandanten beachten die entsprechen-
den Weisungen mit der der deutschen Marine eigenen Gewissenhaftigkeit.'®* Mehr noch, sie
helfen auch gegnerischen (britischen und franzésischen) Schiffsbesatzungen oder solchen,
denen Konterbande nachgewiesen worden ist, wenn deren Schiff nach Vorwarnung versenkt
werden muss, wenn notwendig, mit Lebensmitteln, Kleidungsstiicken, Medikamenten und mit
Segelanweisungen. Sie versorgen Verwundete oder rufen per Funk sogar Hilfe herbei, notfalls
auch britische Schiffe.

Bis zum 3. Oktober 1939, also vier Wochen nach Beginn des Zweiten Weltkrieges, hat der
Gegner, ausschliesslich der 13'581 BRT grossen Athenia, 42 Handelsschiffe mit 147501 BRT
durch Versenkungen, 5 mit 19°525 BRT durch U-Boot-Minen und 1 Korvette verloren, 141
Frachter von 6°014 BRT ist schwer beschadigt worden; 3 Schiffe mit 4706 BRT wurden als



Prisen aufgebracht und eingebracht. Zusammen ergibt das einen feindlichen Tonnageverlust
von 167°026, mit der Athenia sogar von 180587 BRT. Trotz der Erschwernisse durch die
Prisenordnung ist das Ergebnis so mager nicht. Vorerst noch, denn noch sind auch Einzel-
fahrer unterwegs.

Die deutsche Kriegsmarine hat wahrend der oben genannten Zeitphase die ersten beiden U-
Boote verloren, namlich:

* am 14. September L/39 vom grossen Typ IX, das unter Kapitanleutnant Gerhard Glattes
nordwestlich von Irland nach einer allerdings nicht genauen Meldung der deutschen Funk-
aufklarung gestellt wurde. Die Ursache fur den Verlust ist im Versagen der auf den Flug-
zeugtrager Arc Royal geschossenen Torpedos zu sehen,'# so dass die Sicherungszerstorer
Faulknor, Foxhound und Firedrake den Angreifer lokalisieren und durch Wasserbomben
vernichten konnten

und

+ am 20. September U 27 vom Typ VII unter dem Kommando von Kapiténleutnant Johannes
Franz westlich von Nordschottland durch Wasserbomben der britischen Zerstérer Fortune
und Forester.

Was die Abwehrmassnahmen gegen die «German U-Boats»!® beim Gegner betrifft, so gehen
bereits am 7. September, also nur vier Tage nach der Kriegserklarung, die ersten Atlantik-
Konvois in See, ein O.A. als «ocean convoy Thames outward by English channel», ein O.B.
als «ocean convoy Liverpool outward» und ein O.G.C. als ein «ocean convoy outward U.K.-
Gibraltar».152

Die ersten transatlantischen, heimgehenden Konvois nehmen am 15. und 16. September
Kurs auf einen Hafen im United Kingdom (U.K.): der K.J.F. 1 Kingston, Sierra Leone, aus und
der H.X. 1 aus Halifax, Neufundland.

Von nun an nimmt die Zahl der Geleitzugarten wie auch die Zahl der Geleitzuge laufend zu.
Einzelfahrer werden immer seltener.

Es ist erstaunlich, wie schnell die Briten (wie von Donitz in seiner Denkschrift 1935 erwartet
und vorgewarnt) mit dem bereits im Ersten Weltkrieg erprobten Konvoi-System auf die Bedro-
hung ihrer lebens- und kriegswichtigen atlantischen Versorgungswege reagierten. Schliess-
lich sind damit ganze Bilindel komplizierter logistischer Probleme und Massnahmen verbun-
den, von der Gestellung von Sicherungsstreitkraften vor allem in Form von Zerstorern, Fre-
gatten, Korvetten, Sloops, Trawlern usw. ganz zu schweigen. Bei diesen Eskortern herrscht
jedoch von Anbeginn ein fiihilbarer Mangel — und Eskorteinheiten, welche etwa die ganze
Strecke von Grossbritannien bis etwa Halifax als der Hauptschlagader des Versorgungssys-
tems ohne eine Beodlung auf See durchstehen kénnen, — gibt es sonderbarerweise (noch)
nicht.162

Jedenfalls sind und bleiben die verschiedenen Konvois fur die deutsche Seekriegsleitung das
Ziel mit dem héchsten Stellenwert, anfangs noch fiir U-Boote wie auch fiir die Uberwasser-
seestreitkrafte. 16

Der Einsatz der Uberwassereinheiten ist bei der geringen Zahl der U-Boote bei Kriegsbeginn
nachgerade geboten, um im Zufuhrkrieg ausser den nur an Einzelfahrern interessierten Hilfs-
kreuzern dem Gegner nicht nur priméar durch Tonnageverluste, sondern insbesondere sekun-
dar zu schaden: durch deren Geleitzugstopps bei Gefahrenlagen, durch Beanspruchung auch
der grossen Kriegsschiffeinheiten zur Sicherung, durch Diversionswirkungen auf das ganze
gegnerische Potential der einsatzfiahigen Seestreitkrafte. Der Zufuhrkrieg mit Uberwasser-
streitkraften ist ein bewusst in Kauf genommenes Risiko, das der ObdM, Grossadmiral Ra-
eder, konsequent verantwortet; es steht dem Mut und dem Einsatzwillen der U-Boot-Waffe
nicht nach.
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Am 16. September wird der erste U-Boot-Angriff gegen einen Konvoi vermerkt. U 31 versenkt
aus dem O.B.-Konvoi den 4'060 BRT Dampfer Aviemore. Diese Versenkung ist die erste der
vielen Stufen zum Kampf ohne Erbarmen und ohne Gnade: zur Schlacht im und um den At-
lantik.1”® Ohne die von den Alliierten erzwungene Wende ab Mai 1943 wird es einmal dank
der aus den USA Uber See transportierten Waffen und der vielen anderen kriegswichtigen
Guter keine russische Erholung von den Niederlagen, keine Atempause und keinen russi-
schen Vormarsch in Richtung Westen geben, ohne sie werden auch die Landungen der Alli-
ierten in Afrika, in Sizilien oder in Stdfrankreich nicht méglich sein, von der grossen alliierten
Invasion in der Normandie ganz zu schweigen.

Uberdies ist die Torpedierung der Aviemore der Einzelerfolg eines noch einzeln operierenden
U-Bootes an einem Konvoi, nicht einmal das Ergebnis einer gelenkt angesetzten kleinen
Gruppe von U-Booten. Und an den Einsatz von ganzen Rudeln gegen einen Konvoi ist bei
dem konventionellen Bautempo fur neue U-Boote und wegen Raeders bis dahin traditionellen
Vorstellungen von einer homogenen Flotte (wie sie ja der Zeit und der Perspektive der Flotten
der anderen Seeméchte entsprach) zunéchst nicht zu denken. Die friedensméssig gelibten
Angriffstaktiken sind noch keineswegs optimal, so dass sie gréssere Erfolge gar nicht erwarten
lassen: hier weist der Kommandant von U 23 (und danach von U 99) und der spatere «Ton-
nagekonig» Otto Kretschmer den Weg — und zwar eigenwillig und im Widerspruch zur Marine
Dienstvorschrift (MDV) Nr. 906 und damit auch zu Admiral Dénitz™.

Einem Katalysator fiir spezielle kiinftige Entscheidungen in der Royal Navy kommt die Ver-
senkung des britischen 22500 ts grossen Flottenflugzeugtragers Courageous durch U 29 vom
Typ VIIC unter Kapiténleutnant Schuhardt gleich. Die Katastrophe, die von den 1216 Mann
Besatzung 514 einschliesslich des Kommandanten Captain Makeig-Jones das Leben kostet,
fuhrt in Verbindung mit der Beinahe-Torpedierung der Ark Royal am 14. September zu dem
Beschluss des Kabinetts, die wenigen, so kostenintensiven Flotten-Flugzeugtrager aus der
Aufgabe, U-Boote zu suchen und zu jagen, zu entlassen und zuriickzuziehen. Dieses Vakuum
fihrt zwangslaufig zu anderen Uberlegungen, um U-Boote (wie auch die deutschen Flug-
zeuge) auch aus (und in der Luft) zu bekdmpfen. Ausser dem Auf- und Ausbau von Staffeln
landgestitzter Flugzeuge verschiedener Typen und Aufgaben wendet sich eines Tages der
nachste Schritt iber die catapult armed ships (CAM. ships), dann die merchant aircraft carrier
ships (M.A.C. ships) den escort aircraft carriers, den E.A.C.s, zu, die noch gesondert behan-
delt werden und deren Existenz einen ganz entscheidenden Anteil an der Wende der Schlacht
im Atlantik haben wird.*&3

Hier ist, was die U-Boot-Bekampfung aus der Luft angeht, ein Einschub aus der spéateren
Denkschrift Donitz/Wagner [98] geboten, wo es heisst: «Die Gedanken der U-Boot-Fiihrung
vordem Kriege mussten sich darauf konzentrieren, durch welche Mittel der «Feind die Bewe-
gung der U-Boote liber Wasser verhindern, oder was man selbst dagegen tun konnte. Die
grosste Sorge hatte damals die deutsche U-Boot-Waffe um die gegnerische Luftwaffe und
was man selbst dagegen tun konnte. Sie (das heisst die U-Boot-Waffe) war daher tberrascht,
dass der Gegner die Luftwaffe als das wirkungsvollste Mittel gegen das U-Boot verhéaltnismas-
sig spat erkannt und eingesetzt hat. 8

Die 2. Sorge war aber damals (das heisst noch vor dem Kriege) die Mdglichkeit der (eigenen
offensiven) Uberwasserortung... Von dieser Mdglichkeit, das heisst, der Entwicklung eigener
aktiver Ortungsgerate'® versprach sich die U-Boot-Fuihrung allerdings nur unwesentliche Vor-
teile, da die geringe Aufstellungshdhe des Gerates auf dem (niedrigen) U-Boot-Turm auch nur
geringe Reichweiten erwarten liess...»



» durch die Bewaffnung britischer Handelsschiffe (denn trotz des Konvoi-Systems sind noch
immer Einzelfahrer [insbesondere innerhalb des Hafensystems der Kusten der britischen In-
seln] unterwegs);

* durch die Benutzung der Funkanlage, wenn Frachter von U-Booten laut Prisenordnung
gestoppt werden;

* durch Rammversuche beim Stoppbefehl an Frachtschiffeoder bei deren Untersuchung
nach Konterbande usw.

Am 30. September 1939 werden nach der Weisung Nr. 5 des Oberbefehlshabers der Wehr-
macht®® von der Ski nur die einschrankenden Befehle fir den Handelskrieg gegen Frankreich
aufgehoben. Generell wird der Waffengebrauch gegen Handelsschiffe bei FT-Verwendung
freigegeben.

Vom 2. bis 4. Oktober erfolgt seitens der Ski die Freigabe des Waffeneinsatzes deutscher
Kampfmittel gegen abgeblendete Schiffe in begrenzten Gebieten um England und in der Bis-
caya.

Am 17. Oktober, drei Tage nach der in der ganzen Welt auf den Titelseiten der Weltpresse
behandelten nautischen Glanzleistung des Kapiténleutnants Ginther Prien, der mit U 47 in
Scapa Flow, dem Tresor der britischen Homefleet, einbrach?, gibt die Ski den vollen Waffe-
neinsatz gegen alle feindlichen Handelsschiffe frei, Passagierdampfer nach wie vor ausge-
nommen.

Am 29. Oktober wird deutschen Kriegsschiffen und U-Booten auch der sofortige Angriff auf
im Konvoi fahrende oder abgeblendete Passagierschiffe freigegeben.?'?

Waéhrend dieser Anfangsphase der ersten Kriegsmonate geben die von U-Booten Ende Ok-
tober/Anfang November und danach erstmals aus der Luft gelegten?® Magnetminensperren
den deutschen Stellen Anlass, mit dieser so hochwirksamen Geheimwaffe? den Seekrieg —
den Zufuhrkrieg wie auch den primaren und sekundaren Kampf gegen britische Kampfschiffe
— entscheidend zu beeinflussen. Die Briten dagegen riegeln in einer seeménnischen Blitzak-
tion die Doverstrasse zwischen Folkestone und Cap Gris Nes mit Tausenden von normalen
Minen ab. Hier gehen U 12 (Kapiténleutnant von der Ropp) am 8. Oktober (Totalverlust), U
40 (Kapitanleutnant W. Barten) am 13. Oktober (TotalVerlust) und U 16 (Kapitanleutnant Well-
ner) am 24. Oktober 1939 (TotalVerlust) verloren. DerBdU reagiert schnell auf diese Verluste:
Operationen durch und im Armelkanal werden U-Booten verboten.

Der Erfolg der neuartigen deutschen Sperren mit Grundminen mit Magnetzindung, von den
U-Booten unter gréssten Risiken und mit meisterhaften navigatorischen Leistungen gelegt,
trifft Handelsschiffe wie Kriegsschiffe gleichermassen; unter den Kriegsschiffen, die durch Mi-
nenexplosionen schwer beschadigt werden, sind es u.a. der neue Schwere Kreuzer Belfast
und, vor allem, das alte, aber noch sehr riistige Schlachtschiff Nelson, das tbrigens kurz vor-
her, am 30. Oktober 1939, mit Winston Churchill an Bord, bei einem Angriff von U 56 unter
Kapitanleutnant Zahn das Gliick hatte, vor schweren Schaden oder gar einem Verlust nach
Versagen der U 56-Torpedos bewahrt zu bleiben. Wegen der anderen, im Kanal noch auslie-
genden Magnetminen kann das Schlachtschiff erst einen Monat spater zur Reparatur nach
Portsmouth entsandt werden, eine Massnahme, welche die Briten streng geheim halten, ge-
nauso wie die Tatsache — und das ist der sekundare Erfolg der Magnetminenaktion — dass
einige ihrer Haupthéfen und Stutzpunkte fir Wochen geschlossen bleiben missen — «.. .until
the magnetic mine had been mastered...» [2]. Dass das deutsche Geheimnis von der mag-
netic mine so erstaunlich schnell geliiftet werden kann, dafur sorgt die Seeluftwaffe des F.d.
West. 2%

Zusammenfassend sei zum Minenkrieg auch durch U-Boote vermerkt, dass der Einsatzder
Magnetminen und der Ausfall der Nelson durch eine von U 31 gelegte Mine — und das im
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Zusammenhang mit zur Reparatur anstehenden Defekten an der Rodney-die Home Fleet
der R. N. in allergrosste — wenn auch nur voriibergehende Schwierigkeiten brachte.
Kurzfristig stand dem britischen Flottenchef Admiral Forbes, der ja auch noch Einheiten
gegen die «raiding pocket-battleships» detachieren muss, nach Ausfall der Nelson namlich
nur noch die z. Zt. etwa 25 kn schnelle (langsame) Hood zur Verfiigung, die «in urgent need
of refitting» war, ehe die Warspite aus dem Mittelmeer heraufdampft und gegen
Jahresende auch wieder die Rodney, Repulse und Furious zur Verfligung stehen. Roskill
[2] zu dieser Lage: «But although the enemy’s intelligence had been good it had not been
good enough to enable him to take any advantage of an opportunity which occured at this
time to use his battle cruisers (Gneisenau und Scharnhorst) really effectively.»

Die von Donitz 1935 bis 1939 entwickelte Rudeltaktik (siehe auch Anmerkung 1) kommt,
um der erwarteten Konzentration der Schiffe und der Abwehr im Konvoi durch straff
gefiihrte U-Boot-Angriffe entgegenzutreten (Ddnitz: «Konzentration gegen Konzentra-
tion!»), in der ersten Phase des U-Boot-Krieges wegen Mangel an einer grosseren Zahl
geeigneter Boote (und auch wegen der noch nicht tberall an Bord installierten entspre-
chenden Funkanlagen fur eine Fernfiihrung) nicht zum Tragen. Man versucht sich mit
kleineren Gruppen mittlerer und grosser Boote.

Der erste Einsatz unter Flihrung eines eingeschifften Flottillenchefs (Versuchsfall a), hier
des Korvettenkapitans W. Hartmann?®, wird fiir die Zeit vom 10. bis 19. Oktober 1939 mit
sechs statt der urspriinglich vorgesehenen neun Boote gefahren. Gleich zu Beginn der
Operation gehen drei Boote durch Feindeinwirkung verloren, so dass am 17. Oktober nur
noch drei Boote im allerdings erfolgreichen Einsatz sind. Die drei Boote operieren gegen
den noch ungesicherten Konvoi H.G.3. Der Beweis wird erbracht: Es ist technisch
moglich, tber langere Entfernungen Fihlung zu halten und andere Boote von See aus an
einen Konvoi heranzufuihren.

Kein Gruppeneinsatz dagegen ist der von gleich vier Booten gegen britische Flottenteile
westlich der Orkneys, bei der U 56 die bereits genannten Torpedoversager beim Angriff
gegen das Schlachtschiff Nelson hat.

Ein zweiter Gruppeneinsatz-Versuch nach dem Modell a) richtet sich vom 15. bis

20. November erstmals gegen den von U 53 westlich von Gibraltar gesichteten franzdsi-
schen Konvoi K.S.27 durch das fiihlunghaltende U 53 zusammen mit den (herbeigerufe-
nen) Booten U 41, U 43 und U 49, die aber durch Einzelfahrerund den entgegenkommen-
den Konvoi O.G.7 aufgehalten werden. Auch hier gibt es bei Angriffen auf Einzelfahrer und
Nachzugler laufend Torpedoversager.

Das Jahr 1939 endet mit der Vernichtung von britischem, alliertem und neutralem
Schiffsraum durch U-Boote (in Klammern die Gesamttonnage einschliesslich der Versen-
kungen durch Flugzeuge, Minen, Kriegsschiff-Raider, alle Angaben in BRT):

* September 41:153'879 (53:194'845),

* Oktober 27:134'807 (46:196'355),

* November 1. 51'589 (50:172°269) und

* Dezember 55 gogg1 (73:189°923).

Das sind total 114 Schiffe mit 820°356 BRT durch U-Boote bei insgesamt 222 Schiffen:
753'392 BRT zu den unter der Rubrik der Minenerfolge von 79 Schiffen: 262697 BRT auch
noch jene Verluste durch die U-Boot-Minen hinzukommen.

Diesen Erfolgen stehen 9 verlorene U-Boote gegenuber, bei bisher nur sieben Neubauzu-
gangen. Das ist eine wenig befriedigende Ausgangslage.

Das Jahr 1940 zeichnet sich durch ein weiteres Absinken der Zahl der operativen U-Boote
aus, deren Anzahl mit 27 im Oktober sogar weit unter der Anfangsziffer bei Kriegsbeginn
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liegt. Immerhin werden nunmehr, im Jahr 1940, die Verluste von 23 Booten mit 50 Neubau-
zugéngen um mehr als das Doppelte aufgewogen?3®.

Von besonderem Interesse ist fiir 1940 noch der dritte Versuch einer Gruppenoperation nach
dem Modell a) am 17./18. Februar mit fiinf Booten gegen die franzdsischen Konvois 10 R.S.
und 65 K.S. Sie beweist zwar erneut die Mdglichkeit des Fuhlunghaltens tbereinen einge-
schifften Gruppen-Flottillenchef, aber auch die Erkenntnis, dass es nicht besonders sinnvoll
ist, eine U-Boot-Gruppe am Konvoi von Bord eines Fuhrerbootes heranfiihren zu lassen. Und
wieder beeinflussten Torpedoversager die Operationen, die auch wegen der geringen Zahl an
Kampfbooten als schlagkréaftige Gruppenoperation inopportun schienen.

Das Unternehmen WESERUBUNG, die schlagartige Besetzung von Norwegen und Déne-
mark mit Hilfe der kleinen deutschen Kriegsmarine gegen das Gros der aufmarschierenden
britischen Flotte, beansprucht auch die U-Boot-Waffe stark. Von den (bei 48 vorhandenen
Einheiten)?* bereitgestellten 41 U-Booten stehen am 10. April 32 in See. Wegen der 100%
igen Versager der neuartigen Magnetpistolen der verwandten Torpedos — und auch wegen
der noch immer nicht zur Zufriedenheit beseitigten Mangel an der Tiefensteuerung-wird das
an sich sensationell gegliickte Unternehmen WESERUBUNG fiir die U-Boote jedoch ein ab-
soluter totaler Misserfolg.

Dieses Ergebnis ist fir die U-Boot-Waffe um so deprimierender, da sich den Kommandanten
unter oft schwierigsten navigatorischen Verhdltnissen in den engen Fjorden und Lofoten
«traumhafte» Gelegenheiten boten, Transporter und auch Kriegsschiffe der Briten und Fran-
zosen zu torpedieren und zu versenken, von denen ein Teil sogar vor Anker lag. Die Torpe-
doversager halten auch nach der Norwegenaktion und der Besetzung Frankreichs, Hollands
und Belgiens an.

Wenn diese Magnet-Torpedoversager in verschiedenen Publikationen herausgestellt und den
fur dieTorpedoentwicklung verantwortlichen Persdnlichkeiten ausschliesslich angelastet wer-
den??, dann sollte man nicht tibersehen, oder wenigstens erwahnen, dass auch die britische
Marine mit ihren neuartigen Magnettorpedos viel Kummer und viele Versager hatte. Schwie-
rigkeiten gab es hier zum Beispiel am 26. Mai 1941 beim Angriff der ArkRoyal — Swordfish —
Flugzeuge auf das Schlachtschiff Bismarck, wo die Magnettorpedos der ersten Welle bereits
beim Aufprall auf die See detonierten.?4°

Was die Magnettorpedos angeht: Hier scheint die wahre Ursache deutscherseits in Etat-
schwachen gelegen zu haben, um grossziigig zu experimentieren und um die Torpedos ana-
log zur Entwicklung immer wieder an zur Verfigung gestellten Schiffszielen praktisch auspro-
bieren zu kdnnen: in heimatlichen wie auch in nordischen Gewassern, weil ja schliesslich die
magnetische Beeinflussung gerade einem solchen Kreis kein Geheimnis ist. Man hétte diese
Versuche eben ohne Ricksicht auf einen daftir notwendigem Schiffsraum einplanen missen,
von Frachtraum, der allerdings im Hinblick auf die im Kriege zu erwartenden Verluste bereits
als zu knapp angesetzt war.

Fast ebenso schlimm wie die Torpedoversager ist die Besetzung der Insel Island durch briti-
sche Streitkréfte am 10. Mai 40. Diese Operation geht zwar im Trubel der vielen Ereignisse
quasi am Rande unter, ist aber fir die Briten im Hinblick auf die Schlacht im Atlantik von
entscheidender strategischer und taktischer Bedeutung, auch fir die spateren Murmansk-
Konvois zur Versorgung der UdSSR mit kriegswichtigen Gitern. Laut Roskill [2] ist des «Geg-
ners Vorteil, den er durch die Eroberung Norwegens errungen hat, wieder einigermassen aus-
geglichen... Der Besitz von Island mit seinen Stitzpunkten versetzt unsere Geleitschutzkrafte
im Atlantik in die Lage, ihren Schutz viel weiter auf die hohe See hinaus auszudehnen. Statt
die Geleitzuge allein lassen zu mussen, sobald sienur noch gentigend Brennstoff zur Rlck-
kehr zu den Stitzpunkten in Nordirland haben, kdnnen sie jetzt mit innen bis zu einem Punkt
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sudlich von Island weiterfahren und dann den wesentlich kiirzeren Weg bis zu einem der is-
landischen Héfen einschlagen, um dann dort ihre Bunker wieder aufzufillen. Gleichzeitig kén-
nen andere auf Island stationierte Geleitfahrzeuge den Geleitziigen nach Stiden entgegen-
kommen und die schon aus England kommenden Fahrzeuge als Geleitschutz ablésen. Durch
diese Massnahmen wird es mdéglich, den Schutz durch Geleitfahrzeuge von 19° West — als
dem weitesten Punkt, den sie bis Ende 1940 erreichten — bis etwa 35° West, also bis in die
Mitte des Atlantiks vorzuschieben. Die RAF. kann Stiitzpunkte auf Island einrichten und auf
diese Weise die Reichweite der an Land stationierten Flugzeuge des Coastal Command viel
weiter auf See hinaus ausdehnen.

1941 haben wir die wichtige Rolle klar erkannt, die Geleitflugzeuge bei der Bekdmpfung von
U-Booten spielen, und sind daher bemdiht, die fur den Nordatlantik verantwortliche 15th Group
des Coastal Command mdglichst zu verstarken. Im April des Jahres verlegt das Luftministe-
rium eine detachierte Abteilung — die 30.-unter dem Befehl der 15th Group nach Island und
im selben Monat werden alle Flugzeuge

operativ der Admiralitat unterstellt.

Diese Massnahmen fordern die Zusammenarbeit unserer See- und Luftstreitkrafte, und un-
serer Geleitzlige, die von jetzt an fast nur noch nérdliche Wege uber den Atlantik zugewiesen
bekommen, kénnen soweit irgend mdglich, von den Flugzeugen auf Island gesichert werden.»
Dort, wo Konvois nicht mehr weder durch Eskorter noch durch Flugzeuge gesichert werden
konnen, also im Bereich des BLACK GAPs im mittleren Atlantik, ibernehmen entweder «freie
Schlachtschiffe» oder Armed Merchant Cruisers (AMCs = Hilfskreuzer) die Sicherung. Diese
AMCs sind, wie schon gesagt, umgebaute, an sich von der Zahl der Kanonen, wenn auch
nicht vom Kaliber her recht stark bestiickte schnelle Ex-Passagierdampfer. Diese kénnen sich
zwar deutschen Hilfskreuzern gegeniiber behaupten, nicht aber gegen die reguléaren deut-
schen Handelsstorkreuzer von der Klasse der «pocket battleships» oder gegeniiber den
Schlachtkreuzern Scharnhorstund Gneisenau oder den Schweren Kreuzern we Admiral Hip-
per oder Prinz Eugen, Schiffe, welche die deutsche Marine mit unerhdrtem Schneid, mit einem
Hdéchstmass an Risikobereitschaft und auch mit seeménnischem Gespir und Gluck perma-
nent im Zufuhrkrieg einsetzte. Gegenuber einem deutschen Schiff nahmen sich die AMCs als
das aus, was sie waren: als Hilfs-Kreuzer. Diese amtliche Bezeichnung wandelte sich im
Sprachgebrauch in der britischen Navy inoffiziell und sarkastisch in «Selbstmdérder-Riege»
um.

Wahrend Norwegen vom BdU sofort als Basis fur U-Boote genutzt wird, die westlich der
Orkneys und dem Nordkanal operieren, werden nach langerer Pause erstmals wieder Boote
in den Atlantik und hier in den Raum von Kap Finisterre und der Biscaya befohlen. Das erste
Boot, U 37 (Kapitanleutnant Oehm), erzielt wahrend der Zeitphase vom 19. Mai bis zum 2.
Juni 1940 als Einzelfahrer mit 9 Schiffen mit 41°207 BRT einen ausgesucht guten Erfolg. Die-
sem Einsatz folgen nacheinander drei Wellen, davon die erste als Gruppe «Rdsing» und die
zweite als Gruppe «Prien», deren Gruppenansétze (ohne sich dabei einer «lenkenden Hand»
zu bedienen) jedoch erfolglos bleiben, wéahrend die Einzeloperationen bemerkenswert gute
Ergebnisse erzielen.

Hier die Erfolge: die erste Welle 5 Boote: 27 Schiffe mit 164‘996 BRT und keinem Eigenver-
lust; die zweite Welle 7 Boote: 32 Schiffe mit 173416 BRT, keine Eigenverluste; die dritte
Welle 8 Boote: mit 24 Schiffen mit 74‘666 BRT, aber drei Eigenverlusten, namlich « U 122
unter Kapitanleutnant H.G. Loft, Totalverlust (verschollen) < U 102 unter 20 Kapitéanleutnant
Hans von Kloth-Heydenfeldt, Totalverlust (in der Nordsee vermisst), « U 26 unter Korvetten-
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kapitdn Scheringer am 1. Juli vor der Biscaya durch Wabos der Korvette Gladiolus und durch Flug-
zeugbomben vernichtet, Kommandant und ein Teil der Besatzung gerettet.

Erstmals hat ein Eskorter (hier eine Korvette der ab 1940 serienmassig in grosser Stiickzahl ge-
bauten britischen F/ower-Klasse, 900 bis 1°100 ts Standard; aber nur 16.5 kn%) in Zusammenarbeit
mit einem Flugzeug, hiereinerSunderland, ein U-Boot versenkt, namlich ein Boot von dem seltenen
Typ | A (862/1200 t).

Nachdem am 22. Juni 1940 der Waffenstillstand mit Frankreich unterzeichnet worden ist, lauft U 30
(Kapitanleutnant Lemp) am 7. Juli als erstes Boot Lorient als neuen U-Bootstiitzpunkt an der fran-
zosischen Westkiiste zur Versorgung an. In diese Zeit fallt auch die erste grosse Stidunternehmung
eines deutschen U-Bootes: UA unter Kapitanleutnant Cohausz operiert nach der Northern Patrol
im Raum der Kanaren und der Kap Verden. Das Boot wird dabei aus dem Hilfskreuzer Pinguin
(Kapitan zur See E.F. Kriider), dem HSK33, versorgt. Der Erfolg ist in dem fiir die U-Boote noch
jungfraulichen Gebiet mit 7 Schiffen mit 40°706 BRT gut, wenn man die Schwierigkeiten berlick-
sichtigt, die der Kommandant hatte, um in diesem Revier Feindschiffe iberhaupt zu sichten.
Inzwischen ist Italien in den Krieg eingetreten (16. Juni 1940), und im Mittelmeer aktiv geworden.
Frankreich ist besetzt, ausser Lorient werden weitere Hafen als U-Stiitzpunkte ausgebaut. Gross-
britannien hat inzwischen die Blockade Europas vom Nordkap bis Spanien erklart, wahrend Hitler,
im Hinblick auf die geplante Invasion der britischen Insel, der Operation «Seeléwe», in der «Wei-
sung Nr. 17» den verscharften See- und Luftkrieg gegen England befiehlt. Dieser Weisung schliesst
sich das OKW am 17. August 1940 an, das fiir die «Operationsgebiete um die britischen Inseln die
totale Blockade Englands» vorsieht. In diesem Gebiet kénnen alle Schiffe ohne Warnung versenkt
werden.?® Noch immer ist die Zahl der U-Boote zu klein, um die von Donitz vorgesehene Rudeltak-
tik?” anzuwenden. So operieren die Ende Juli 1940 vom Stiitzpunkt Lorient auslaufenden U-Boote
einzeln gegen ein- und auslaufende Konvois, die im immer tiefer werdenden Vorfeld vom Gegner
von Woche zu Woche immer stérker gesichert werden. Grossbritannien handelt am 2. September
1940 in Sorge vor weiteren und grosseren Tonnageverlusten und um eine ausreichende Konvoisi-
cherung mit den USA ein Destroyer-Naval-Base-Deal aus: Die USA stellen 50 zwar alte, aber 30/35
kn schnelle Zerstorer gegen Uberlassung von Stitzpunkten auf den Bahamas, auf Jamaica, Santa
Lucia, Trinidad, den Bermudas, in British Guayana und in Argentia auf Neufundland, Platze, die
jetzt schon die Plane der USA fiir den einkalkulierten «Fall der Falle» abzeichnen. Vermége ihrer
hohen Geschwindigkeit sind sie — im Vergleich zu der Vielzahl an langsamen Eskortern wie Korvet-
ten, Sloops und Trawlern (langsamer als die 17 kn schnellen deutschen U-Boote bei Uberwasser-
fahrt) fur ihre Aufgabe als Geleitzerstorer und U-Boot-Jager von eminenter Bedeutung in der
Schlacht um den Atlantik.

Erstmals hat vom 30. August bis zum 9. September 1940 eine jetzt vom U-Boot-Befehlshaber von
Land aus gelenkte Gruppenoperation von 3 +1 +1 = 5 U-Booten?gegen den mit sieben Eskortern
und auch Flugzeugen relativ stark gesicherten Konvoi S.C.2 (53 Schiffe) einen Erfolg: finf Schiffe
mit 20943 BRT sinken; es gibt keine Eigenverluste. Danach operieren die Boote wieder einzeln.
Ein weiterer (zweiter) von Land gefuhrter Gruppeneinsatz wird am 20. und 21. September nach
vorangegangenen Einzelaktionen am H.X.72 mit seinen 41 Schiffen mdglich: U 47 unter Kapitan-
leutnant Gunther Prien versucht als Wetterboot mit nur noch einem Torpedo an Bord Fihlung an
dem von ihm gesichteten Halifax-Konvoi zu halten, und kann trotz des Umlenkmandvers und Aus-
weichversuchs des britischen Geleitzugkommodore sechs U-Boote heranfiihren. Die spinnennetz-
ahnliche Funklenkung der Befehlsstelle in Frankreich der heranzufiihrenden Boote funktioniert aus-
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gezeichnet. Das Ergebnis dieses gelenkten «girlandenahnlichen»?® Gruppenangriffs auf den
H.X.72 sind 12 versenkte Frachter mit 77‘863 BRT. 12 von 41 sind fast ein Drittel! Zwei Schiffe
wurden beschadigt. Eigenverluste: keine.
Insgesamt entreisst eine vergleichsweise zur Vielzahl der Bomber und Jager der Luftwaffe33
nur eine Handvoll zu nennende Zahl von 7 U-Booten in der Zeit vom 9. bis zum 22. September
1940 dem Gegner an Tonnage mit lebens- und kriegswichtiger Fracht (darunter auch Heizdl-
und Benzintanker, zum Teil aus den auch von anderen Booten angegriffenen Konvois
0.A.210, S.C.3 und 0.B.212):
* U 4 7 (Gunther Prien): 5 Schiffe mit 27'544 BRT,
* U 47 und U 99 (Otto Kretschmer) zusammen: 1 mit 5156 BRT,

U 99 (Otto Kretschmer): 6 Schiffe mit 20063 BRT,
+ U 48 (Heinrich Bleichrodt): 7 Schiffe mit 35138 BRT, dazu eine Sloop (Dundee),
» U 65 (Hans Gerrit von Stockhausen): 2 Schiffe mit 10192 BRT,
« U 138 (Wolfgang Lith): 4 Schiffe mit 34'644 BRT und
+ U 100 (Joachim Schepke): 7 Schiffe mit 50°‘340 BRT.
Summa summarum sind das: 32 Schiffe mit 183‘077 BRT, die der Gegner im Nordatlantik in
13 Tagen abschreiben muss, ganz abgesehen von den beschadigten (torpedierten, aber nicht
gesunkenen) Frachtern und dem noch schwerwiegenderen Ausfall an Nautikern, Chiefs3®
und anderem Spezialpersonal.
Und das wieder ohne einen einzigen Eigenverlust, allerdings gegen Konvois, die anfangs nur
von Sloops und Korvetten gesichert waren, erst spater (zu spat) schickte man schnelle Zer-
storer zu Hilfe.
Die Uberlegung wird akut: Was ware im Nordatlantik geschehen, wenn Donitz mit der von
ihm geforderten Zahl an U-Booten hétte antreten kdnnen (die ausserdem uber Wasser schnel-
ler waren als die Masse der im Augenblick verfugbaren Eskorter)? Zumindest mit der laut
Flottenvertrag zwischen Deutschland und Grossbritannien vereinbarten Zahl bei rechtzeitiger
Planung. Die Erfiillung der im genannten Flottenvertrag zugestandenen Quote hatte zweifels-
ohne bei den Briten (noch) keinen Gegendruck ausgeldst und zusatzliche Schnellbauten,
etwa nach dem spéteren Speer-System, nach der Aufkiindigung des Vertrages auch nicht
sofort. U-Boote in der von Donitz verlangten Zahl oder zumindest im Rahmen der Vereinba-
rungen zwischen Deutschland und Grossbritannien hatten jedweden Geleitzugverkehr er-
schwert und zerschlagen — und die Briten nicht durch permanente tberseeische Zulieferun-
gen in die Lage versetzt, den Angriffen der deutschen Luftwaffe in dieser verbissenen und fur
die deutschen Luftwaffenkapazitaten vernichtenden Kraft in der «Schlacht Giber England» zu
begegnen.
Die Geleitzugstrassen waren ja die pulsierenden Schlagadern auch im Kampf der Briten ge-
gen die Operation SEELOWE. Uber sie floss der Strom an Material, an Kraft und Zuversicht.
Und-an britischer Z&higkeit. Die deutsche Marine weiss, wen sie in den Briten in Wahrheit vor
sich hat.
Dagegen war die verschworene Schar der Grauen Woélfe a priori benachteiligt. Und bei dem
vorgeplanten Endkampf um England, sprich «Operation SEELOWE», wollte die verantwortli-
che oberste Fuhrung den zweiten Schritt vor dem ersten tun. Bei aller Tapferkeit der Flug-
zeugbesatzungen der deutschen Luftwaffe war das Ergebnis damit schon vorprogrammiert:
Am 17. September — noch vor der H.X.72-Operation — verschiebt Hitler das Unternehmen
SEELOWE auf «unbestimmte Zeit».
In der Zeitphase vom 22. September bis zum 16. Oktober wird bei nunmehr zehn angesetzten
Booten versucht, tiber einen Aufklarungsstreifen aus flinf Booten westlich von Rockall einen
Konvoi zu erfassen.®! Dieser dritte Versuch einer landgestiitzten 22 Gruppenoperation miss-
lingt, wohl aber bieten sich den beteiligten Booten sehr gute Erfolge gegen Einzelfahrer und



andere Konvois: Versenkt werden wahrend dieser Phase 38 Schiffe mit 178'630 BRT, andere
werden beschadigt. Das alles wieder ohne einen einzigen Eigenverlust. Das Ergebnis besta-
tigt das ausgereifte taktische Kénnen der deutschen U-Boot-Kommandanten, aber auch die
noch immer anhaltenden Schwéchen der britischen Abwehr. In [31] ist nachzulesen: «Wah-
rend des Monats September zeigten die (deutschen) U-Boote eine grosse Kilhnheit mit An-
griffen auf ungeschitzte Schiffe auch durch Atrtilleriefeuer. Immerhin fuhren von den insge-
samt durch U-Boote versenkten 59 Schiffen mit 295335 BRT etwa 40 im Konvoi.» In diesem
Monat wird auch der als Truppentransporter abgeblendet fahrende ex-Passagierdampfer City
of Benares von U 109 (Kapitanleutnant Heinrich Bleichrodt) in der Nacht versenkt. Das Schiff
hat nach Kanadazu evakuierende Kinder an Bord. Eine Sunderland sichtet am néchsten Mor-
genein Rettungsboot mit einigen jungen Uberlebenden, gibt eine Meldung ab und leitet einen
Zerstorer herbei.?

Inzwischen hat Uibrigens die dritte Welle italienischer U-Boote auf dem Schlachtfeld Nordat-
lantik eingegriffen. Dass die italienischen Erfolge — auf das einzelne Boot berechnet —sehr viel
geringer sind, hat nichts mit der Einsatzbereitschaft zu tun. Diese istunbestritten und fiir die
italienischen U-Boote auch belegt. Aber: abgesehen davon, dass es an Erfahrungen fehlt, sind
die grossen italienischen Boote weniger «handlich.»

Bei einer auf der Rudeltaktik aufgebauten vierten Gruppenoperation im direkten Funkfiih-
rungsverfahren des BdU von einer Landstelle aus durch neun Boote gegen die Konvois S.C.7
und H.X.79 mit zusammen 79 Frachtern werden in der Zeit vom 17. bis zum 20. Oktober
wahrend einer Vollmondperiode je 21 und je 12 Schiffe und ein Tanker — also 34 insgesamt®3
— mit total 154661 BRT versenkt. Und wieder gab es trotz Escorter, trotz des Einsatzes briti-
scher Flugboote keine Eigenverluste. Bei dem 30 und vier Nachzigler starken Konvoi S.C.7,
den U 48 am 17. Oktober 1940 sichtete34, hatte der BdU mit U 101, U 46, U 123, U 99 und U
100 einen Vorpostenstreifen bilden lassen, in den der Konvoi Vierkant hineinlief. Roh-
wer/Himmelchen [5] «... Die beim Konvoi befindlichen Escorter Leith, Fowey und Bluebell
sind mit ihren Asdics gegen die in der Nacht in schneller Folge teils mehrfach angreifenden U
101, U 46, U 99 (das im Konvoi mitfahrend schiesst), U 123 und U 100 machtlos.. .»%2 Einige
Boote hatten sich verschossen, die anderen liefen mit dem Rest der Gruppe dann dem inzwi-
schen von U 47 erfassten und laufend gemeldeten Konvoi H.X. 79 entgegen...

Aus den ersten der vier Gruppenoperationen der zweiten Generation hat die deutsche Mari-
nefihrung (nach [111]) die Erkenntnis gewonnen, dass das direkte Funkfiihrungsverfahren
des BdU von Land aus — wie erhofft — ausgezeichnet funktioniert, und dass die Gefahren, die
sich aus der Einpeilung des U-Boot-Funkverkehrs durch die gegnerischen Landfunkpeilstellen
ergaben (oder ergeben kdnnten), offenbar tiberschatzt worden sind. Ein verhangnisvoller, lei-
der nicht korrigierter Irrtum, wie wir heute wissen, besonders in Verbindung mit der ab Mai
1941 nunmehr akuten, das heisst zeitgleichen gegnerischen Funkaufklarung, den vielen z. T.
neuen Funkpeilstationen des Gegners und, last not least, den ersten HF/DF-Geréten®* an
Bord der Eskorter. Doch dariiber spater.

Andererseits ist die neue deutsche Rudeltaktik, die bereits vor dem Kriege im Nordatlantik
und in der Ostsee mittels Kurzsignalen erprobt wurde (vergleiche auch Otto Kretschmer, S.
16), fur den Gegner, der die ersten Ansatze von U-Boot-Gruppen bereits seit einiger Zeit be-
obachtet, ein Schock, genau wie das Herausriicken der U-Boote in den Atlantik. Jedoch kann
von einer «konsequenten Erprobung der Rudeltaktik vor dem Kriege» nicht die Rede sein,
hdchstens von Versuchen, die, wie bereits behandelt, mit mehr oder weniger unzulanglichen
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Mitteln durchgefuhrt wurden und vom hohen Stand der Rudeltaktiken, wie Otto Kretschmer sie
dann mit U 99 bis zur héchsten Vollendung entwickelte, noch weit entfernt gewesen sind. Allein
die Fuhrungsfrage und die der Fihrungsmittel fir eine Gruppenoperation durch U-Boote wa-
ren, wie oben durch die beiden beispielhaft belegten Versuchsgruppen a) und b) bewiesen, bei
Kriegsbeginn noch lange nicht ausgereift. Ausserdem standen dem BdU, wie ebenfalls bereits
erwahnt, noch gar nicht geniigend atlantikgangige (zudem mit modernen Funkanlagen ausge-
stattete) Boote zur Verfligung, um funkgefuhrte U-Boote in Gruppen, das heisst in Rudeln,
anzusetzen.

Die Wiirfel sind, was die Versuchsreihen a) und b) betrifft, nunmehr gefallen: Die U-Boote
werden in Zukunft aus der Befehlsstelle des BdU — also von Land aus — durch Funk ferngefthrt.
Dem BdU und damit der Seekriegsleitung gibt diese Art der taktischen Fihrung der U-Boote
die bessere Ubersicht iber die Grosslage wie auch Uber Situationen im Detail. Ausserdem
gewahrleistet eine zentrale Fihrung an Land auch schnellere Reaktionen auf die oft rasch
wechselnden Lagen an den verschiedenen Konvoirouten der Gegner oder auf Meldungen der
«xB-Dienst» genannten deutschen Funkaufklarung hin, die das Auslaufen von Konvois oder
deren Standorte oder deren Kursdnderungen usw. oft in erstaunlicher Genauigkeit ermittelt
(siehe Bonatz [49]). Von Nachteil ist indessen die mit dieser Art Fernfilhrung verbundene
zwangslaufig relativ haufige Funkspruchtétigkeit, wie laufende Standortmeldungen an den BdU
(eben, um von dort fihren zu kénnen), Fihlunghaltermeldungen, Erfolgsmeldungen, Scha-
densmeldungen (etwa nach Wasserbombenverfolgungen), Bestandsmeldungen vor allem an
Treibstoff, Torpedos usw.

Es gibt natlrlich auch Kommandanten, die im befehlsgemass haufigen Funken eine ernste
Gefahr sehen, ihren Standort — oder wenigstens ihre Anwesenheit in einem begrenzten See-
gebiet zu kompromittieren.¢ Sie verhehlen ihre Bedenken auch nicht Donitz gegenuber.

Die Beflirworter des Falles b) aber tiberwiegen: Wie anders kann eine in breiter Front operie-
rende U-Boot-Gruppe an einen Konvoi angesetzt werden als eben nur durch Funk. Nur so:
Dasjenige Boot, das als Aufklarungsboot einen oder den vom xB-Dienst gemeldeten Konvoi in
Sicht bekommt, meldet die Sichtung mit genauer Position an die U-Boot-Befehlsstelle an Land,
die ihrerseits alle nach ihrer Grosslagekarte in der N&dhe stehenden Boote — oder die anderen
Boote des Vorpostenstreifens — informiert und ansetzt.

Noch ein besonderes Ereignis zeichnet das Jahr 1940 aus: Am 28. Oktober versenkt U 32
unter Oberleutnant z.S. Hans Jenisch den von FW200-Flugzeugen Tage zuvor in Brand ge-
worfenen, 42'348 BRT grossen Liner Empress of Britannia, der bei seiner Rettungsschleppfahrt
trotz Zerstorersicherung torpediert werden konnte. Die Empress of Britannia ist das grosste
Handelsschiff, das durch einen U-Boot-Angriff verloren geht, in diesem Falle nach zwei Torpe-
dotreffern in nur vier Minuten, in einer Katastrophenzeit. Mit ihm sinken an anderer Stelle, aber
fast zur gleichen Zeit die Hilfskreuzer Laurentic (18274 BRT) und Partrocius (11'314 BRT)
durch Otto Kretschmer auf U 99%7

Allerdings gehen diese und die anderen Konvoioperationen vom 20. Oktober bis zum 5. No-
vember nicht so glticklich wie jene zuvor aus: U 32 (Hans Jenisch) wird beim Angriff auf SS
Balzac durch zwei Zerstérer am 30. Oktober versenkt. U 31, das nach seiner Versenkung im
Jadebusen wieder gehoben und unter Kapitanleutnant Prellberg wieder in Dienst gestellt wor-
den war, wird das Opfer von Wasserbomben des Zerstorers Antelope und Flugzeugbomben.
Auch am Konvoi. Bis auf zwei Mann (darunter der Kommandant) tiberlebt die Besatzung. Bei
den nachsten Konvoiangriffen zum Teil mit italienischen U-Booten gibt es erneut einen «Pri-



marfall»: Als U 100 und U 47 in der Nacht vom 18./19. November 1940 ebenfalls einen auslaufenden
Konvoi angreifen, wird nach Rohwer/ Himmelchen [5] «... Eines der beiden Boote von einem
Sunderland-Flugboot mit einem ASV-I-Radargerat geortet:»8

Das ist die erste Ortung

mit einem Radar genannten FUMO

aus einem Flugzeug heraus.

Fur die Phase vom 9. bis 30. November im Nordatlantik werden zwar bei den Angriffen, die den
Gegner 27 Schiffe mit 120°142 BRT kosten und die deutsche U-Boot-Waffe das grosse XI-B-Boot
U 104 (Kapiténleutnant Juist), von dem niemand utberlebt, im Schrifttum nur die Konvois H.X. 84,
0.B. 244, S.C. 11 genannt, andere nur als angegriffen — jene Konvois jedoch, die von U-Booten
nicht angegriffen oder vom B-Dienst nicht erfasst werden, weil sie ja, da keine Verluste, auch nicht
funken, werden nicht aufgefuihrt. Das jedoch erst gibt, in ein Diagramm Gbertragen, eine beeindru-
ckende optische Ubersicht iiber die wahre Stérke der britischen Konvoikapazitét

mitsamt den Schiffen der mit Grossbritannien sympathisierenden Schiffahrtslander, zu denen noch
die vielen «freien» Frachter der von Deutschland besetzten Staaten hinzuzuzéhlen sind.

Fir das Jahr 1940 und zugleich 1941 machen die nachstehenden Tabellen nicht nur die Erfolge (in
BRT), das Auf und Ab der U-Boot-Operationen (einschliesslich U-Boot-Minen), sondern hier auch
die Torpedokrise und vor allem die Aktivitdten der britischen Entschliisselung und der Erbeutung
von U 110 und die (in Verbindung mit dem Jahr 1941 noch im Detail zu behandelnden) dadurch
nunmehr moéglichen Umleitungen und gezielten Abwehrmassnahmen gegen die U-Boote deutlich
(in Klammern die Verluste an Gesamttonnage durch Flugzeuge, Minen aller Art [auch U-Boot-Mi-
nen], Uberwasserkriegsschiffe im Zufuhrkrieg, Hilfskreuzer, Schnellboote usw. und unbekannter Ur-
sache, letzte Spalte die deutschen U-Boot-Verluste, in Klammern dahinter davon durch Flugzeuge
bzw. kombiniert Flugzeug/Eskorter).

Die britischen Tonnageverluste aus deutscher und britischer Sicht fur die Jahre 1940 und 1941

1940 Nordatlantik andere Reviere® U-Boot-Minen Gesamtverluste Gesamtverluste Verluste an

Monat durch U-Boote [5), nach Roskiil [2] nicht  U-Booten,
auBer beschadigten nur durch U-Boote™  (in Klammern
Schiffen dahinter durch
Flugzeuge, bzw.
Flugzeug / kombi-

niert mit Eskorter)

Januar 18: 67162 31: 59975 9: 51747 H8: 178884 ( 73: 214508) 2(1)
Februar 25: 116350 20: 58202 4: 13398 49: 185950 ( 63: 226920) 4(0)
Marz 11: 39277 10: 21191 2: 5778 23: 66246 ( 45: 107009 3(1)
April 4: 23874 2: 7053 - 6: 30927 ( 58: 158218 5(1)
Mai 10: 48546 4: 8866 1: 5005 15: 63407 ( 101: 288461) 1(1)
Juni 62: 347030 1: 8401 63: 355431 ( 140: 585496) 0(Q)
Juli 37: 189098 1 5824 38: 194922 ( 105: 386913) 2 (1 komb.)
August 53: 279183 1: 4201 S54: 283386 ( 92: 3972290 3(0)
September 82: 285737 - 52: 265737 ( 100: 448625) 0(0)
Oktober B1: 344684 - 61: 344684 ( 103: 442985) 1(0)
November 30: 153098 4: 20897 34: 173995 ( 97: 385715 2(0)
Dezember 33: 201898 6: 27603 39: 229501 ( 82: 349568 0{0)

Z396: 20759372 80: 220213 £16: 76918 £492: 23730702 (1059: 3991645)£23 (4+1komb.)

* bis Juni 1940 Nordsee und Nordmeer, ab Juli 1940 Mittel- und Siidatlantik
(keine Nordseq, kein Nordmeer).
** d.h. durch Uberwasserkrafte (Kriegsschiffe wie Hilfskreuzer). 25






1941 Nordatlantik andere Reviere® U-Boot-Minen Gesamtverluste Gesamtverluste Verluste an

Monat durch U-Boote [5], nach Roskill[2] U-Booten (in
auBer beschadigten nicht nur durch Klammern dahinter
Schiffen U-Boote durch Flugzeuge,
bzw. Flugzeug /
Eskorter kombiniert)
Januar 16: 92123 17 6579 17: 98702 ( 76: 320240) 0 ()
Februar 42: 207649 - 42: 207649 ( 102: 403393 0(0)
Marz 29: 154127 14: 81986 43: 236113 ( 139: 529706) 5 (0)
April 32: 189522 14: 70892 46: 260414 ( 195: 687901) 20
Mai 31: 166289 32: 183331 63: 349620 ( 139: 511042 1 (0)
Juni 43: 218538 16: 84317 1:2879 60: 305734 ( 104: 432025) 4 (0)
Juli 14: 49676 3: 11795 1 61471 ( 43: 1209795 1(0)
August 22 67638 - 22: 67638 ( 41: 130699 3(2Y
September 44: 154287 10: 54535 54: 208822 ( 84: 285942 20
Oktober 29: 150638 10: 31779 39: 182412 ( 51: 218289 2 (0)
November 16: 73114 3: 18514 19: 91628 ( 35: 104640) 5(1)
Dezember 11 61328 12: 359 23: 101687 ( 285: 583706) 10 (2)

2329: 1584929 115: 544087 X 1:2879 2 445: 2171890 % (1294 : 4328558) X 35 (5)

* Mittel- und Siidatlantik, Nordmeer und ab September 1941 Mittelmeer.

Eines weisen die Tabellen jedoch nicht aus: welchen Umfang der Konvoiverkehr hatte, den allein
das Western Approaches Command sichern musste. Erst diese Ziffern wiirden transparent machen,
gegen welche zahlenméassige Uberzahl an Konvoi-Handelsschiffen die U-Boote zu kampfen hatten.
Allein in den ersten drei Monaten des Jahres 1941 fuhren, wie wir heute wissen, 687 Schiffe in H.X.
Konvois, 306 in S.C. Konvois und 1282 in ausgehenden O.B.-Konvois. Ausserdem hatte das Wes-
tern Approaches Command (W.A.C.) auch noch die Geleitziige zu betreuen, welche durch die
Strasse von Gibraltar oder nach Sierra Leone marschierten bzw. von dort kamen.

Im Friihling 1941 schliisselte sich der heimwérts gehende Verkehr im Nordatlantik auf in

« schnelle 9 kn-Konvois aus Halifax (H.X. Konvois);

e in 7 kn langsame Konvois von Sydney (S. C. Konvois).

Normalerweise kamen im Monat vier schnelle und zwei langsamere Konvois nach englischen Ha-
fen, vier ausgehende Konvois liefen als O. B. ’s in Richtung Nordamerika und I6sten sich (um
diese Zeit noch) in 35° W auf.

Um die Aktivitaten vor allem der VII-C-Boote im Nordatlantik zu verlangern, werden 1941 nach
den guten Erfahrungen des Vorjahres (sprich keine Verluste) Uberwasser-Versorger, also Tross-
schiffe und Tanker, zur In-See-Versorgung der U-Boote eingesetzt. Hier kommt es nach der Ope-
ration «Rheinlbung» (Schlachtschiff Bismarck und Schwerer Kreuzer Prinz Eugen) zu einer Kata-
strophe fiir die Begleitschiffe. Verrat? Die wahre Ursache wird erst 14 Jahre nach dem Kriege be-
kannt:
 die Erbeutung von U 110 mit allen Schlusselmitteln.
Nicht minder schwerwiegend sind 1941 aber auch die Verluste an bewéhrten kampfer-
probten U-Boot-Assen:
* Gunther Prien (U 47) bleibt mit seiner ganzen Besatzung;
« U 99, Otto Kretschmer, wird versenkt,
+ ebenso U WO mit dem Erfolgskommandanten Joachim Schepke.
* Auch Lemp von U 110 gehdrt dazu.
Mehr dartiber und die daraus resultierenden Folgen im Text.
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Es ist fir 1941 noch zu vermerken, dass die U-Boot-Erfolge trotz der feindbedingten Verluste
von 32 Booten®® insgesamt gesehen wegen der Streuungen im freien Seeraum geringer als
im Jahr 1940 sind. Daran &ndert auch die Tatsache nichts, dass die Operationsgebiete inzwi-
schen erweitert worden sind, zunachst mit Hilfe der grossen Boote bis in den Mittelatlantik,
wo es im noch jungfraulichen und daher von Eskortern nicht gesicherten Revier vor Freetown
zu einem ungewohnlichen Erfolgshohepunkt kommt#°, Mit dem Ausbruch des Krieges gegen
die UdSSR (22. Juni 1941) richtet sich als neuer Schwerpunkt der Kampf gegen die nach
Murmansk und Archangelsk geleiteten Arktis-Konvois, der nicht nur mit U-Booten und Lang-
streckenbombern, sondern auch mit Uberwasserseestreitkraften gefiihrt wird. Ein neues Re-
vier auch fir die deutschen U-Boote eroffnet sich mit dem Mittelmeer, in das die ersten U-
Boote als Gruppe GOEBEN vom 24. September ab durch die von den Briten streng bewachte
Strasse von Gibraltar einbrechen. In der 6stlichen Ostsee werden nach wie vor die Einbaume,
die kleinen 250 t-Boote vom Typ I, eingesetzt.

Noch immer operierten die U-Boote (das heisst bis Anfang 1941) mit Schwerpunkt nur bis 30°
West, so dass es den Briten genlgte, ihre Konvois bis etwa 35° West zu sichern. Doch das
anderte sich schnell. Die Boote stossen immer weiter nach Westen vor. Parallel dazu nehmen
die Briten ab April 1941 ihre Treibstoffversorgungsbasis auf Island in Betrieb. Erstmals im Juni
bereits stellen sie ein «durchgehendes Geleit» fiir alle ausgehenden und einkommenden Kon-
vois. Laut [120]: «First allied convoy with end-to-end surface escort crosses the Atlantic.»
Noch ein Weiteres ist bei den Briten zu vermerken: Admiral Sir Percy Noble ist im Februar
zum Commander in Chief Western Approaches bestellt worden. Laut Lt. Commander Kemp
[120]: ,He was perhaps the first to appreciate that the key to victory in this campaign lay just
in the training officers and men in the number of available escorts” (siehe auch Kapitel 1.5).
Vom Mittelatlantik weitet sich der U-Boot-Krieg mit dem Herbst nach und nach lber das Ge-
biet von Ascension und St. Helena hinaus bis in das Gebiet der Walfisch-Bucht aus, wahrend
im Norden nach der Kriegserklarung der USA am 11. Dezember 1941 mit grossen Booten die
Operation «Paukenschlag» im Westatlantik unter den Ostkiisten der USA als Grossoffensive
gegen die US-Handelsschiffahrt vorbereitet wird.

In den Kommandantenberichten vor Donitz wird um 1941 hier und dort in Verbindung mit
Geleitziigen auch «von dem Verdacht einer Umgehung» der U-Boot-Aufstellungen durch die
Konvois gesprochen.

Welche Handhabe hat der Gegner dafiir... ?

Peilungen der Fuhlunghaltersignale.. ?

Luftaufklarung auf Distanz... ?

Was tut sich da an den Konvoirouten im Atlantik? Beim BdU wird sogar Verrat nicht ausge-
schlossen...

Nachstehend, was sich beim BdU und beim OKM

1941 zutrug und gravierende Entwicklungen und Massnahmen der Gegenseite, die den deut-
schen Stellen verborgen blieben.



1.1 Der Fall Kapitan zur See Bernhard Rogge

Waren die Versenkungen des Hilfskreuzers Atlantis und des Versorgungsschiffes Python
bei der Versorgung von U-Booten in Wahrheit primar das Ergebnisderbritischen Funkent-
schliisselung? <OderwarVerrat im Spiel?+ Rogges Alptraum wéhrend der HSK-Unterneh-
mung ¢ Spezialisten zum Kriegsmarineschlissel «M» < Die Schlisselkapazitat des
Schliissels «M» « Die geheimen Schlisselkreise der deutschen Kriegsmarine « Schlis-
selkreis Hydra gilt ja auch fur U-Boote « Der Schlisselkreis Thetis und die AGRU-Front

* Die «innere» und «aussere» Einstellung « Wasserldsliches Papier — ein weiterer Sicher-
heitsfaktor « Brite anerkennt technische Vollkommenheit des deutschen Schlisselsys-
tems * Rogge verlegte von sich aus den von Berlin gefunkten ersten Treffpunkt im Mittel-
atlantik « Auf dem funkbefohlenen zweiten Treffpunkt wird der Hilfskreuzer gestellte Und
auf dem von Berlin gefunkten dritten Treffpunkt geht die Python verloren « Rogge glaubt
fest an gegnerischen Schliisseleinbruch ¢ Kriegsgerichtsandrohung fur Rogge

Dezember 1941,

Berlin, Tirpitzufer:

Im Oberkommando der Kriegsmarine beendet Kapitdn zur See Bernhard Rogge vor einem
ausgesuchten Kreis hoher Seeoffiziere seinen Bericht tiber

 die Versenkung seines Hilfskreuzers Atlantis am 22. November 1941 durch den britischen
Schweren Kreuzer Devonshire sowie tber

+ das Ende des deutschen Versorgungsschiffes Python, das die Uberlebenden von U 68
Ubernahm und das ebenfalls durch einen Schweren Kreuzer, die Dorsetshire, gestellt wurde.
Ohne Emotionen, aber mit ruhiger, starker Stimme fuigt Rogge abschliessend hinzu:

«Ich bin fest davon Uberzeugt, dass in beiden Fallen entweder Verrat oder eine Entschlisse-
lung der Funkspriiche der die Versorgung durch die Atlantis und die Python angehenden U-
Boote im Spiel gewesen ist [38], Verrat mochte ich an sich ausschalten, eine Dekodierung der
Funkspriiche durch den Gegner liegt im Bereich des Mdglichen. Es gibt flir diese beiden si-
tuationsgleichen Félle gar keine andere Erklarung.»

Betroffenes Schweigen zunéchst ist die Antwort. Einige der Anwesenden verbergen ihr Er-
schrecken nicht, andere kaum ihren Arger tiber eine solche ungeheuerliche Behauptung. Sie
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kommt nachgerade einer Unterstellung der Nachlassigkeit in der Beobachtung und Be-
achtung der gegnerischen Abwehrmassnahmen hinsichtlich der Geheimhaltung der Funk-
spriiche gleich oder, wie man will, einem unausgesprochenen Vorwurf des Unvermdgens,
einen Einbruch in den deutschen Marineschliissel «M» nicht erkannt und nicht abgewehrt
zu haben.

Und hier von Verrat zu sprechen, das ist fast schon ein Affront.

Endlich dussert sich der Verantwortliche fir dieses Kolloquium: «Weder Verrat noch eine
Entschlisselung unseres Geheimkodes sind die Ursache. Die vom Gegner erzwungenen
Versenkungen der Atlantis und der Python sind tragisch — aber sie sind, seestrategisch und
seetaktisch gesehen, ein nun einmal einzukalkulierendes Schicksal.»

Rogge gibt sich nicht zufrieden. Er besteht auf seiner Deutung: «Erlauben Sie mir den
Hinweis auf unseren eigenen Funkbeobachtungsdienst. Wenn es uns, dass heisst dem B-
Dienst* als Funkbeobachtungsdienst, maglich ist, den britischen Kode zu entziffern, wa-
rum kann der Gegner nicht Gleiches vollbringen ? Jeder Funkspruch, den ich von der
Atlantis auf See absetzen musste, war ein Alptraum flr mich. Nicht nur aus der Sorge
einer fur mich keineswegs indiskutablen Entzifferung, sondern auch aus dem Argwohn
heraus, im Operationsgebiet eingepeilt zu werden.» Die Antwort kommt schnell, von ei-
ner Kapazitat der Nachrichtentechnik: «lhre Bedenken hinsichtlich des deutschen Kode
waren und sind absolut irrelevant. Und was Ihren naheliegenden Hinweis auf die Ent-
schlisselungsleistungen des deutschen B-Dienstes angeht, so wissen Sie doch selbst, dass
der britische Schliissel wesentlich unkomplizierter ist. Der ist — sozusagen — selbstge-
strickt*2, Unser Marineschliissel ,M” ist, wie Sie wissen, ein maschinell betriebenes, kom-
pliziertes Gerét ....

Sie werden sich erinnern, dass die Kriegsmarine am 1. Oktober 1934 die in den drei Wehr-
machtteilen bislang benutzte Enigma-Schliisselmaschine «C» durch den marineeigenen
Funkschlussel «M» ersetzte. Uber ein zusitzliches Steckerbrett mit 26 Doppelsteckerkon-
takten konnten hunmehr maximal dreizehn Verbindungen hergestellt werden. Ausserdem
wurden die verwirrenden Umlaute auf dem Tastenbrett und den Schlusselwalzen entfernt.
Hier wére noch zu erkléren —, n&mlich, dass die Schliisselmaschinen von Heer und Luft-
waffe sowie der Funkschliissel «M» der Kriegsmarine anfangs nur finf austauschbare
Schlusselwalzen zur Verfugung hatten. Jedoch konnten die Maschinen selbst jeweils nur
mit nur drei Walzen bestiickt werden. Diese drei Walzen erlaubten anfangs eine Schlis-
selperiode von 263-262, dass heisst von 16¢900 Buchstaben. Eine Wiederholung des ver-
schliisselten Alphabets war also erst nach einem Durchgang dieser 16900 Buchstaben
maoglich, das aber auch nur bei gleicher Schliisselstellung. Das heisst, es wurde einem
gegnerischen Entzifferungsdienst nur dann die Chance des Herausfindens von sogenann-
ten Parallelstellen angeboten, wenn mehr als 16900 Buchstaben mit der gleichen Schlis-
selstellung verschlisselt wurden. Das heisst im Klartext: wenn man mit gleicher Schls-
selstellung mit dem gleichen Alphabet von vorn begann. Bitte, prifen Sie, lieber Rogge,
alle mit dem fiir Hilfskreuzer und V-Schiffe giiltigen SONDER- SCHLUSSEL herausge-



gangenen Funkspriiche auf Ihrer Unternehmung auf die Zahl der Buchstaben hin, Sie werden
mir ad hoc zugestehen missen, dass Sie diese Zahl wahrscheinlich gar nicht einmal erreicht
haben.

Und wenn, dann bot ein mehrfacher Wechsel der bislang benutzten Schliisseleinstellung eine
Schlisselperiode von mehreren Milliarden an.

Dazu kommt, dass wir, also die Kriegsmarine, den Funkschlussel «M» 1938/39 unermudlich
und konsequent weiterentwickelt haben. Statt wie bisher flnf, stehen ab nunmehr sieben aus-
tauschbare Schlisselwalzen zur Verfiigung. Nach wie vor blieb es allerdings bei nur drei Wal-
zen fir den eigentlichen Betrieb der Maschine. Hier, das darf ich andeuten, ist-wieder im
Hinblick auf absolute Schliisselsicherheit — in absehbarer Zeit erneut eine Anderung zu er-
warten. Doch zuriick zu den sieben Walzen. Hier haben die beiden neuen Schlisselwalzen VI
und VII als nunmehr «reine Marinewalzen» zur Folge, dass der Marinefunkverkehr mit der
«Enigma I» nicht mehr mitgelesen werden kann.

Die Zahl der mdglichen Walzenlagen beim Marineschliissel «M» hat sich gegeniiber den 120
der «Enigma I» erst auf 210 und dann, mit der Walze VII, auf 336 vervielfacht.

Dariiber hinaus treten all die weiteren technisch komplizierten Erschwernisse hinzu, die im
Detail viel zu weit filhren wirden, abgesehen davon, dass sie Ihnen vielleicht auch bekannt
sind.»*

Inwieweit sich Kapitan zur See Rogge mit solchen detaillierten Funkkenntnissen vertraut ge-
macht hatte, soll hier nicht untersucht werden. Wichtig erscheint jedoch noch der Hinweis,
dass die Marine den gegnerischen Kryptologen einige weitere Barrikaden auf den Weg ihrer
mihevollen, aber immens fleissigen und nicht minder technisch-wissenschaftlichen Anstren-
gungen aufgebaut hatte. Ausser einigen alteren Handverfahren kamen bei der deutschen Ma-
rine anfangs gleich zwei Schliisselbereiche zum Einsatz, jeder Bereich von sich getrennt. Es
gab den Schliisselbereich
* «Heimische Gewasser» und den Bereich
 «Ausserheimische Gewasser».
Als sich nach Kriegsbeginn der Nachrichtenverkehr mit in See stehenden Einheiten und mit
besonders abgelegenen Dienststellen und Stlitzpunkten ohne Fernsprech- und Fernschreib-
verbindungen in den besetzten L&ndern multiplizierte, machte dieser zunehmende Funkver-
kehr im Interesse der Schllsselsicherheit weitere Schliisselkreise notwendig. Schliesslich
leuchtet es auch einem funktechnischen Laien ein, dass sich die Gefahren einer Entschliisse-
lung vervielfaltigen, wenn nicht nur die Zahl der Funkspriiche und damit auch die der Paral-
lelfalle anwéchst, sondern wenn obendrein auch noch nur dasselbe Schliisselsystem benutzt
wird. Bald schon nach Kriegsausbruch wurden daher die unterschiedlichsten Schlusselkreise
angewandt. Hier ist vielleicht eine Ubersicht iiber alle Schlusselkreise der Kriegsmarine sinn-
voll, wie sie zur Stunde des Kolloquiums mit Rogge Giiltigkeit haben und welche Anderun-
gen sie spater erfahren werden.
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Da ist zunachst zu nennen:

das HYDRA genannte Schlisselsystem, das fur alle Einheiten in der Nordsee und Ost-
see bestimmt war und bald auf alle Schiffe erweitert wurde, die aus den Hafen der be-
setzten Gebiete und in deren Kiistenvorfeld operierten; das betraf vor allem die Vor-
postenboote, die U-Jager, die Minensuch- und Minenrdumboote in Norwegen, Dane-
mark und Frankreich. Ausserdem wird der Schliisselkreis bis 1942 auch von allen U-
Booten im Einsatz benutzt.

Der Mittelmeerbereich hat fir alle hier operierenden deutschen Einheiten seinen eige-
nen Schlisseldienst, der bald (also nach Beginn des «Russlandfeldzuges») auch das
Schwarze Meer einbezog. Ab August 1942 SUD genannt, wird dieser Schliisselkreis ab
Oktober 1943 unterteilt in HERMES flr das Mittelmeer und POSEIDON fiir das
Schwarze Meer, fir die U-Boote gilt ab Februar die Sonderregelung MEDUSA und ab
Oktober 1942 URANUS fir den U-Boot-Fihrungsfunkverkehr im Mittelmeer und der
Schwarzen See.

Einem besonderen Schlisselsystem, ab 1942 als THETIS bekannt, unterliegen die U-
Boote der AGRU-Front, also die von Gotenhafen, Pillau und Memel aus eingesetzten
U-Boot-Neubauten der «Ausbildungsgruppe-Front», das heisst der fiir den Fronteinsatz
vorgesehenen U-Boote, die in den der ostpreussischen Kiiste vorgelagerten Seegebieten
ihren taktischen und technischen letzten Schliff erhalten. « Fiir U-Boote, die im Atlantik
eingesetzt und vom BdU Uber Funk ferngefiihrt werden, wird ab Februar 1942 der neue
Schlusselkode TRITON gelten, wéhrend alle im Nordmeer aktiven U-Boote dem Ma-
rinegruppenkommando Nord bzw. dem Seebefehlshaber Norwegen unterstehen.

Alle Uberwasserkriegsschiffe, die ausserhalb der Nordsee und Ostsee operieren — so
die schon unmittelbar vor dem Kriege in den Atlantik entlassenen und als Handelsstérer
vorgesehenen Panzerschiffe Admiral Graf Spee und Deutschland usw. richten sich nach
dem spater AEGIR genannten Kode, wéahrend fiir

die schweren Einheiten der Bismarck- und der Scharnhorst-Klasse der Schliisselkreis
NEPTUN gultig ist.

Bereits vor dem Kriege fiir (iberseeische Versorgungen vorgesehene Handelsschiffe,
Tanker vor allem, die aus Uberseeischen Zuflucht-Héfen zu Versorgungsaufgaben fur
Handelsstorer, Prisen und Fern-U-Boote auslaufen oder ausbrechen, haben relativ ein-
fache Schlusselmaschinen der ersten Generation an Bord. Als die Schliisselkreise mit
Namen belegt werden, ist fir diesen Kreis der Name TIBET vorgesehen.

Des SONDERSCHLUSSELS 100 bedienen sich in (iberseeischen Gewassern die zu
Hilfskreuzern (HSKs) umgebauten Handelsschiffe und die diesen Einheiten zugewie-
senen Versorgungsschiffe (V-Schiffe).

Der Erwahnung verdienen noch der POTSDAM genannte Schlisselkreis, der bei Ope-
rationen gegen die Sowijets in der Ostsee Giiltigkeit hat, ferner der Kode FREYA fir
Funkaufklarungsmeldungen (B-Dienst) und die Verbindung zwischen dem Oberkom-
mando der Kriegsmarine (OKM) und Kistenbefehlshabern, und zwar dann, wenn die
Benutzung von Fernschreibern technisch nicht realisierbar oder nicht erwiinscht ist



(Hierzu wére noch zu ergédnzen, dass Fernschreiben nach einem besonderen Verfahren ver-
schlisselt werden.).

- Dass das Torpedoversuchskommando beim Ubungsschiessen einen eigenen Schliisselkreis
zugewiesen erhielt, beweist die Bedeutung, die seitens der Marinefiihrung dieser Waffenent-
wicklung beigemessen wird, bei dem Ergebnisse ja nicht auf Rufweite anfallen, aber eine so-
fortige Auswertung vor Ort verlangen. Hier findet sich spater der Kodename SLEIPNER.#

+ Schliesslich und endlich sei hier noch die BERTOK genannte L&ngstwellenverbindung
zwischen dem OKM in Berlin und dem deutschen Marineattaché in Tokio vermerkt.

Von den als Beispiele genannten verschiedenen Schlisselkreisen unterliegen AEGIR und der
SONDERSCHLUSSEL 100 ein ganzes Jahr keiner Anderung. Anderen dagegen sind als «in-
nere» Schliisselanderungen einmal im Monat und spater halbmonatlich vorgeschrieben. Sol-
che Monatsschlisseltafeln erhalten die Schiffsfihrungen im Voraus, und zwar auf ihre maxi-
mal zu erwartende Einsatzdauer in See abgestellt. Bei den U-Booten im atlantischen Einsatz
haben diese Schliisselmittel meist drei Monate Gultigkeit.

Fir die jeweils vorgeschriebene Schliisseleinstellung ist fiir die «inneren Einstellungen» zu-
néchst die Reihenfolge der einzusetzenden Walzen von Bedeutung, konsequenterweise kurz
«Walzenlage» genannt. Dariber hinaus kann der Buchstaben- oder der Zahlenring auf jeder
Schlisselwalze in sich verstellt werden. Maoglich sind bei dieser Ring-(ein)stellung 26 ver-
schiedene Variationen. Unter den «&usseren Einstellungen» sind die Steckverbindungen und
die Grundstellung der Walzenlage der drei aus funf ausgewéhlten bzw. befohlenen Schlissel-
walzen zu verstehen. Die beiden oben genannten «inneren Einstellungen» werden anfangs mo-
natlich vorgenommen. Diirfen die Walzenlage und die Ringstellung (und zwar monatlich, dann
alle zehn Tage und spéter alle zwei Tage) nur durch einen Offizier ausgefiihrt werden, so ob-
liegt der tagliche Wechsel der Steckverbindung und der Grundstellung dem Funkpersonal. An
Bord Tagesschliissel genannt, wird dieser tagliche Wechsel zuerst um Mitternacht, spater um
zwoIf Uhr mittags befohlen.

Zu unterschiedlich sind hier noch die noch einmal zwei- oder dreifach verschliisselten FT’s.
Sie sind entweder «Nur fiir Offiziere» oder «Nur fur (einen) Stabsoffizier» bestimmt.

Eine wesentliche Rolle spielen die sogenannten Kurzsignale. Hier handelt es sich um ebenfalls
nach dem Kodesystem verschlisselte Nachrichten, deren Inhalt bzw. Aussage, auf der Lang-
welle gefihrt, raffiniert kurzgehalten wird. Diesen Kurzsignalen, deren Sinn und Zweck es ist,
dem Gegner ein Einpeilen des betreffenden Funkspruchs zu erschweren, wird als Kennzeichen
ein griechischer Buchstabe vorangesetzt.

Uberwasserkriegsschiffe verwenden hierbei die griechischen Buchstaben aa = alpha alpha, die
U-Boote beginnen ein Fiihlunghaltersignal mit ssss = beta beta. Dass Ubrigens alle Schliissel-
texte und Schlisselbiicher von der schreibmaschinen&hnlichen Schliissel «M»-Maschine auf
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wasserldslichem Papier geschrieben bzw. gedruckt werden, ist ein weiterer Sicherheits-
faktor, etwa fir den Fall, dass ein Schiff plotzlich gestellt und gekapert wird.

Doch zuriick ins OKM, wo der Sachverstandige auch die oben angefilhrten Fakten be-
handelt und erkléart hat, nicht nur, um den Kapitan zur See Rogge, sondern auch, um die
anderen Offiziere zu Uberzeugen, dass die Erschwernisse beim Marineschliissel «Ms»-
System derart raffiniert kompliziert sind, dass allenfalls einmal ein Zufall den gegneri-
schen Entzifferungsspezialisten ein auch nur vorlbergehender Einbruch in den jeweili-
gen Schlisselkreis moéglich macht. «Die bekannten Methoden der mathematischen Ana-
lysen und der handschriftlichen Berechnungen verlangen einen sich auf Monate, ja auf
Jahre erstreckenden Aufwand, um nur eine der vielen mdglichen Schliisseleinstellungen
des Marineschliissels ,M’ aufzubrechen.»

Dazu wird einmal Patrick Beesly [3] nach dem Kriege mit britischer Fairness vermerken:
«Man muss gerechterweise anerkennen, dass die deutsche Marine durchaus Ursache
hatte, an die technische Vollkommenheit ihres Schlisselsystems zu glauben.»

Der Hilfskreuzerkommandant Bernhard Rogge, der sich auf der langsten ununterbroche-
nen Seereise eines Schiffes in der Geschichte der Seefahrt 622 Tage mit der Sorge, j a
mit der Angst konfrontiert sah, der Gegner kénnte in den Kode der Atlantis eingebrochen
sein, um dem HSK mit einem schwerbewaffneten reguldren Kriegsschiff gezielt aufzu-
lauern, zeigt sich keineswegs bereit, unmdglich Scheinendes auch als unméglich zu res-
pektieren. Er wendet ein: «Nach den Gesetzen der Wahrscheinlichkeitsrechnung ist ei-
gentlich Gberhaupt kein Schliisselsystem absolut sicher. Hier scheint mir —und ich denke
dabei an den von dem Herrn Referenten soeben genannten jahrelangen Aufwand — nur
die Zeitdauer ein Kriterium zu sein. Sichtmeldungen, Ortungsergebnisse, Funkpeilergeb-
nisse, Gefechtsberichte, Agentennachrichten, Funkbilder und vieles andere sind doch die
Bausteine fur ein Mosaik der gegnerischen Funkentzifferung, die sich, wie wir wissen,
beim Gegner Special Intelligence nennt und die doch ebenfalls die keineswegs geheimen
mathematischen Analysen beherrscht.»

«Eben weil wir solchen Erkenntnissen Rechnung tragen, haben wir doch die immer wie-
der wechselnden und neu entwickelten Erschwernisse eingebaut.»

«Natdrlich, das anerkenne ich ja auch. Aber Ubersehen wir doch nicht, dass das, was
maschinell verschliisselt werden kann, eines Tages auch maschinell und nicht mehr mih-
selig und zeitraubend im Handverfahren entschliisselt werden koénnte. Ich furchte, dass
hier die vom Krieg personell noch nicht belasteten Amerikaner den Briten helfen ...
Jeder Entschlisselungsversuch kostet Zeit — und, um auch maschinell zu entschlisseln,
braucht der Gegner doch nur in den Besitz unserer Schliisselmaschine ,M’ zu kommen.
Die einfache Enigma war doch schon vor dem Kriege kein Tabu . . ,»* «Zugegeben, es
gelingt dem Gegner wirklich — was in praxi mit 100prozentiger Sicherheit doch wahr-
scheinlich nicht auszuschliessen ist —, eine Schliisselmaschine ,M’ zu erbeuten, so wird
er, wenn er dabei auch alle sonstigen Schlisselunterlagen und Instruktionen in die Hande
bekommt, selbstverstandlich unsere kodierten Funkspriiche entziffern kénnen.



Das gliickt ihm natirlich nur auf eine begrenzte Zeit, das heisst nur solange, solange die je-
weilige Einstellung giiltig ist.» «Richtig, dann aber kennt er unser Systems», kontert Rogge und
bleibt ohne Antwort, als er noch hinzufiigt «Das ware dann der Schlussel zum Schlissel ,M’
«. Stattdessen wird ihm die Gegenfrage gestellt, ob er denn objektive Griinde fir seine Be-
sorgnisse hinsichtlich der Schlisselsicherheit hétte.

«Jawohl, die habe ich», sagt er ohne Betonung. «Sehen Sie, als ich im Oktober 1941 aus der
Operationsabteilung der Ski, Ressort Hilfskreuzer, den verschliisselten Befehl bekam, zwi-
schen dem 12. und 15. November das zur Kapstadt-Gruppe gehérende U 68 mit Brennstoff zu
versorgen, hatte ich das ja, noch im Pazifik stehend, auch schon vorher von mir aus angeboten.
Schliesslich hatte ich dem Funkverkehr entnommen, dass das U-Boote-Versorgungsschiff in
Verlust geraten war und die Boote der im Siidatlantik operierenden Gruppe — also auch U 68
— grosste Brennstoffsorgen héatten. Lassen Sie mich bitte weiter ausholen, um den Komplex
insgesamt zu sehen und zu werten: Am 27. Oktober befahl mir dann die Ski, die Versorgung
zum genannten Zeitpunkt westlich einer auf Grad und Minute genannten Position vor St. He-
lena durchzufiihren. Dass mir dieser Treffpunkt unsympathisch war,*® habe ich bereits gesagt,
auch dass ich die Aversion lediglich von der Lage her begriindete und nicht aus einer Besorgnis
Uber einen etwaigen Einbruch des Gegners in den stark frequentierten deutschen U-Boot-
schliissel. Die Ski hatte allerdings meine Bedenken sofort mit dem Hinweis korrigiert, das
Boot kdnne eben wegen des akuten Brennstoffmangels einen anderen Treffpunkt als westlich
von St. Helena gar nicht mehr ansteuern. Ausserdem wiesen die Herren in Berlin darauf hin,
man wisse sehr wohl, wie und wo die (Feind-)Schiffe fiihren. Ich habe dann U 68 auf dem
befohlenen Treffpunkt erwartet, am 13. November getroffen und bin sofort mit verstandnis-
voller Zustimmung von Merten, dem Kommandanten von U 68, mit dem U-Boot gemeinsam
nach Sudwesten abgelaufen. Erstaunlicherweise hatte Merten sogar noch genug Brennstoff an
Bord, um den Versorgungsplatz um ganze 300 Seemeilen zu verlegen. Die Versorgung, die
sich zwei Tage hinzog, vollzog sich ohne Probleme.*” Sie war noch nicht beendet, als die Ski
wegen einer weiteren Versorgung, nimlich von Bauer’s U 126%, anfragte. Ich sprach mit dem
Kommandanten von U 68 (ber den wiedér von der Ski vorgeschriebenen Treffpunkt ausge-
rechnet in der atlantischen Enge zwischen dem afrikanischen Freetown und dem brasiliani-
schen Bahia. Auch Merten teilte wegen der leicht kontrollierbaren Engstelle meine Bedenken.
Da aber die Olversorgung wie bei U 68 fiir U 126 im Hinblick auf die vorgesehenen Operati-
onen im Seeraum um Kapstadt als &dusserst prekér geschildert worden war, habe ich in Anbe-
tracht der vorausgegangenen Erklarung Berlins im Fall der befohlenen U 68-Versorgungspo-
sition ein neues FT mit der Bitte um eine andere Position unterlassen.

U-Bauer, mit dem ich dann am 22. November zusammentraf und dessen Kommandanten ich
sofort an Bord der Atlantis sprechen konnte, hatte allerdings die Einschrdnkung zugewiesen
erhalten, beim Anmarsch zu dem Treffpunkt vier Tage nicht zu funken, um die Versorgungs-
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position im noérdlichen Sidatlantik nicht durch eine Einpeilung zu verraten. Das Zusam-
mentreffen fand dann auch so prompt wie auf dem Rangierbahnhof statt. U 126 wartete
bereits. Ich hatte keine Bedenken, Mitglieder der Besatzung von U 126 bei mir an Bord
als Géste zu empfangen, ndmlich den Kommandanten vor allem, den Arzt, den Oberma-
schinisten Schlumberger und noch einige Mann. Eine Stunde spéter, 08.15 Uhr, sah ich
dann, wie sich die vom Ausguck soeben gemeldeten zwei Masten und wenig spéter drei
Schornsteine (iber die Kimm schoben. Ich gab Alarm, das U-Boot tauchte. Pétzlichwarein
Bordflugzeug da und forderte nach zwei Bomben vor den Bug zum sofortigen Stoppen
auf. Die neue Tarnung als hollandischer Frachter Polyphemus nutzte uns also nicht. Der
Kreuzer — eine Einheit der County-Klasse*® — eroffnete 08.30 Uhr aus 18000 m Distanz
sofort gezieltes Feuer, stellte es aber ein, als mein Funker «<RRR-RRR de Polyphemus»
plus Position funkte®. Es kam zu einem sich hinauszégernden Frage- und Antwortspiel,
an dessen Ende der Kreuzer erneut das Wirkungsschiessen auf grosse Distanz fortsetzte.
Nach schweren Treffern habe ich in dieser aussichtslosen Lage um 09.45 Uhr den Befehl
gegeben, das bereits heftig brennende Schiff zu verlassen und selbst zu versenken.

Das geschah am 22. November 1941 auf 04° Stid und 3 5° West gegen 10.00 Uhr mor-
gens. Um 10.15 Uhr sank die Atlantis. Von den ins Wasser gekommenen 312 Uberleben-
den rettete sich der grosste Teil — ndmlich 235 Mann — in die noch schwimmfahigen Ret-
tungsboote der Steuerbordseite, die anderen Uberlebenden wurden von U 126 {ibernom-
men. 55 Spezialisten kamen ins Boot, 52 Mann mussten sich mit einem Platz an Oberdeck
des U-Bootes begniigen.5! Funf Tage spater erreichte unser Schleppzug nach einer
Schleppreise von 1700 sm die von der Ski an U 126 gefunkte Position des Versorgungs-
schiffes Python, das von Berlin zur Hilfeleistung befohlen worden war. Das Treffen mit
der Python klappte vorziiglich, ebenso die Ubernahme der Atlantis-Uberlebenden, wah-
rend das versorgte U 126 zu neuen selbstandigen Operationen entlassen werden konnte.
Ein neues SkI-FT nach dem U-Bootschliissel wies dann den Pytion-Kapitén an, am 30.
November auf 27° 53’ Siid und 3° 55 West zunéchst erneut U 68 und ferner UA zu
versorgen, dann, am 1. Dezember auch noch U 124 (Kapitanleutnant Wilhelm Schulz)
und U 129 (Kapitanleutnant Nicolai Clausen). U 68 war punktlich. Am nachsten Tag erst
traf UA (Korvettenkapitdn Eckermann) ein. 15.30 Uhr Alarm. Wieder schoben sich genau
auf Grad und Minute, auf dem 700 Seemeilen von St. Helena gelegenen Treffpunkt zwei
Masten und drei Schornsteine tber die Kimm. Wieder eine Einheit der County-Klasse.
Womdglich das gleiche Schiff?2 Der PjfAon-Kapitan versuchte noch, ohne Kontrolle
nach Nordosten abzulaufen, dabei ging er mit dreimal AK auf volle Fahrt. Das schnelle
Hochfahren der Motoren loste eine Qualmwolke aus. Die U-Boote hatten inzwischen
noch rechtzeitig genug losgeworfen. U 68, das, da noch nicht ausgetrimmt, vollig unstabil
in der See lag, versuchte erst einen Unterwasserangriff und schoss dabei die Aale hinter
dem Kreuzerheck vorbei. Merten tauchte nun, auch fiir uns tiberraschend, mit U 68 mitten
zwischen vollgepfropften Rettungsbooten und dem Kreuzer stehend, auf und nahm di-
rekten Kurs auf den Gegner. Dieses offensive U-Bootmandver muss wohl den britischen



Kommandanten so schockiert haben, dass er abdrehen liess, mit hoher Fahrt ablief und
hinter der Kimm verschwand. Die beiden U-Boote tibernahmen die 100 Mann der
Uberlebenden der Atlantis und auch der Python, die anderen wurden in elf Rettungs-
booten verteilt. Am 1. Dezember setzte sich um 22.15 Uhr der Schleppzug in Bewe-
gung. Spater kamen, wie Sie wissen, weitere U-Boote hinzu, erst U 124 und U 129,
danach vier der viel grésseren und gerdumigeren Italiener U-Luigi Torelli, U-Enrico
Tazzoli, U-Pietro Calvi und U-Guiseppe Finzi. Die Heimfahrt gliickte.»%?

Weder die Atlantis noch die Python haben auch nur einen einzigen Mann verloren.>*
«Und woraus nun leiten Sie Ihre Uberlegung ab, die man schon eine solide
Behauptung nennen kdnnte, dass der Gegner den Inhalt der die Versorgungen
betreffenden Funkspriiche und damit auch die Versorgungspositionen kannte?
Haben Sie da einen konkreten Anhaltspunkt?»

«Genligt das nicht, dass im Fall der ersten Versorgung von U 68 nichts passierte, das
kein Feind in Sicht kam, nachdem ich von mir aus den Versorgungsplatz um

300 Seemeilen verlegt hatte und nicht auf der befohlenen Position bedlte. Dagegen
stehen die beiden anderen Treffen, bei denen erst die Atlantis und dann die Python
von dem gleichen Kreuzer gestellt wurden.»

«Dass Sie auf der von Ihnen verlegten Position der ersten Versorgung nicht
angegriffen wurden, ist doch kein Beweis dafiir, dass Sie in diesem Falle auf der von
der Ski vorgesehenen Position nicht auch unbehelligt geblieben wéren.»

Rogge in dem ihm eigenen sachlichen, fast unpersénlichen Tenor: «Natirlich ist das
flr Sie kein objektiver Beweis, fuir mich ein subjektiver schon. Was aber die anderen
beiden Positionen angeht, so weisen sie verdachtige Gemeinsamkeiten aus: In

beiden Fallen hielt sich der angreifende Kreuzer — augenscheinlich wegen der ihm
bekannten Anwesenheit deutscher U-Boote — auf grosstmoglicher Distanz, aber

eben noch im Wirkungsbereich seiner schweren Artillerie. In beiden Féllen kam der
Gegner kurz nach Tagesanbruch, fast zur minutengleichen Uhrzeit. In beiden Féllen
erledigte er seinen Kampfauftrag schnell, und in beiden Féllen lief er mit hoher Fahrt
ab, das heisst aus dem Angriffsbereich der U-Boote heraus, ohne sich um die
Uberlebenden zu kiimmern.»

«Zugegeben, es muss nachdenklich stimmen. Aber im Fall Atlantis unterbrach er doch
das Wirkungsschiessen nach lhrem Raider-FT «RRR» fast eine volle Stunde.»

«Mag sein, dass er nach Nennung des Namens Polyphemus seiner Sache nicht mehr so
sicher war. Mag sein, dass er erst beim zustédndigen C-in-C rlckgefragt hat, mag sein,
bitte lacheln Sie nicht, dass die Verzégerung zum Spielmaterial der britischen
Abwehr zahlt, um einerseits somit eine echte seeménnisch-taktische Begegnung
vorzutduschen, und andererseits bei den Deutschen nicht den Verdacht einer
Entschliisselung der die Versorgung betreffenden FT’s aufkommen zu lassen.

Details dartber werden wir vielleicht nach dem Kriege erfahren, aber auch nur
vielleicht. Eines steht fest, die Verzégerung dauerte nicht langer, als ein Unterwas-
serangriff durch ein bei der Atlantis stehendes U-Boot noch keine akute Gefahr war.
Wesentlich sind die vorher vorgetragenen Fakten.»

37



38

«Und Sie sind trotz der detaillierten Aufklarung tiber die absolute Schliisselsicherheit des
Schliissels ,M’ der Auffassung, der Gegner héatte die Versorgerposition durch Entschlis-
selung der Funkspriiche gewusst.»

«Jawohl, dieser Auffassung bin ich nach wie vor.»

Hier nun schaltet sich Admiral Donitz ein: «lch muss Sie auffordern, eine Eintragung
Ihrer Vermutungen in das KTB nicht vorzunehmen. Verbieten kann ich lhnen das natiir-
lich nicht, wenn aber, wird das nicht ohne kriegsgerichtliche Konsegquenzen bleiben.»%
«lhrWunsch ist ein Befehl», kommtRoggeihm entgegen. Er hat eingesehen, dass vor die-
sem Kreis hinsichtlich der Schlissel ,M’-Sicherheit

nicht sein kann, was nicht sein darf.

Dennoch verschweigt er seinen Widerspruch nicht: «Bitte, priifen Sie lhren Wunsch-Be-
fehl noch einmal mit Abstand und in Ruhe, denn es kdnnte ja immerhin sein, dass einer
der vielen Fach- und Sachkenner, welche die HSK-KTB’s zu lesen und gegenzuzeichnen
haben, meinen kritischen Uberlegungen nachgeht und das Notwendige veranlasst.» «Wel-
ches Notwendige?»

«Die Uberpriifung des technisch-wissenschaftlichen Potentials im Bereich der Wahr-
scheinlichkeitsrechnung flr einen maschinellen Einbruch in den Schlissel ,M’. Oder wa-
ren es ein taktischer Zufall und maritime Leistung und Anstrengungen — auch von der
Zahl der Einheiten her —, dass fast alle im Mai dieses Jahres bei der Bismarck-Aktion
angesetzten Versorgungsschiffe gestellt wurden, sich selbst versenken mussten oder ge-
entert worden sind?»

Ein Ausnahmefall: «Hier ist der Verrat der Positionen durch den Kapitén der Gedania,
Kapitan Paradeis, praktisch erwiesen.»

Kapitdn zur See Rogge bewegt seine breiten Seemannsschultern ruckartig etwas nach
oben, so wie einer das tut, der sich mit Unabéanderlichem abgefunden hat, denn an Verrat
— oder nur an einen Verrat durch Kapitan Paradeis®® glaubt er nicht. Unausgesprochen
bleibt, was ihn sonst noch beim Schicksal der zahlreichen Versorgungsschiffe, die Ende
Mai 1941 im Nordatlantik fur die Versorgung der Einheiten des Unternehmens «Rhein-
Ubung», des Schlachtschiffes Bismarck und des Schweren Kreuzers Prinz Eugen im Zu-
fuhrkrieg bereitgestellt waren, bewegt. Diese Spezialschiffe sollten ja nicht nur die beiden
Uberwassereinheiten, sondern auch U-Boote versorgen und mit den U-Booten jene
Kriegsschiffe mit dem mit Abstand grossten Funkverkehr ... und damit der grossten Ge-
fahrdung durch Parallelstellen im Kode. Oder? Verfligte der Gegner etwa Uiber eine deut-
sche Schlisselmaschine «M»? Und wenn, dann womdgglich Uber den derzeit gliltigen Ta-
gesschlissel des Schliisselkreises HYDRA.

Die U-Boot-Versorgungen durch den HSK Atlantis und das Versorgungsschiff Python
hatten schon vorher auch im Oberkommando der Kriegsmarine Berlin die Gemditer er-
hitzt. Hier hatten sich der Kommandant des am 23. August 1941 in Roy an wieder heim-
gekehrten HSK1, des Hilfskreuzers Orion, Kapitén zur See Kurt Weyer und Fregatten-



kapitdn Heinz Assmann, Referent in der Operationsabteilung Ski | a, bei dem fir die Hilfs-
kreuzer zustandigen Ski-Referenten eingeschaltet, als sie von den geplanten Versorgungen
von U-Booten durch den Hilfskreuzer Atlantis erfuhren. Sie rieten von einer Versorgung aus
dem aus dem Pazifik um Kap Hoorn auf Heimatkurs befindlichen Hilfskreuzer Atlantis im
Sidatlantik dringend ab. Vor allem der Praktiker Weyher vertrat die Auffassung, dass Kapi-
tan zur See Rogge nach seiner fast zwei Jahre andauernden ununterbrochenen Feindfahrt psy-
chisch viel zu stark strapaziert und belastet sei, um notfalls nein zu sagen, wenn die Lage es
erfordere, den Kameraden von der U-Bootwaffe zu helfen: «Der Rogge tut das. Wenn Sie
seine Mentalitat bewerten, wird er nach so vielen, am Ende immer wieder gliickhaften Kri-
sensituationen auch eine kritische Lage vor oder bei diesen vorgesehenen Versorgungen als
weniger ernst ansprechen, als sie in Wahrheit ist. Er wird auf seinen guten Stern vertrauen
und seine Heimkehr gefahrden ...»

Der zustandige Ski-Referent ist anderer Auffassung. Nach seinen Kenntnissen — auch aus
dem xB-Dienst — sind die vorgesehenen neuen Versorgungspositionen von U-Booten durch
Uberwasserschiffe zur Zeit praktisch gar nicht oder kaum geféhrdet.

«Naturlich, ganz ohne Risiko ist keine der Versorgungen, « schrankt er zustimmend ein.
Drei Tage nach dem Versorgungstermin von U 126 trifft Weyher im Gang der Ski im OKM
seinen Gesprachspartner in Sachen Atlantis, Fregattenkapitan Assmann. Dieser kommt ihm
mit schnellen Schritten entgegen: «Es ist schon passiert. Atlantis musste sich nach schwerem
Gefecht selbst versenken.»

Dass der Gegner in den Schliissel der U-Boote eingebrochen sein kdnnte, daran denken auch
diese beiden Offiziere nicht. Sie sehen den Grund fir die Begegnung des HSK Atlantis mit
einem britischen Kriegsschiff einfach in der zunehmend starkeren Bewachung auch in diesem
Revier.

Aber dass Rogge nach der endlos langen Seefahrt psychisch erschopft gewesen sei, scheint
ein wohlwollender Irrtum gewesen zu sein. Wie sonst hétte er von sich aus die befohlene
Versorgungsposition von U 68 sofort um 300 Seemeilen verlegt?

Oder hatte Weyher doch das rechte Gespur, denn Rogge hétte j a die Versorgungsposition
von U 126 ablehnen kénnen, nein miissen, wie es ihm auch sein seeménnischer Instinkt emp-
fahl.

Ein Psychogramm in Rogges Personalakte hatte die Sorge von Kurt Weyher nur noch unter-
mauert. In dieser Arbeit Gber die U-Boot-Krieg-Krise(n) wird noch zu lesen sein, welch einen
Stellenwert solche Psychogramme bei den Fuhrungsstellen der Royal Navy hatten.

Heute, Uber 40 Jahre nach Ausbruch des Zweiten Weltkrieges, ist Rogges Behauptung keine
Hypothese mehr. Heute ist uns bekannt, dass es den gegnerischen Dechiffrier-Spezialisten in
Verbund des erst 1937 gegriindeten Operational Intelligence Centre (OIC) der Britischen Ad-
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miralitat im Jahr 1941 endgultig gelang, in den Kode des Marineschlissels «M» einzubre-
chen und zeitweilig sogar direkt mitzulesen.%

Dazu kommt noch die an anderer Stelle ausfihrlich behandelte Erbeutung von U 110 und
den noch an Bord befindlichen Schliisselunterlagen mitsamt dem anderen Geheimmate-
rial.

Wenn man nun deutscherseits (trotz der Einwénde von Rogge und anderen kritischen Ma-
rineoffizieren mit gesunder, aber scharfanalytischer Skepsis) dessen hundertprozentig si-
cher ist, dass eine Dechiffrierung der maschinell verschliisselten Funkspriiche der deut-
schen Kriegsmarine — die ja, wie dargestellt, mit dem Marineschlissel «M» ein gegeniiber
der normalerweise etwa beim Heer usw. gebrduchlichen ENIGMA-Schlisselmaschine
wesentlich komplizierteres Verfahren benutzt-praktisch unméglich ist, wie kann man dann
aber so selbstsicher sein, dass der Feind eine solche Schliissel-»M»-Maschine unter gar
keinen Umsténden erbeuten konnte (auch, weil ja allerstrengste Anweisung besteht, alle
Geheimsachen, also auch im Gefahrenfall, zu vernichten oder zu versenken?)? Nun, wenn
nicht durch eine militdrische Aktion, so aber doch vielleicht aus einem direkt unter der
Feindkuste (beim Minenlegen etwa) im flachen Wasser verloren gegangenen U-Boot, des-
sen Besatzung dabei umgekommen war?

Dass man angesichts solcher durchaus realistisch zu wertenden Gefahren die Verschlis-
selung der Funksprtiche noch mehr erschweren konnte und musste, total fast fuir eine wahr-
lich absolute Sicherheit, auch durch einen standigen, arhythmischen Wechsel, dariiber spa-
ter die Uberlegungen eines kritisch-konstruktiven Praktikers unter den U-Boot-Assen.



1.2 Die Anstrengungen der Briten, in das System des deutschen
Schlussels «M» einzubrechen

Flottillenadmiral Otto Kretschmer, damals Kommandant von U 99, heute

» Das «Nebenprodukt» des Unternehmens CLAYMORE gegen die Fischver-
arbeitungsfabriken am Vestfjord: eine Walze+ «NichtmitGoldaufzuwiegen»

» Gezielte britische Operationen gegen deutsche Wetterbeobachtungs-
schiffe (W.B.S.) « W.B.S. Munchen wird gestellt - W.B.S. Lauenburg \N\rd
geentert < Kaschierte Enttduschungen

Wann, wo und wie hatten das britische O.1.C. und B.P. ihre ersten Erfolge auf dem
wegen des komplizierten Marineschliissels «M» sehr viel schwierigeren maritimen
Sektor?

Wann haben sie erstmals ein maschinell verschliisseltes FT der deutschen Kriegsma-
rine entschlisselt?

Auf den Tag genau liegt das noch immer nicht offen, aber:

Flottillenadmiral a.D. Otto Kretschmer, damals Kommandant von U 99,% kann
dazu heute sagen: «Der erste von den Englandern entschlisselte deutsche Marine-
funkspruch ist nach Rohwer®® einer von mir, also von U 99, gewesen».

Wenn das den Tatsachen entspricht — diesbezigliche britische Geheimakten (iber
diesen Fall stehen hier nicht zur Verfiigung, — dann kann diese Entschliisselung nur
vordem 17. Mérz 1941, dem Versenkungstag von U 99, gegliickt sein. Und vordem
«Fall U 110».

Den Briten war jedenfalls Klar, dass die Arbeiten von B.P. ohne genaue Kenntnis des
deutschen Marineschliissels «M» zeitraubend, unsagbar miihsam und oftvergeblich
sein wirden. Also setzten sie alle nur méglichen und denkbaren Anstrengungen und
Kréafte an, um in den Besitz einer solchen Maschine vom Typ Marineschlissel «M>»
zu kommen. Und damit selbstverstandlich auch der dazugehdrigen Unterlagen.
Einige der Geheimunterlagen konnten bereits am 14. April 1940 aus dem von den
Zerstorern Fearless und Brazen vor dem Vaagsfjord mit Wasserbomben versenkten
U 49 (Kapitanleutnant von Gossler) aufgefischt werden, darunter eine Karte mit
deutschen U-Boot-Positionen. Welcher Art die anderen Geheimunterlagen sind,

ist nirgendwo vermerkt. Sie sind, auf alle Félle, Bausteine in dem Mosaik des
O.l.C.

Ein Zufall kommt, wie so oft in ausweglos scheinenden Situationen, den Briten zu
Hilfe, eine Art Nebenprodukt beim Raid Claymore:
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Der 4. Marz 1941,% friihmorgens in den norwegischen Lofoten am Vestfjord: MacNeil,
ein able seaman des Enter- und Prisenkommandos dringt durch die verbogenen und ver-
zerrten Trimmer der zerschossenen Briicke des von seiner Besatzung verlassenen, auf
Reede liegenden deutschen Vorpostenbootes in einen kleinen handtuchschmalen Raum
ein. Hier lebt keine Ratte mehr, denkt er bei sich und gibt die Suche nach Uberlebenden
auf. Eine Tur, schwach erkennbar in dem Brandrauch, weist in einen Nebenraum.
MacNeil schiebt sich, vorsichtig tastend, an dem zersplitterten Turrahmen vorbei. Was
er dahinter vorfindet, ist offenbar das von Granatsplittern durchsiebte Funkschapp. Ver-
streute Blicher, herausgerissene Leitungen, Glas auf dem Boden, auf dem er im Halb-
dunkel eine Person erkennt. Zusammengekriimmte, verkrampfte Hande. «Dem kann
auch unser Arzt nicht mehr helfen», knurrt er, betroffen zugleich, vor sich hin. Der Tote
kann nur, nach den Armelstreifen zu urteilen, der Kommandant dieses zum Hilfskriegs-
schiff umgebauten Fischdampfers sein. «Kein junger Mann mehr, Reservist wie bei uns,
wie mein Zahnarzt, dem die Navy auch solch einen Hilfsuntersatz in die Hand gedriickt
hat.» Das alles geht ihm durch den Kopf, in dem die Uberfallartige Schiesserei beim Raid
noch immer untergriindig larmt und dréhnt. Und die Luft wird knapp in diesem Qualm.
Raus, am besten raus. MacNeil stochert aber dennoch in den Biichern und Papieren
herum. Alles Handbiicher, wie man sie auch kaufen kann. Keine Kladde, kein Marine-
sonderdruck. Auf dem kleinen Wandtisch ein leerer Platz. Auf der Filzunterlage kdnnte
eine Maschine gestanden haben. Ein stahlblechgepanzerter Schrank steht offen. Er ist
leer. Doch was ist das da am Schrank, an der Scheuerleiste, vor den verkrallten Fingern
der Hande des Toten? MacNeil hebt das walzenartige Gebilde auf, ein Pendant findet er
unter den Papieren. Die beiden Walzen scheinen ihm wichtig, vielleicht sind sie nur Teile
der Funkgerate, aber vielleicht auch nicht. Vielleicht auch mehr.

Soviel hat das Prisenkommando inzwischen festgestellt: bei dem Fischdampfer handelt
es sich um ein Vorpostenboot mit der taktischen Numer V6301 und dem im Bordge-
brauch Ublichen Namen Krebs. Auch fand man heraus, dass die Krebs der ehemalige,
von der deutschen Kriegsmarine beschlagnahmte norwegische Fischdampfer Kelt ist.
Stunden spater liegen diese walzenahnlichen Gebilde auf dem schmalen Schreibtisch des
Chefs der das Unternehmen begleitenden und sichernden Naval Force, des Captain C.
Caslon, der sich an Bord des Zerstdrers Somali eingeschifft hat. Er rollt sie in der linken
hohlen Hand nacheinander behutsam hin und her, untersucht die erhaben gearbeiteten
Buchstaben an der Oberflache. Endlich sagt Captain Caslon, was ihn bewegt: «Schlis-
selwalzen, das kénnen nur Walzen aus einer Chiffriermaschine sein ... Diese sind nicht
mit Gold aufzuwiegen ...»

Der IWO kommentiert: «Mir scheint auch, dass diese Dinger mehr wert sind als der
ganze Erfolg des perfekt geglickten Raids Claymore».

Claymore war der Deckname flr diese britische Kommandounternehmung, deren Auf-
gabe es war, die lebens- und damit kriegswichtigen deutschbetriebenen Fischdlverwer-
tungsanlagen im Bereich der Lofoten vom Vestfjord zu zerstéren, ein Raid, der dank der



vollendeten Uberraschung und auch der Mithilfe norwegischer Widerstandskampfer die be-
fohlene Aufgabe ohne grosse Eigenverluste l6ste und den Deutschen nicht nur die Fischver-
wertungsbetriebe, sondern auch eine ganze Anzahl Schiffe kostete, darunter auch das Fische-
reifabrikschiff Hamburg und eben auch das Vorpostenboot Krebst
Wenn auch die 1977 ins Londoner Public Record Office Uibergefiihrten und damit freigegebe-
nen Akten entzifferter Originalfunkspriiche nur ausweisen, dass erstmals eine Dekodierung
des Schlusselkreises HYDRA gelang, so darf angenommen werden, dass dieser Erfolg ( es
handelt sich wahrscheinlich um die erwéahnten, U 99 betreffenden Funkspriiche) nur auf das
Ergebnis der Auswertung der auf der Krebs erbeuteten Ersatzschliisselwalzen zurlckzufiihren
ist. Nach [3] waren diese ersten Entschliisselungen, als sie endlich vorlagen, allerdings zeitlich
Uberholt. Sie deckten nur ein paar Tage im Februar 1941 ab und hatten weder taktischen noch
strategischen Wert.
Im April 1941 gelang ein erneuter Einbruch, jedoch waren auch hier die einige Tage im Mérz
betreffenden Funkspriiche zeitlich tberholt.
Aber der Anfang ist gemacht.
Der erste Schritt mit Hilfe der Beute von der Krebs ist getan.
Der deutsche Kommandant bezahlte seinen Versuch, das zu verhindern, mit dem Leben. Ein
tapferer, am spéateren Ergebnis unschuldiger Offizier.
Typisch fir die strenge Geheimhaltung ist, dass im halbamtlichen britischen Seekriegswerk
kein Wort Uber das Vorpostenboot Krebs und schon gar nichts (iber die hier an Bord gefun-
denen Walzen vermerkt worden ist. Es findet sich aber auch kein Wort iber die am 7. Mai
1941 und am 28. Juni 1941 erbeuteten Wetterbeobachtungsschiffe (W.B.S.) Miinchen (306
BRT ex Fischdampfer als W.B.S. 6seit 1940 im Dienst) und Lauenburg (344 BRT ex Motor-
fischereischiff und als W.B.S. 2 seitdem Unternehmen «Seeldwe» im Dienst). Kein Wunder,
denn das britische O.1.C. liess alle mit diesen oder ahnlichen Operationen durchgefihrten Ak-
tionen und Ergebnisse hermetisch abriegeln und nur einem kleinsten, unmittelbar fur das
O.1.C. engagierten Kreis bekannt werden. Und wenn es Zufallsergebnisse wie bei der Krebs
waren, Ubersah man sie weisungsgemaéss im offiziellen Bericht, etwa mit dem Hinweis: «Das
bedarf noch der Klarung ...» So kommt es, dass auch Captain Roskill, der renommierte briti-
sche Seekriegshistoriker, nicht ber derartige Aktionen und deren Ergebnisse informiert
wurde und auch keinerlei Hinweise in den einschldgigen Akten fand. Etwas gereizt vermerkt
er in [16] «Es gehdrt nun einmal zum Berufsrisiko eines Historikers, der Uber Zeitgeschichte
schreibt, dass er den einen oder anderen Vorfall aus Unkenntnis auslésst. In den letzten Jahren
sind mir eine Menge Briefe aus der ganzen Welt zugegangen, in denen ich auf Punkte auf-
merksam gemacht wurde, die ich nicht erwahnt habe, deren Einzelheiten aber den Briefschrei-
bern gut bekannt waren. In manchen Féllen waren die Punkte nur von geringer Bedeutung, in
anderen habe ich bald Erganzungen flr eine Neuausgabe niedergeschrieben — zu diesen gehort
selbstverstandlich auch der Fall U 110». Er wird hier noch als eines der Zentralthemen dieses
Buches gesondert behandelt werden.
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Dass es solche oben genannten W.B.S. bei den Deutschen notwendigerweise gab, wuss-
ten die seerfahrenen Briten nur zu gut. Somit war es auch kein grosses Geheimnis, dass
diese Schiffe bei ihrer Aufgabe, «Wetter fir die Kriegsmarine zu macheny, haufiger als
normale Einheiten zu Funkspriuchen gezwungen waren. Mehr noch, Wetterbeobach-
tungs-Funkspriiche machten Wiederholungen von bestimmten meteorologischen Anga-
ben notwendig. Sie schlossen damit bei entsprechender Vielzahl an FT’s Parallelstellen
nicht aus. Man wusste auch, dass solche Wetterbeobachtungsschiffe vornehmlich im
Raum zwischen Island und Jan Mayen, also in der fiir Nordeuropa zustandigen «Wetter-
kiiche», arbeiteten. So gesehen, war es kein allzugrosses Problem, diese Schiffe tber
Funkpeiler zu orten, um ihre Positionen festzustellen.

Die Royal Navy setzte daher im direkten Auftrag vom O.I.C. drei Kreuzer zur Suche
nach solchen W.B.S. ein, an Bord des einen Schiffes eine O.1.C./B.P.-Kapazitat, Captain
Jaspar Haines.

Am 7. Mai 1941 wird das W.B.S. 6, Muinchen, gestellt und «lautlos» aufgebracht. Zwar
hat der Miinchen-Kommandant sein Schiff trotz Befehl nicht selbst versenkt, aber er hatte
doch vorher, so der englische Bericht, die Schliisselmaschine «M» (iber Bord geworfen.
Und gefunden hatten sie an Geheimunterlagen wahrscheinlich nichts, partout nichts, vor-
ausgesetzt, die Minchen wére genau so raffiniert ausgerlstet worden wie etwa das
W.B.S. Sachsenwald, das der Verfasser 1940 in Tromso besuchte:

Als Fischdampfer Roter Sand war dieses Schiff kurz nach Kriegsheginn von der KM
beschlagnahmt worden. Es wurde unter dem Namen Sachsenwald als Wetterbeobach-
tungsschiff W.B.S. 7 ausgeriistet und in Dienst gestellt. In dieser Eigenschaft hatte es
unter dem Kommando von Kapitdn Wilhelm Schitte in dessen «dienstlicher» Eigen-
schaft als Sonderfiihrer Oberleutnant zur See bis vor Kurzem, vor allem vor und wéahrend
der Norwegenaktion, wertvolle Dienste im Eismeer bis nach Archangelsk und Murmansk
geleistet.

«Als harmloser Fischdampfer auch im Hafen von Murmansk?» «Klar, so Uberzeugend
harmlos wie hier in Tromso.»

«Und die auf Misstrauen getrimmten Russen haben nichts, gar nichts gemerkt?» Statt
einer Antwort stemmt sich Wilhelm Schiitte aus seinem Sessel und nimmt das in der
Wandmitte auf der Tafelung mit einem kleinen Haken angebrachte glasgerahmte grosse
Bild von Bremerhaven ab. Irgendwie praktiziert er einen Schlissel in eine dunkle Mase-
rung der Tafelung hinein, eine Tur 6ffnet sich und sichtbar wird ein grosser Schrank. In
dem einen Regal ruht eine Art Schreibmaschine, in dem anderen liegen Késtchen und
aktendhnliche Papiere:

Unten die Schlisselmaschine «M», oben Reservewalzen

und die Schlisselmittel «Nur flir Offzier».

«Dort wo Sie jetzt sitzen, sass kiirzlich noch der ahnungslose Boss vom sowjetischen
Geheimdienst fiir Murmansk. Und auch andere Russen. Alle neugierig. Alle mit
Misstrauen aufgeladen. Alles Fachleute fir Schiffe und Schiffahrt.»%



Soviel tber die Sorgfalt, die bei der Tarnung der insgesamt zwolf eingesetzten «Wetter-
schiffe» beachtet wurde.

Soviel aber auch (ber die Sicherungsmassnahmen. Apropos: Draussen auf See nutzte das
Schlissel «Mx»-Versteck bei einer Aufbringung oder Selbstversenkung natiirlich nichts, wohl
aber in neutralen oder in von Deutschen besetzten Hafen, wo die W.B.S. ihre Rolle als echte
«in Dienst befindliche Fischereifahrzeuge» spielten. Zwar gelang es den Briten, wie oben an-
gedeutet, noch ein zweites W.B.S. zu stellen: Am 27. Juni 1941. An diesem Tage zwangen
britische schnelle Leichte Kreuzer in Zusammenarbeit mit einigen Zerstérern das W.B.S. 2,
Lauenburg, zur Aufgabe, wie bei der Miinchen ebenfalls unter der massiven Drohung, man
werde auch nicht einen einzigen Mann der Besatzung retten, wenn das Schiff selbstversenkt
und die Besatzung bei oder nach dem Beschuss aussteigen wiirde. Und: Nichts an Bord dirfe
vor Eintreffen der Prisen- und Untersuchungskommandos vernichtet oder tber Bord geworfen
werden. Das zu Uberprifen, sorgten die die Lauenburg umkreisenden Zerstorer.

Der Zweck, so oder so eine deutsche Schliisselmaschine und deren Beiwerk zu erbeuten, hei-
ligte auch hier die Mittel. Die Lauenburg wurde geentert, die Besatzung gefangengenommen.
Was erbeutet wurde, ist bisher nirgendwo publiziertworden, aber auch in keiner verfuigbaren
Akte nachzulesen. Bei Beesly [3] heisst es lakonisch in Allgemeinplatzen, dass diesbezigli-
ches Geheimmaterial «von unschatzbarem Wert» erbeutet wurde. Das ist alles, was aus dem
Bericht der auf dem Verband eigens fiir den Zweck eingeschifften O.1.C./B.P.-Gruppe unter
der Flhrung von Lieutenant Allan Bacan bekannt geworden ist.

So kann man auch eine Enttduschung kaschieren, wenn wieder einmal wesentliche Geheim-
unterlagen nicht gefunden worden sind. Das indessen war kein Beinbruch mehr, denn:
Inzwischen hatte man erbeutet, was seit Kriegsbeginn fiir das O.1.C. und fir B.P. und damit
fur die Britische Admiralitat den hochsten Stellenwert auszeichnete: Eben die Schliisselma-
schine «M».

Mehr noch:

Das Glick hatte sich den Briten inzwischen von seiner wohlwollendsten Sonnenseite gezeigt:
Erbeutet wurden ausser der Schliisselmaschine «M» und anderen Geheimunterlagen auch der
«nur durch Offizier» zu bedienende Tagesschlussel flir die U-Boote. So geschehen am 8. Mai
1941 bei der missgliickten Selbstversenkung des nach schweren Schaden durch Nahtreffer von
Wasserbomben zum Auftauchen gezwungenen U 110, dessen Kommandant in Erkenntnis des
Versagens der Selbstversenkung auf tragische Weise ums Leben kam.

Dariiber Einzelheiten im Kapitel 1.76%,

Zunéchst — friiher noch — stand ein anderes Kriterium an: Die deutscherseits von Hochfre-
guenzexperten bestrittene Funkmessortung auch aus Flugzeugen.
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1.3 Die ersten Flugzeug-Radarortungen in der Nacht

Sunderland Flugboot ortet im November 1940 U 4 7 und U 99 - U 100, das Opfer
einer Ortung mit dem Geréat vom Typ 286 * Rogges Kontroverse mit Hitler + Admiral
von Puttkamer: «Sie haben Schwein gehabt, Rogge» * Nachts Bomben auf U 96 und
U 558 in der Strasse von Gibraltar * Die deutsche Funkmessortung und die des briti-
schen Radar (siehe Anlage 1)  Die deutsche Funkhorchstelle in Boulogne — und ihre
nicht erkannte Leistung * Donitz erfuhr nichts tber Feststellung eines FUMO in briti-
schen Flugzeugen.

Mit Kapitén zur See Bernhard Rogge verbindet sich fiir die gleiche Zeitphase noch eine
zweite spektakuldre Begegnung, bei der er wie bei dem vermuteten, ja behaupteten Ein-
bruch des Gegners in den deutschen Marinekode, das heisst in den Marineschlissel «M»,
eine weitere Feststellung ausspricht, die er auch Hitler gegeniiber vertritt. Es handelt sich
um die Frage: «Hat der Gegner ein Funkmess-Ortungsgerat in seinen Flugzeugen oder
hat er nicht.»

Um dieser Frage auf die Spur zu kommen, ist zunéchst eine Riickblende in den November
des Jahres 1940 notwendig, also in eineZeit, als die Gruppeneinséatze von U-Booten, das
heisst die Rudeltaktik, ihre ersten erfolgversprechenden Ansétze zeigten: Vom 8.-30. No-
vember 1940 operierten neun U-Boote westlich des Nordkanals im Nordatlantik, zu de-
nen noch drei der grossen italienischen Boote zu z&hlen sind. Es handelt sich um die
Boote U 93, U 100, U 103, U 104, U 123, U 137 und U 138, ferner um U 29 und U 47
als Wetterboote. Von den Italienern, die in drei Wellen aus dem Mittelmeer in Stitz-
punkte an der besetzten franzdsischen Biscayakiiste eingeschwommen waren, sind die
Boote U-Baracca, U-Finzi und U-Marconi im Nordtatlantik aktiv (wéhrend das vierte
Boot, U-Faa di Bruno gleich nach dem Auslaufen aus nie erkannten Griinden verschollen
bleibt). Auch die Operationen in diesem Monat bringen je Boot gute Einzelerfolge, die
den Gegner in einen Ozean disterer Prognosen Uber den Fortgang der Schlacht im Atlan-
tik strzen.

Die Deutschen andererseits haben keinen Grund zu Besorgnissen, noch weniger, da die
Zahlen der U-Boote gegenuber den in einem Kriege unvermeidbaren Verlusten unauf-
horlich steigen. Zu langsam, viel zu langsam und zu unrationell, wie wir heute wissen:
Behindert durch das biirokratische Karussell, durch netzplanwidrige Zustande, wie sie



Donitz spater, 1943, sofort nach seiner Amtsiibernahme als ObdM abstellen lasst, zu
spat fur einen effektiven Nutzen.

Kurzum: Aus den Konvois H.X. 84, O.B. 244 und S.C. 11% versenken die U-Boote:
U 137 (Oberleutnant z.S. Wohlfahrt) vier Schiffe mit 13341 BRT,

U 100 (Kapitanleutnant Schepke) sieben(!) mit 24601,

U 103 (Korvettenkapitan Schitze) sieben(!) mit 38465,

U 123 (Kapitanleutnant Moehle) sechs mit 27895 BRT,

U 104 (Kapitanleutnant Jirst) ein Schiff mit 8240 BRT,

U-Baracca (Korvettenkapitan Bertarelli) ein Schiff mit 4866 BRT,

U-Marconi ein Schiff, ndmlich den durch eine FW 200 des 1./K.G. 40 gebombten
Havaristen mit 2°734 BRT.

Ausserdem hatte U 104 noch einen Frachter mit 10516 BRT torpediert.

Versenkt worden sind also bei beispiellosen Einzelerfolgen je Boot allein bei diesen
Aktionen im Nordatlantik 27 Schiffe mit 120106 BRT. Insgesamt verlor der Gegner
in diesem Monat November 1940 durch U-Boote 32 Frachter mit 146°613 BRT bei
einer Gesamterfolgsziffer von 97 Schiffen mit 386715 BRT.%

Der Erfolg der Grauen Wélfe wiegt noch schwerer, wenn man weiss, dass wéhrend
der Atlantikoperation (wenn man von dem Auslaufverlust des italienischen
Kameraden-U-Bootes U-Faa di Bruno absieht) nur ein einziges U-Boot als
Totalverlust verloren ging: U 104 (Kapiténleutnant H. Jirst).

Das ist bislang ein sozusagen normaler, oder besser, gewohnter, bei einigen Booten
sogar von ungewdhnlichen Erfolgen®®” getragener Bericht iiber Nordatlantikaktivi-
taten im November 1940, in dem eine bdse Schlechtwetterfront nach der anderen die
Seefahrt auf beiden Seiten erschwerte. Was hier besonders interessiert, ist, dass eines
der beiden U-Boote, die an einen von U 103 in der Nacht vom 16./17. gemeldeten
auslaufenden Konvoi heranstaffeln, am 18. und 19. den Konvoi vergeblich
anzugreifen versuchen — es handelt sich um U 47 (Prien) und um U 99 (Kretschmer)-
und dabei, ohne es zu wissen oder zu merken, von einem Sunderland-Flugboot mit
einem der neuen ASV-I-Radargeréte geortet werden. Das geht aus den Unterlagen
der Royal Navy und des Coastal Command hervor. Rohwer und Himmelchen dazu
in [5]: «Das ist die erste Radarortung aus einem Flugzeug.»

Bomben warf die Sunderland nicht. Noch nicht. VVorerst scheinen die Briten
Flugzeug-Radargeréte erst zu erproben, ehe diese in Serie gehen. Auch auf den
Uberwassereinheiten lauft die Entwicklung erst an.® Die ersten (Versuchs-)Geréte
erhielten Zerstorertypen und Eskorter im Spatsommer 1940. Die erste Ausfihrung
war starr, so dass auch das Fahrzeug zur Rundumsicht einen Vollkreis von 360°
vollziehen musste. Dieses auf der 1,5 m-Welle arbeitende Radar vom Typ 286, von
dem es verschiedene Ausfiihrungen gab, wurde in grossem Umfang Ende 1941 durch
das um 360° drehbare Gerat 290 ersetzt, das ebenfalls auf der 1,50 m Welle arbeitet,
aber infolge starkerer Leistung weiter reicht. Es hat zudem eine geringere
Abweichung und eine leichtere Antenne. Fast zur gleichen Zeit (besser etwas friiher)
wird das Avrtillerieradar 285 eingefiihrt. Es arbeitet auf der 50 cm-Welle. Denn wir
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wissen heute, dass die erste erfolgreiche Ortung mit einem Radar-Gerat vom Typ 285 im
Mérz 1941 von Bord des Zerstorers Vanoc erfolgte, der U 100 ortete und rammte. An-
fangs standen Radargerate fir Eskortschiffe ausschliesslich nur fur Zerstérer zur Verfi-
gung. Lt. Roskill [32]: «Doch fiir ihre Besatzungen grenzten diese Gerate schon fast an
Zauberei, und sie waren sich Klar dartber, dass dadurch ihre Lage gegentber bei Nacht
angreifenden, aufgetauchten U-Booten unendlich viel glinstiger wiirde als bisher, wo sie
allein auf die guten Augen ihrer Ausguckposten angewiesen waren.» Wie bei den deut-
schen DT-Geraten% sah die Radarantenne wie eine grosse Matratze aus. Sie musste
zwangsléufig ganz oben am Mast angebracht werden. Dadurch verminderte sich die Sta-
bilitat der Fahrzeuge. Diese schlingerten noch mehr als zuvor. In einigen Féllen kam es
bei besonders schwerem Wetter sogar zu Mastbriichen. Aber man nahm diese Argernisse
hin, denn «trotzdem waren sich alle daruber klar, dass Wissenschaft und Technik ihnen
damit vielleicht das wichtigste Mittel zur U-Bootbekdmpfung in die Hand gegeben hat-
ten...» Wozu noch hinzuzufiigen ware, dass dieses nach Roskill wichtigste Mittel eine
urdeutsche Erfindung war, auch wenn Sir Robert Alexander Watson-Watt (* 1892, ¥
1973) als der «Vater des Radar» bezeichnet wurde.

Erst sehr viel spéter berichten U-Bootkommandanten von Fall zu Fall, in dunkler Nacht
gezielt gebombt worden zu sein. In JAGER-GEJAGTE [18] heisst es auf Seite 154:»Im
Dezember 1941 meldet ein durch die Enge von Gibraltar nachts in das Mittelmeer ein-
brechendes U-Boot, in vollig dunkler Nacht von einem Flugzeug mit Bomben beworfen
worden zu sein.»

«Zufall», winken die Experten mit mildem L&cheln ab, ohne nach dieser klaren Meldung
die hier notwendigen Konsequenzen einzuleiten.

Kompetente Stellen glauben einfach nicht daran, dass es dem Gegner inzwischen gelun-
gen sein konnte, im Flugzeug Funkmessgerate von der Art der DT-Gerate einzubauen:
Solche Anlagen sind viel zu gross und viel zu schwer.

«Unmdoglich», beschwéren die Hochfrequenzfachleute. Andere blattern in den astrono-
mischen Tafeln dieses Monats und folgern erleichtert: «Na bitte, hier haben wir die Er-
klarung. Es war Vollmond ...»

Und wieder andere sehen den Grund fiir die Entdeckung der U-Boote aus der Luft in
besonders starkem Meeresleuchten, das dem Boot zum Verrater wurde ...
Antlantis-Kommandant B. Rogge spéter, Ende 1941 nach seiner Heimkehr von der Hilfs-
kreuzer Atlantis-Unternehmung, dazu: «Zu dem Flugzeugangriff in dunkler Nacht auf
das Boot von Lehmann-Willenbrock, U 96, bei dem Versuch, die Gibraltarenge zu pas-
sieren haben wir — Lehmann-Willenbrock und ich — eine ernste Kontroverse mit Adolf
Hitler gehabt. Nachdem Hitler der Auffassung war, dass es doch eigentlich unmdéglich
sein muss, in dunkler Nacht anzugreifen, habe ich geantwortet: ,Mein Fihrer, es gibt
Funkmess nicht nur an Land und auf Schiffen, sondern auch in Flugzeugen’, worauf der
Fuhrer mit einem energischen ,Nein’ antwortete. Ich konterte zweimal und sagte, dass
es beim Gegner Funkmessgerate doch gébe. Hitler war ganz ungehalten und wies seinen
Adjutanten von Puttkamer an, eine Uberpriifung zu ibernehmen.



Als ich am néchsten Morgen ins Hauptquartier kam, sagte mir Hitlers Marineadju-
tant: ,Sie haben Schwein gehabt, das stimmt tatsachlich, was Sie dem Fihrer gestern
gesagt haben. Die Nachfrage bei der Luftwaffe hat ergeben, dass es Funkmess in
Flugzeugen gibt, nur hat die Luftwaffe verabsaumt, uns diese tberraschende
Kenntnis ins Hauptquartier bekanntzugeben.

Ich war meiner Sache deshalb so sicher, weil wir wahrend unseres Aufenthalts im
Sidatlantik in den Tagen der Jagd der Briten auf die Bismarck und deren Untergang
am 27. Mai 1941 einen Funkspruch von der Ski erhalten hatten, in dem mitgeteilt
wurde, dass man in Holland in einem notgelandeten Feindflugzeug eine Funkmess-
anlage entdeckt und ausgebaut habe.

Dieser Fall des bisherigen Nichtwissens um eine Spezialanlage der Gegner geht in die
gleiche Richtung wie das hartnackige Abstreiten der deutschen Nachrichtenspezia-
listen — der militérischen wie jener Kapazitaten aus der Spezialindustrie — von
Fakten, Erkenntnissen und Beobachtungsergebnissen. Ich erinnere an einen Fall,
der mich bzw. meinen Hilfskreuzer Atlantis betraf. Hier ndmlich hielt im Indischen
Ozean ein als Aufklérer, sozusagen als verlédngertes zweites Auge, uns folgendes
Prisenschiff immer auf der gleichen Position Fiihlung mit uns, und zwar, ohne uns
zu sehen. Mdoglich war das, weil der Prisenoffizier ein alter Funkspezialist der
Handelsmarine war, der die Ausstrahlung unserer eingeschalteten Funkanlage
peilte. Auch das wollte 1941 niemand wahrhaben, spéter, ab 1944, wurde dann das
dauernde Einschalten von Grossfunkanlagen ebenso wie das aller kleinen Funk-
empféanger verboten. Ich personlich flhre die spéteren starken deutschen U-Boot-
Verluste mit darauf zuriick, dass der Gegner die angeschalteten U-Boot-Funkstellen
auch dann eingepeilt hat, wenn diese nicht funkten.»

Inwieweit Rogge hier recht hatte, soll hier nicht untersucht werden, viel gravieren-
der ist das personliche Engagement des spateren Admirals, das eine Lawine hétte
auslésen miissen, um Uber alle verfligbaren Kompetenzen im zivilen wie im
militérischen Bereich alle Mdglichkeiten durchzuspielen.

Auch die bereits erwdhnte «unerwiinschte» KTB-Eintragung von Rogge wére ein
solcher Anlass gewesen.

Heute ist erwiesen, dass am 1. Dezember 1941 erst das mit stiller Genehmigung
Spaniens aus einem in Cadiz deponierten Tanker versorgte U 96 bei der Verlegung
ins Mittelmeer von Swordfish-Flugzeugen der vom Flugplatz Gibraltar operieren-
den Squadron 812 des Flugzeugtragers Ark Royal mit ASV-Radar®” geortet und dann
gebombt und beschadigt wurde und dass am 3. Dezember U 558 dieselben bdsen,
weil unerklérlichen Beobachtungen machte. In beiden Féllen ereigneten sich die
Angriffe bei nachtlicher Uberwasser-Durchbruchfahrt durch die Strasse von
Gibraltar. In beiden Fallen waren die durch die Bombendetonationen ausgeldsten
Schéden so schwerwiegend, dass die Boote umkehren mussten.

Nach den Ausfiihrungen tber die ersten britischen Radarortungen aus Flugzeugen,
werden die Gedanken von selbst auf die Aufklarung aus der Luft gelenkt, bei Tage
bei jedem Wetter, also auch bei dichter Wolkendecke, bei Dunst oder Nebel — und
bald auch in der Nacht.
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Es ist daher vielleicht ganz gut und wohl auch dem Verstadndnis der Sache dienlich, in
der Anlage kurz auf die Geschichte der Funkmessortung einzugehen, da manche deut-
schen Darstellungen zu einseitig sind (siehe Anlage 1, Seite 304).

Nicht missig ist inzwischen die Kriegsmarine gewesen. Unmittelbar nach der Besetzung
von Frankreich hatte man in Boulogne an der Kanalkuste eine grosse feste Horchstelle
installiert die (ubrigens bis zum Rickzug aus Frankreich) wertvollste Information lie-
ferte, namlich bei der Feststellung von

« Sendefrequenzen gegnerischer Radargerdte,

* Impulsfrequenzen,

- Betriebsarten etwa von Maximumpeilungen, Flimmerpeilungen, Rundsuchbetrieb
usw.,

Art der Verwendung von Radargerdten: ob an Land, an Bord von Schiffen oder in
Flugzeugen,

- Lokalisierung bei Landgeraten oder Kursverfolgung bei Bordgeraten.

Auch hier hemmt die Personalnot zligiges Arbeiten auf breitester Basis, so muss die
unter Leitung von Baurat Dr. Bode stehende Stelle die Beobachtungen im Kanal zeit-
weilig unterbrechen, da sich am Mittelmeer glnstigere Beobachtungsmdglichkeiten an-
bieten.

Diese ruhrige, wenn auch personell behinderte Marine-FuMH-Stelle in Boulogne stellt
neben Nachtjégergeraten um 1,55 m, Landgerdten um 1,50 m, Flakmessgerdten um 1,45
m, Rammschutzgeraten (Monika) um 1,30 m und Fernfiihrungsgeraten (Bumerang) um
1,30 m vor allem, sozusagen in eigener Sache, Schiffsgerdte um 1,40 m im Herbst 1941
und — ebenfalls im Herbst — vor allem Seeaufklarergeréte in Flugzeugen um 1,70 m fest.
Das ist eine unerwartet grosse Leistung. Die von der mit stationdren grossen Anlagen
ausgestatteten Horchstelle entdeckten britischen Radargeréte an Bord von Schiffen und
Flugzeugen liegen im Bereich von 180 bis 210 MHz, sind aber nach [40] bereits ab
Frihjahr 1941 gegen deutsche U-Boote im Einsatz (siehe Vanoc und U 99) — sie haben
dann auch aus Flugzeugen auch zu einigen erfolgreichen Bombenangriffen gefiihrt.
Unbegreiflich bleibt, wieso und weshalb die U-Bootwaffe, das heisst der BdU, Admiral
Donitz oder sein Stab ber diese Entdeckung nicht sofort benachrichtigt worden sind.
Wieso erfuhr auch die «Spitze der Wehrmacht», das heisst Hitler und mit diesem sein
flir die Marine zustandiger Kapitan zur See Karl-Jesko von Puttkamer, nichts von Radar
genannten «Funkmessgeraten» in britischen Seeaufklarern und in britischen Kampfflug-
zeugen gegen die deutschen U-Boote. Ist es vermessen, wenn man die Nichtbeachtung
(oder verbirokratisierte Behandlung) dieser Ergebnisse mit dem bereits eingangs ge-
schilderten Mangel an Verstandnis fur den wahren Wert der Funkbeobachtung sehen
darf? Erst nach Rogges Heimkehr nach der Atlantis-Unternehmung im Dezember 1941
kam es, in Verbindung mit eingeladenen U-Bootkommandanten zu der auf den Seiten
48-49 geschilderten Kontroverse mit Hitler auf dem Obersalzberg. Erst Giber die offenbar
von der Kriegsmarine FuMH-Stelle Boulogne informierte Luftwaffe erfahrt von Puttka-
mer auf Anfrage die Wahrheit, die Hitler aber offenbar nur zur Kenntnis nimmt, weil
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auch ihm diese Techniken zu fremd sind und in ihrer Tragweite (noch) gar nicht
begriffen werden. Dennoch erféhrt die Marine endlich die Beobachtungsergebnisse
der marineeigenen Dienststelle in Boulogne und kann nun handeln.

Es werden noch Monate vergehen, und es wird noch viele Opfer an U-Booten durch
die ASV-Ortungen kosten, ehe sich die U-Boote, die bisher im Schutze der Nacht
ihre Batterien in dieselmotorbetriebener Uberwasserfahrt mehr oder weniger
sorglos und ungefahrdet aufladen konnten (und oft auch mussten), durch ein fir
Bordzwecke konstruiertes entsprechend kleines VVorwarnungsgerat (FUMB =
Funkmessbeobachtungsgerat) bei einem Radaranflug mit drohendem Bombenan-
griff hinreichend schiitzen kdnnen ...

Die Anzeichen mehren sich, dass sich die Prophezeiung eines leider vom spéteren
Marinebaudirektor Dr.-Ing. R. Kiihnhold nicht genannten Flaggoffiziers erfillen
wird. Am 20. Mérz 1934, als in Kiel vom Balkon des Geb&udes, in dem heute (1984)
die Wasserschutzpolizei untergebracht ist, die Entfernung zum Zielschiff Zahrin-
gen Uber eine 48 cm-Réhre per «Funkmess» gemessen worden war (Ein in Richtung
Zahringen ausgesandter Funkstrahl kehrte als Echo zuriuick. Die Zeit wurde
gemessen — das Ergebnis bestétigte die bekannte Distanz), sagte der Admiral zu Dr.
Kihnhold: «Der néchste Krieg wird ein Ortungskrieg!» [253]

Apropos Ortungskrieg,

in dem die Briten und mit diesen die US-Amerikaner schliesslich einen Vorsprung
erzwingen werden, der, wie noch bewiesen werden wird, von der deutschen
Industrie nicht mehr eingeholt werden kann. (Die ganze FuMO- und FUMB-
Entwicklung wére in Deutschland erfolgreicher und steiler verlaufen, hatte man im
Dritten Reich nicht die Amateur-Funker»' derart rigoros ausgeschaltet und lahmge-
legt. Wahrend man in England die Amateur-Funker zur aktiven Mitarbeit heranzog
[Zehntausend wurden erfasst und gewonnen], glaubte man im Dritten Reich, auf
diesen im Funkwesen und auch in der Hochfrequenztechnik durchaus erfahrenen
Kreis verzichten zu kénnen — und damit auf ausgesprochen dynamische, for-
schungsfreudige Krafte, die, Fanatiker ihres Hobbys, keine Birostunden kannten.
Sinnvoll angesetzt, wére es mit diesen zusétzlichen Arbeitsenergien und echten
funktechnischen Begabungen gar nicht erst zu einem Vorsprung der gegnerischen
Entwicklung gekommen, vorausgesetzt, dass man die Amateur-Funker nicht
geringschatzig als «kleine Leute» ohne Titel und Dienstgrad abtat, sondern deren
Konnen und Betatigungsdrang gebiihrendes Gewicht und gentigend Spielraum
einrdumte. So wie in England, wo man, wie an anderer Stelle gesagt, z.B. den
Chefredakteur der «Times» ohne militarische Grundausbildung in eine verantwor-
tungsvolle Stelle in der britischen Entschliisselung im BP einwies, einfach so, um
seinen analytischen Verstand in der Notzeit des Krieges zu nutzen.)

« Heute gibt es in der Bundesrepublik z.B. die MF-Runde im Deutschen Marinebund (DMB), die sehr rihrige
«Vereinigung noch funkender ehemaliger Marinefunkers» unter ihrem Vorsitzenden Horst Werner DJ2HN
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1.4 Das Finden der Konvois — nicht der Kampf mit den Eskortern
ist das Problem Nummer eins

Das Fehlen einer marineeigenen Luftwaffe erschwert den U-Boot-Krieg ¢ Das Proto-
koll vom 27. Januar 1939 « Der Fliegerflhrer Atlantik, eine unzulangliche Losung fur
die U-Boot-Waffe « Gemeldete Positionen stimmen oft nicht < Bordflugzeuge fur U-
Boote — erstmals ab 1915 geplant - Fortschrittliche fremde Marinen mit U-Boot-Flug-
zeugen ¢ Der Typ Xl fur das ARADO-Kleinflugzeug — ein durchkonstruierter Plan « In
der hohen See sind die Kleinflugzeuge unbrauchbar, eine spate Erkenntnis « Der
Ausweg des BdU: Verzicht auf Luftaufklarung, breite Vorpostenstreifen durch U-
Boote « Sehen wichtiger als Lesen

Donitz von Anbeginn und immer wieder: «Das Problem Nummer eins ist nicht der
Kampf mit den Eskortern der Geleitzlige, das Finden der Konvois ist ungleich schwieri-
ger.»

Ein Kriterium ist daher fir die Marine und insbesondere fiir die U-Boot-Waffe von An-
beginn das Fehlen einer ausreichend bestlickten marineeigenen Luftwaffe. Obwohl sich
die Marine nach dem |. Weltkrieg der Bedeutung von voll integrierten Luftstreitkraften
bewusst war und eine Entwicklung trotz VVerbot durch denVertrag von Versailles bereits
unter ziviler Tarnung ab 1922 betrieb, gelang es demOb.d.M., Raeder, im Dritten Reich
nicht, sich gegen den Oberbefehlshaber der neugeschaffenen Luftwaffe, Hermann Go-
ring, durchzusetzen. Die hier nicht néher zu analysierenden Befehlsverhéltnisse regelte
endlich ein Protokoll vom 27. Januar 1939. In diesem wurde der Luftwaffe Hermann
Gorings die Seekriegfiihrung aus der Luft tibertragen. Lediglich die Seeaufklarung und
der Bordfliegereinsatz blieben noch bei der Kriegsmarine, ebenso die taktische Leitung
von unmittelbar in Flottenkdmpfe eingreifenden Fliegerverbanden®®.

Taktisch unterstanden die genannten Staffeln den Marine-Gruppenkommandos, truppen-
dienstlich (widersinnigerweise) dem ObdL. Ausserdem gab es bei Kriegsbeginn die
Dienststelle des «Generals der Luftwaffe beim ObdM», der diesen zu beraten hatte, und
zwar in allen Fragen der Luftkriegfihrung wie auch in personellen Angelegenheiten so-
wie solchen des materiellen Nachschubs, in Fragen der Ausbildung, der Schiffe und
Boote der Luftwaffe und im Seenotdienst.

Wiéhrend des Krieges anderte sich die ungeniigende Ausstattung der Marine mit Flieger-
verbanden nicht. Wahrend die anderen (fremden) Marinen uber eine Flottenluftwaffe



verfugten, ber deren Erfolge sich zahllose Beispiele auffiihren liessen, gab es bei der Kriegs-

marine nicht einmal den Ansatz dazu.

Das Ergebnis der unterschiedlichen Auffassungen waren Misserfolge und Fehlentscheidungen,

insbesondere beim unsachgemdssen Minenkrieg oder beim Ausbau und Einsatz von Lufttor-

pedos, wo alles noch in den Anfangen steckte, denn hier gab es nur wenige Staffeln fir Tor-

pedoangriffe. Der Vorrat an Lufttorpedos war nur klein [19]. Dartiber hinaus musste die Ma-

rine sehr haufig Staffeln und Personal an die Luftwaffe abgeben. Hinzu kam, dass die vorhan-

denen oben genannten Flugzeugtypen rasch veralteten, wéhrend die Entwicklung neuer Typen

flir Marinezwecke vom Generalstab der Luftwaffe nicht genehmigt wurde.

Da der Marine auch nach dem Frankreichfeldzug und den nunmehr fir die «Schlacht im At-

lantik»®® so Uiberaus glnstig gelegenen Biskayahéfen keine eigene Flottenluftwaffe gestattet

wird, findet sich nach harten, kontroversen Gespréchen eine Art Zwischenldsung. In Lorient

wird am 15. Marz 1941 das Kommando «Fliegerfiihrer Atlantik» eingerichtet.”® Dieser wird

der Luftwaffe unterstellt und muss, so lautet die Weisung, «von einem mit Fragen der See-

kriegfuhrung erfahrenen Luftwaffenoffizier als Kommandeur gefihrt werden». Zur fachlichen

Unterstiitzung werden in seinen Stab Seeoffiziere kommandiert. Zum Aufgabenbereich des

Kommandos «Fliegerfiihrer Atlantik» zahlen insbesondere:

« Aufklaren fir die U-Boot-Kriegfilhrung,

« Sicherung und Aufklarung bei Operationen von Uberwasserseestreitkraften im Nordatlantik
und

 Geleitschutz im Kistenvorfeld,

» Wetteraufklarung,

- KampfaufgabengegenSeezielenachAbsprachenzwischenMarineundLuftwaffe,

+ U-Boot-Jagd und

+ U-Boot-Sicherung in der Biscaya.

Kampfaufgaben haben gegeniiber der Aufklarung und Schiffssicherung zuriickzustehen. Zu-

néchst verfiigt der «Fliegerfuhrer Atlantik» tiber 70 Ju 88-Bomber, 10 Aufklarer vom Typ FW

200 und 50 Seeflugzeuge der Typen He 115 und Ar 19672, Der BdU ist einmal (iber den zah-

lenméssig unzulé@nglichen Einsatz der dem «Fliegerflihrer Atlantik» an die Hand gegebenen

Fernaufklarer wenig glicklich, noch weniger (iber die Ergebnisse, wenn schon Einsatze geflo-

gen werden, da diese «diinne Luftaufklarung» oft Giberhaupt keine Sichtungen bringt (das trotz

der relativ hohen Anzahl der Konvois) oder die angegebenen Positionen nicht zu stimmen

scheinen, da der Gegner bei bzw. nach Insichtkommen solcher Fernaufklarer den oder die in-

frage kommenden Konvois umgelenkt hat.

Ein Beispiel wére dafir die Operation vom I./K.G. 40 gegen einen am 16. April 1941 stidwest-

lich von den Fértern gesichteten Konvoi, der die deutschen U-Boot-Aufstellungen umgeht.

Andererseits gibt es einige Beispiele, wo FW 200 nicht nur aufklarten, sondern auch angriffen,

so am 26. Oktober 1940 nordwestlich von Irland die 42°343 BRT grosse Empress of Britain,

die in Brand gerat, aber noch, wie schon gesagt, abgeschleppt werden kann, dabei aber zwei
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Tage spater als der grosste Schiffsverlust im Zweiten Weltkrieg von U 32 versenkt wird.
Oder die von U 46 im Marz 1941 herbeigerufenen FW 200, die zwar nicht den U 46-
Konvoi finden, dafir aber einen anderen Geleitzug entdecken, in dem sie einen 5193
BRT-Frachter und einen 8°245 BRT-Tanker beschadigen.

Die Frage stellt sich, ob man den U-Boot-Gruppen nicht wenigstens ein U-Boot mit
einem Flugzeug an Bord hétte beigeben kénnen ..."1

In der deutschen Kriegsmarine wurden diesbeziigliche Uberlegungen erst akut, als
Deutschland wieder U-Boote und hier vor allem auch grosse Typen flir weitreichende
ozeanische Verwendung bauen durfte. Eine Luftaufklarung konnte daher, das ist ein-
leuchtend, in solchen weiten Seerdumen nur geboten sein.

1933 bereits stellte das OKM an den Generalstab der Luftwaffe im Schreiben OKM AlL
B. Nr. 278/38 g. Kdos vom 25. Februar die Forderung nach einem U-Boot-Bordflug-
zeug. Man dachte an ein zerlegbares Ganzmetallflugzeug mit zwei Schwimmern und
beiklappbaren Tragfldchen, das in zwei druckfesten Behaltern von etwa 1200 mmaund
6 m Lénge (flr die Flachen und Propeller), zwei Behéltern von 700 mm 2 und 5 m L&nge
(fur die Schwimmer und die Schwimmerstreben) sowie einem weiteren Behélter von
1’000 meund 5 m Lange (fur den Rumpf und die Steuerflachen) untergebracht werden
soll. Dabei sollen die vorstehenden Masse nur einen Anhalt fir die Unterbringung eines
solchen Flugzeuges in einem U-Boot geben. Die taktischen Forderungen wurden zwi-
schen OKM und Luftwaffe abgestimmt und dabei zum Teil gedndert, so auch die Unter-
bringung in einer max. 7,5 m langen und 2,25 m weiten vertikalen Réhre und statt zwei
Mann nur noch einem Mann Besatzung. Betraut wurde die Firma ARADO, die bereits
Mitte 1938 vom RLM den Auftrag flir die Vorarbeiten an einem U-Boot-Flugzeug unter
der Projektnummer E 300 erhielt. Spater wurde aus dieser Projektnummer die Typbe-
zeichnung Arado Ar 231. Noch im Februar 1931 bekamen die Flugzeugwerke ARADO
den Bauauftrag fiir die Vorentwicklung eines «Kleinflugzeuges See». Von dem Begriff
U-Boot-Bordflugzeug riickte man aus Tarnungsgriinden ab. Im internen Schriftverkehr
wird die Ar 231 als Spezialbeobachtungsflugzeug fir den um diese Zeit akut geworde-
nen Walfang in der Antarktis prognostiziert. Schliesslich werden tiber den Attrappenbau
(\V0) des Jahres 1940 vier Versuchsflugzeuge fertig, die Kleinflugzeuge VI, V2, V3 und
V4, die in Travemiinde tiber und auf See mit gutem Erfolg erprobt werden. Nach diver-
sen Korrekturen kdnnen sie im Juli 1941 erstmals zur Frontbewdhrung eingewiesen wer-
den.

Inzwischen ist jedoch — ein Musterbeispiel versagender und mangelnder Kooperation —
kein U-Boot als Trager-Boot fiir eine Ar 231 umgebaut oder gar neu gebaut worden??,
Nicht einmal ein Bauauftrag liegt vor.

Praktischen Einsatz fanden nur die Ar3 undXH auf dem Hilfskreuzer Stier
(Schiff23, bzw. HSK6), wo sie beim ersten Einsatz schon die in sie gesetzten Hoffnungen
nicht erfullten, denn mit voller Treibstoffladung war ein Start auch bei ruhiger See und
massiger Dunung nicht méglich; auf 3/4 Treibstoff geleichtert, klappte zwar nun der



Start vom Wasser aus, endete aber mit Schaden bei den Landungen. So gesehen, hétten sich
diese Kleinseeflugzeuge auch bei den U-Booten in atlantischen Revieren ebenfalls nicht oder
noch weniger bewahrt. Ohne vorherige atlantische Erprobung ging es eben nicht. Natirlich
hatte man diese Entwicklung auch forcieren kénnen und die Unzulanglichkeiten dann wohl
auch fruher erkannt. Ob solche U-Boot-Flugzeuge der von Doénitz geforderten weitrdumigen
Aufklarung Uber See genutzt hatten, bleibt hypothetisch.

Die unbefriedigenden Ergebnisse der Luftaufkl&rung durch den «Fliegerflhrer Atlantik» zwin-
gen den BdU, einen anderen Weg konsequent auszubauen, den des VVorpostenstreifens mit U-
Booten (Vp-Streifen). Hier «harken» parallel zueinander aufgestellte U-Boote — je nach der
Bootszahl — entsprechend grosse Seegebiete systematisch ab. Wer einen Konvoi sichtet, gibt
per Kurzsignal Zeichen, bleibt als Flihlunghalter am Feind und fahrt durch Funk die anderen
Boote heran. Erstmals wird ein Vp.-Streifen im Schrifttum bei Rohwer/Himmelchen [5] fur
die Nordatlantik-Operationsphase vom 25. Mérz bis zum 5. April 1941 erwéhnt. Versagt hat
die deutsche Luftwaffe nicht. Mit einer solchen massiven Abwertung kann man die in ver-
schiedenem Schrifttum Misserfolge geheissene atlantische Aufklarung nicht abtun. Wie die
Marine, so war auch die Luftwaffe personell iberfordert. Personell und materiell Gberfordert
war auch die Luftwaffen-, das heisst die Flugzeugbauindustrie. Relativ, wenn man den Mass-
stab an die nahezu unerschdpflichen Kapazitaten der Alliierten anlegt. Diese 6konomische Re-
alitat hatte, immer wieder mit Nachdruck vorgetragen, den Krieg vielleicht sogar verhindern
kdnnen. Das aber nicht ohne interozeanisches maritimes Denken, nicht ohne prazise Kennt-
nisse der Geschichte Grossbritanniens und seiner Seemacht. Und seiner Mentalitét.

Es war die Marine, die warnte. Weder Hitler noch von Brauchitsch, noch Géring oder die
vielen anderen Topmanager waren jemals im britischen «Ruhrgebiet», oder, einpragsamer, in
den USA «vor Ort» der industriellen Fertigung. Dartiber zu lesen allein gentgte nicht. Das
SEHEN war entscheidend. SEHEN wirkt wie ein Pragestempel. Und das Studium sachbezo-
gener deutscher oder gar ausléandischer Literatur war ohnehin kein Anliegen bei den (meisten)
Militérs, obschon man Hitler nicht nachsagen kann, unbelesen gewesen zu sein. Wie der Autor
von Hitlers Marineadjutanten, dem spéteren Konteradmiral von Puttkamer, nach dem Kriege
erfuhr, interessierte er sich sehr fr militarische Fachzeitschriften, auch des Auslands.

«Eines Tages werden die Amerikaner mit solchen viermotorigen Bombern tber den Atlantik
fliegen. Im Nonstopflug und mit voller Bombenlast.» So Hitler an von Puttkamer 1939, als er
in einer us-amerikanischen Luftfahrtzeitschrift eine werbetrachtige Zukunftvision kiinftiger
Langstreckenbomber im Anzeigenteil sah. Andererseits hatte sich die deutsche Luftfahrtin-
dustrie ohnehin bereits vor dem Kriege im Ausland, insbesondere in Grossbritannien wie auch
in den USA respektables Ansehen erworben. Als in der Schlacht um den Atlantik in Verbin-
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dung mit den «Grauen Wolfen» die weitreichenden Kampfmaschinen vom Typ FW 200
uber der blauen See erscheinen, rechnete man im Westen mit einer Multiplikation auch
dieser Waffe —als Aufklarer, um die Konvois zu suchen und zu melden und als Angreifer
mit immer wirkungsvolleren Bomben. Und Torpedos. Solchen ganz eigener Art ... Die
Briten (und mit ihnen die auf den Krieg gegen Grossdeutschland hinsteuernden USA)
wehren sich gegen diese Bedrohung aus der Luft Giber See mit Jagern und gegen die sich
mehrende Zahl an U-Booten mit Bombern und Torpedoflugzeugen. Ganz besonders ist
das GAP auf der Gibraltarroute durch die Focke-Wulf-Angriffe gefahrdet. Aus den aus
dem Siiden heraufdampfenden Nordatlantik-Konvois versenkten FW 200 in den Mona-
ten Juni, Juli und August 1941 44 Schiffe mit 94551 BRT. Ein gut Teil mehr wird dabei
beschadigt ([2] Vol. I). Und was die Zusammenarbeit Luftwaffe/U-Boote angeht, sagt
Roskill [2]: «Furthermore, the cooperation between the long-range bombers and the U-
boats was so good that the convoy escorts came to know only too well that the presence
of one of the former, hovering out of gun range on the horizon, was the almost certain
prelude to attack by the latter ...» Das Problem, das damit die Britische Admiralitat und
das Britische Luftfahrtministerium beschéftigte, war, den Konvois, denen aus Mangel
an Einheiten keine Flotten-Flugzeugtrager beigegeben werden kénnen, entweder die
Madglichkeiten zu geben, abzudrehen, oder, besser noch, die «shadower» in der Luft zu
zerstoren und den Konvoi-Schiffen die Mittel zu geben, sich selbst gegen die niedrig
nivellierten Bombenangriffe wehren zu kdnnen.

Diese Uberlegungen kosteten den britischen Gegner den serienméssigen Bau automati-
scher Flugabwehrkanonen auch fiir die Frachter und grosse Anstrengungen weiterer Pro-
duktion auch solcher fur Raketenwerfer. Das allein, daruber war man sich in der Royal
Navy Klar, geniigte nicht. Was dringend benétigt wurde, das waren fighter aircrafts,
Jagdflugzeuge. So wurden denn die Coastal Commands in Nordirland durch weitere Ja-
ger verstérkt und auch durch die neuen «long range Beaufighters». Aber: einmal waren
nicht genligend Jager verfugbar, zum anderen konnten sie nur im Kustenvorfeld operie-
ren, und ferner waren sie nicht schnell genug, um bei einem drohenden Angriff rechtzei-
tig zur Stelle zu sein. «There could only be one solution —

the ships must carry their fighter aircraft with them ...» Ein Verzweiflungskommando,
diese fighter catapult ships.



1.5 Die britische (Behelfs-)Antwort gegen die mit den U-Booten zusam-
menarbeitenden FW 200

« Katapultschiff im Gibraltar-Konvoi * Katapultflieger, eine Art britischer Kamikaze ° Die
Audac/fy-der erste Escort Aircraft-Carrier’?®, eine ehemals deutsche Prise — der NDL-Mo-
torfrachter Hannover ¢ Der fir die deutschen U-Boote verhangnisvolle Einfluss des EAC
Audacity auf den Geleitzug H.G. 76-Kampf und auf die kiinftige planméassige Entwicklung
solcher Geleit-Trager

Am 26. Oktober 1941 operiert auch Oberleutnant z.S. Kraus mit seinem bei den Lubecker
Flenderwerken erbauten V11 C-Boot U 83 gegen den vom B-Dienst erfassten Geleitzug HG 74,
einem aus Gibraltar zum U.K.™® am 22. Oktober ausgelaufenen «Ocean Homeward»-Konvoi.
U 83 ist eines der sechs deutschen Boote der Gruppe BRESLAU, die Dénitz bereits ab 17.
Oktober bei Kap Trafalgar (hier U 206 [Kapitanleutnant H. Opitz], U 363 [Klaus Bargsten]
und U 364 [Reinhard Suhren]) und bei Kap Spartel (U 204 [Kapitanleutnant Kell], U 71 [Ka-
pitanleutnant W. Flachsenberg] und U 83) vor den zu erwartenden Kurs dieses Konvois diri-
giert hat, unterstiitzt von den drei grossen Italienern Archimede, Ferraris und Guglielmo Mar-
coni.
Allerdings ging der Konvoi nicht am 17., sondern erst am 22. Oktober aus Gibraltar in See.
Trotz stérkster Sicherung von 13 Sloops und Korvetten hielten drei der sechs U-Boote Flihlung.
Sie ging infolge der massiven Sicherung verloren. Wurde wieder hergestellt. Sie ging wieder
verloren. Wurde wieder hergestellt. Erste Erfolge konnten gemeldet werden. Ausser einigen
von U 363 torpedierten Frachtern wird auch der durch den Raid auf das V-Schiff Altmark™ in
Norwegen suspekt gewordene britische Zerstorer Cossack versenkt.
Als nun in der Nacht zum 26. Oktober U 83 und U 363 herankommen, richtet Werner Kraus
die Bugrohre seines aufgetaucht operierenden Bootes auf einen klar umrissenen Schatten: Ty-
pischer Frachter. Der Torpedo trifft und versenkt ein 6’000 ts grosses Schiff. Es ist ein beson-
deres Schiff. Es ist die 6°746 BRT grosse Ariguani™ ...
Offiziell wird die 1926 erbaute Ariguani als «Ocean Bording Vessel» gefiihrt, seit 1941 jedoch
ist sie zu einem jener gegen die deutschen Focke-Wulf Condor-Flugzeuge eingerichteten Ka-
tapult-Schiffe mit naval fighter aircraft an Bord umgebaut worden. Als solches ging sie auch
verloren.
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Zur Ariguani war um diese Zeitphase, im Juni 1941, auch die Audacity in den Dienst
der RN gekommen. Sie ist der erste, aus einem Handelsschiff umgebaute, nachstehend
noch gesondert zu behandelnde M.A.C. (= Merchantship Aircraft Carrier), zu dem auch
der nunmehr mit Katapulten ausgestattete I.-Weltkriegs-Veteran, der Ex-Seeflugzeug-
trager Pegasus zu zahlen ist, der ja berhaupt erst den Anstoss zum Typ der «fighter
catapult ships» aus Handelsschiffen gab.”® (Die Pegasus, die unter dem Red Ensign
blieb, hat mit Konvois nichts zu tun. Sie untersteht nach dem 1940er Umbau dem Rear
Admiral Destroyers Home Fleet.)

Die ersten reinen «fighter catapult ships» waren bereits im April 1941 in Dienst gekom-
men: die oben genannte (und von U 83 am 26. Oktober versenkte) Ariguani (6746
BRT), die Maplin (5‘824 BRT), die Patia (5‘886 BRT) und die Springbank (5155
BRT). Ihre Aufgabe ist es ausschliesslich, die deutschen Fernkampfbomber lber dem
Atlantik zu bekampfen, die, bei einer Reichweite von 800 sm, einen zweifachen Auftrag
haben:

1. Sie sollen primar fiir die U-Boote britische Konvois lokalisieren,

2. sollen sie aber auch selbst Feindschiffe versenken’’.

Jedoch will und kann man sich bei den Briten in Erwartung der vermehrten Anstren-
gungen der Deutschen nunmehr auch in der Luftabwehr nicht mit diesen wenigen (funf)
Schiffen allein begniigen. Das «Battle of Atlantic Commitee» ordert daher prophylak-
tisch gleich weitere 50 Handelsschiffe zum Umbau als C.A.M.’s (catapult armed mer-
chantmen), die aber im Gegensatz zu den reinen «fighter catapult ships» unter dem mi-
litdrischen Ensign ihre Transportaufgabe als Handelsschiff auch weiterhin erfullen sol-
len und daher unter dem kommerziellen Red Ensign «segeln». Der erste der C.A.M., die
Empire Rainbow, kommt schnell in Dienst, ndmlich bereits in den letzten Tagen des Mai
1941,

Der erste catapult ship-Jager-Erfolg ist im August 1941 zu verzeichnen, als ein Hurri-
cane-Jéger der Maplin 400 sm in See eine FW 200 abschiesst. Der erste Verlust eines
derart motivierten Hilfsschiffes dagegen tritt gelegentlich eines schweren U-Boot-An-
griffs auf den Konvoi H.G. 73 im September 1941 ein, als in der Nacht vom 26. zum
27. September die Springbank versenkt wird, nachdem es ihrem katapultierten Fulmar-
Jager am 24. September noch gelungen war, eine der Fuhlung haltenden FW 200 abzu-
dréngen. Die erste Aktion zwischen FW 200-Bombern und C.A.M.-Jagern wird dagegen
bei Roskill [2] fur den 1. November 1941 gemeldet. Besondere Erwahnung verdienen
dabei die Piloten der «R.A.F. merchant ship fighter». Sie haben, wenn gestartet, keine
Mdglichkeit, wieder auf ihr Schiff zurlickzukehren, da dieses Uber kein Landedeck ver-
fligt-und so sind sie, wenn sie kein Land erreichen, oft genug gezwungen, unter Total-
verlust ihres Gerats mdglichst in der Nédhe eines befreundeten Schiffes auszusteigen und
an Fallschirmen auf See niederzuschweben «... hoping to be picked up by a surface
escort vessel. Their sorties», so beendet Captain Roskill die Passage Uber jenen Kami-
kaze-Fliegerahnlichen Einsatz in britischem understatement: «demanded a cold-blooded
gallantery [2].»



Apropos die Audacity:

Heute, nach dem Kriege, wissen wir mehr tiber dieses Schiff mit dem treffenden
Namen, der sich ins Deutsche mit Verwegenheit oder Draufgangertum ubersetzen
lasst. Es war, wie gesagt, kein reguldrer Trager. Es war aber auch kein normaler
Hilfsflugzeugtrager. Es war der erste EAC, der erste escort-aircraft-carrier,
ausschliesslich fur den Kampf gegen die deutschen Langstreckenbomber im Verbund
mit den geflirchteten Grauen Wolfen bestimmt. Nun, uber die Audacity ist
Ungewohnliches sogar noch mehr zu sagen. Sie war ein als Prise aufgebrachtes
deutsches Schiff, namlich der 5725 BRT grosse NDL-Motorfrachter Hannover, der
am 8. Mérz 1940 in der Mono-Passage von dem kanadischen Zersttrer Assiniboine
gestellt werden konnte, da eine Selbstversenkung innerhalb der dominikanischen
Hoheitsgewasser durch ein Enterkommando des britischen Leichten Kreuzers
Dunedin verhindert worden war. Das 15 kn-Motorschiff wurde sofort zur Werft
geschafft und hier nach den Vorstellungen der britischen Admiralitat zum

ersten britischen Escort Aircraft Carrier umgebaut:

Die ex Hannover erhélt ein 140 m langes und 18,20 m breites Deck als Flugdeck
fur sechs Flugzeuge vom Typ Martlet und Swordfish. Sie wird mit ausreichender
Flak ausgeristet (mit 1:4,4 cm-, 1:6pfunder, 4:2pfinder Pompoms und 4:2 cm-
Kanonen). Es gibt jedoch keinen Hangar und keinen Lift fiir die Flugzeuge, die
Maschinen missen improvisatorisch auf dem Flugdeck plaziert werden. Bereits

im Juni 1941 ist der Escort Carrier nach einem erstaunlich schnellen Umbau im
Dienst. Schon im September/Oktober 1941 bestétigt er die in White Hall auf
diesen Typ gesetzten grossen Hoffnungen, als es am 20. September an dem durch
U 124 gemeldeten Gibraltar Konvoi O.G. 74 mit seinen 27 Schiffen, dem Ocean
Boarding Vessel Corinthian und einer Escort Group aus 1 Sloop und 5 Korvetten
sudwestlich von Irland zu Operationen gegen den Konvoi kommt. O.G. 74 wird
durch U 201 (A. Schnee) angegriffen, nachdem es durch U 124 als das einzige in
der Néhe stehende deutsche U-Boot durch Funk herangefiihrt worden war.

U 201 wird jedoch durch ein Martlet-Flugzeug der Audacity und die Sloop
Deptford in Zusammenarbeit mit der Korvette Arbutus unter Wasser gedriickt.

U 124 kann jedoch die Fihlung weiterhalten und in der Nacht zum 21. September
zwei Frachter mit 4225 BRT versenken. Als am 21. tagstber eine FW 200 der
I/K.G. 40 ein nur 906 BRT grosses, zurlickgebliebenes Schiff versenkt, greifen die
Audacity-figer ein und an. Eine der FW 200 wird durch eine Martlet abgeschos-
sen. Spater operieren U 124 und U 201 noch auf eine vom Konvoi abgesprengte
Gruppe von vier Frachtern, aus denen U 201 trotz der Sicherung durch zwei der

zu der Vierergruppe abkommandierten Korvetten Deptford und Marigold in der
Nacht zum 22. September drei Schiffe mit 4‘467 BRT versenkt. Die beiden
U-Boote der letzten Angriffsphase werden brigens nach Abreissen der Fuhlung
auf den entgegenkommenden H.G. 73 angesetzt. Immerhin hat der Konvoi O.G. 74
sechs Frachter, wenn auch nur mit 9598 BRT verloren, die Deutschen dagegen
eine FW 200 durch einen Jager des 1. escort aircraft carrier dieser Art. Unter den
britischen Verlusten ist auch der 900 Tonnen Dampfer, der die Aufgabe hatte, 59
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Uberlebende aufzufischen. Das ist die tragische Seite der hérter, der unbarmherziger
werdenden Schlacht im Nordatlantik.

Den zweiten Beweis fiir Wert und Bedeutung der aus der Bedrangnis durch die «wolf
packs» geborenen EAC-Improvisationen bringt die Audacity im Dezember 1941, wo sie
als zusétzliche Sicherung dem Konvoi H. G. 76 zugeteilt wird. Dass dieser wie die an-
deren Gibraltar Konvois neuerdings so stark gesichert werden kénnen, ist den Ameri-
kanern zu danken, die jetzt — ohne offiziell in den Krieg eingetreten zu sein — die Siche-
rung der von Amerika nach Osten marschierenden Konvois bis 400 sm westlich von
Irland Gbernommen haben. Dadurch ist der Commander in Chief Western Approaches
in der Lage, (zundchst) drei Escort Groups von den Western Approaches abzuziehen
und auf die stark bedrohte Route England — Gibraltar — Westafrika zu verlegen. Dass
man dem 1. EAC ausgerechnet Konvois der Gibraltar Route zuteilt und nicht in das
BLACK GAP, in das «Luftloch» sldlich und sudéstlich von Grénland schickt (es ist
der U-Boote «fetteste Weide»), erklart sich daraus, dass die Gibraltar-Geleitziige nicht
nur von U-Booten, sondern auch von den Fernkampfflugzeugen von Westfrankreich aus
angegriffen werden, ganz abgesehen von den Sekundarerfolgen dieser Fernkampfflug-
zeuge im Dienste der Aufklarung, denn das Finden gegnerischer Geleitzlige ist nach wie
vor das grossere Problem.

Wie sich der in diesem Buch geschilderte Angriff auf den Gibraltar-Konvoi H.G. 76
und dessen erstaunlich starke Sicherung in der niichternen Sprache des chronologischen
Ablaufs der fachlichen Dokumentation ausnimmt, belegt ein Auszug aus Rohwer/Him-
melchen [5], Seite 201 und 202:

14.-23.12.1941 Operationsbereich Nordatlantik: Operation der Gruppe SEERAUBER
gegen den Konvoi H.G. 76.

Am 14.12. lauft der H.G. 76 mit 32 Schiffen (Commodore Fitzmaurice) (nach [26] mit
einmonatiger Verspatung) aus. Er wird gesichert von der 36th Escort Group (Comman-
der Walker) mit den Sloops Stork, Deptford und den Korvetten Rhododendron, Mari-
gold, Convolvulus, Pentstemon, Gardenia, Samphire und Vetch, ferner von der Support
Group mit den Geleitzerstérern Blankney, Exmoor und Stanley, die wiederum den Ge-
leittrager Audacity (Commander MacKendrick) sichern. Gleichzeitig wird eine U-Jagd-
gruppe der «Force H» mit Zerstdrern angesetzt, von denen am 15. XII. der australische
Zerstorer Nestor U 127 (Kapitidnleutnant Hansmann) versenkt. Ausserdem geht der
Nahost-Konvoi mit 4 Schiffen, gesichert von 1 Zerstérer und 3 Korvetten in See.
Diese Konvoisicherungen scheinen regulére Selbstverstandlichkeit zu sein. So problem-
los ist ihr Dienst nun auch wieder nicht. Es kann den harten, schweren Kampf der U-
Boote nur noch transparenter machen, wenn man weiss, wie diese Eskortsysteme funk-
tionieren: Solche Eskort-Gruppen sind verschieden zusammengesetzt, so aus zwei oder
drei Zerstorern als schlagkraftiger Kern, dann aus erst im Kriege gebauten Korvetten
und/oder Sloops oder aber auch aus umgebauten Fischdampfern. Anfang 1941 hatte



eine E.G. etwa 15 Eskorter — aber nur auf dem Papier, ein Teil war immer in der
Werft, um die Schaden durch atlantische Stiirme usw. auszubessern. Kaum mehr als
die Halfte war einsatzfahig. Als man nach Kriegsausbruch begann, standige Geleit-
gruppen einzurichten, fand sich noch kein Fahrzeug, das ad hoc fir diesen Zweck voll
geeignet war.

Sorgen bereitete in der ersten Phase auch die Personallage. Da alle Flotteniibungen in
Zusammenhang mit Grosskampfschiffen angelegt waren, hatte man den Geleit-
schutz im Falle eines Krieges vollig vernachléssigt. Es mangelte daher an Geleitzug-
erfahrungen wie auch — noch schlimmer — an im Geleitdienst und in der U-Boot-
Bekampfung durch Eskorter erfahrenem Personal.

Fuhrer der Geleitgruppen wurden meist Korvettenkapitdne mit Erfahrungen auf
kleinen Schiffen, die Kommandanten der Eskorter, der Korvetten und Fischdamp-
fer stellten ausnahmslos Reserveoffiziere.

Und dann der anfangs permanente Mangel an Eskortern, der es tiberhaupt nicht
erlaubte, eine Ausbildung einzuplanen. Hatten die Eskorter einen Konvoi in den
Hafen geleitet, hatten sie gerade noch Zeit, sich auf das Herausbringen und Geleiten
eines anderen Konvois vorzubereiten und einzurichten.

Es fehlte auch an verbindlichen Vorschriften, so dass einzelne Eskortgruppenfihrer
ihr eigenes taktisches Schema entwickelten. Schlimm wurde es, wenn an einen
Konvoi zwei Eskortgruppen mit verschiedenen Systemen beordert wurden. Da gab
es schreckliche Missverstandnisse, etwa, wenn die U-Boote nachts angriffen. Erst
viel spater, nach dem Ausfall von Frankreich, entwirft Admiral Sir Percy Noble,

C. in C. Western Approaches, die Western Approaches Convoy Instruction als
einheitliche taktische Anordnungen [2, 32,120]. Erst ab jetzt wird eine einheitliche
und intensive Ausbildung der Eskorter in «anti-submarine-warfare» eingerichtet.

Im Anschluss daran (iben die so trainierten Eskorter unter Leitung eines Kapitans in
Gruppen auf dem Clyde, dem Mersey oder bei Londonderry. Eine weitere
Vertiefung der Ausbildung im Kampf gegen die german «U-Boats» versucht-und
garantiert die neue «tactical school at Liverpool», wo die Kommandanten und
Offiziere der Eskorter mit den deutschen U-Boot-Taktiken und -Methoden und den
Gegenmassnahmen, den «counter attacks», vertraut gemacht werden.

Zuriick zum Konvoi H.G. 76: Auf eine Agentenmeldung hin wird die Gruppe
SEERAUBER mit U 434 (Kapitinleutnant Heyda), U 131 (Korvettenkapitén

A. Baumann), U 67 (Kapitanleutnant Mller-Stéckheim), U 108 (Kapitanleutnant
Scholtz) und U 107 (Kapitanleutnant Gelhaus) angesetzt, von denen U 108 einen
nicht zum H.G. 76 gehdrigen portugiesischen Einzelfahrer (nach xB-Dienst-

Bonatz [26] die Cassequel) mit 4751 BRT versenkt. Kurz vor Mitternacht am
14./15. XI1. sichtet das auf dem Marsch ins Mittelmeer befindliche U 74
(Kapiténleutnant Kentrat) den Nahost-Konvoi, aus dem U 77 (Kapitanleutnant

H. Schonder) in der Nacht 1 Schiff mit 4°972 BRT versenkt. Am 15. XII. bleibt die
Luftaufklarung erfolglos, da der Konvoi an der marokkanischen Kiiste nach Siiden
ausholt.

Am 16. XI1. sichtet mittags eine FW200 der L/K.G. 40 den H.G. 76, doch werden
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U 574 (Oberleutnant z.S. Gengelbach) wird angesetzt. Am 17. Dezember wird der Konvoi
von U 108, U 107 (Kapitanleutnant Gelhaus) und U 131 gesichtet. Letzteres wird nach
mehreren Angriffen und dem Abschuss einer Swordfish der (1t. [26] zunéchst als Unicom
angesprochenen) Audacity tauchunklar und muss sich bei Anndherung der Stork,
Blankney, Exmoor und Stanley selbst versenken. U 434 (Kapitanleutnant Heyda), das seit
dem 17. abends Fihlung halt, wird am 18. vormittags entdeckt und durch die Zerstorer
Blankney und Stanley mit Wasserbomben zum Auftauchen und Verlassen des Bootes ge-
zwungen. Von den fiihlunghaltenden FW 200 werden zwei durch Martlet-Jager der Au-
dacity abgeschossen. Am Abend driickt die Pentstemon U 107 unter Wasser. U 67 wird
nach einem Fehlschuss von der Convolvulus abgedréngt. Gegen Morgen am 19. XII. ge-
winnt U 574 Fihlung und versenkt den das Boot verfolgenden Zerstorer Stanley, wird
jedoch von Commander Walker mit der Stork im Gegenangriff gerammt und versenkt. U
108 schiesst wahrenddessen 1 Schiff mit 2°869 BRT aus dem Konvoi heraus. Martlets der
Audacity schiessen am Nachmittag des 19. XII. zwei FW200 Fihlunghalter ab, doch ge-
lingt es U 107, weiter Fiihlung zu halten und im Laufe des 20. und 21. Dezember U 108,
U 67 und die seit dem 20. XII. neu angesetzten Boote U 567(Kapiténleutnant Endrass), U
751 (Kapitanleutnant Bigalk) und U 71 (Flachsenberg) heranzufiihren. U 67 wird durch
ein Flugzeug der Audacity, andere U-Boote werden durch Wasserbombenangriffe der Ma-
rigold und der Samphire abgedrangt.

In der Nacht zum 22. XII. greifen kurz nacheinander U 567 (Kapitanleutnant Endrass)
und U 751 an. U 567 versenkt 1 Frachter mit 3324 BRT, U 751 torpediert den Tréger
Audacity™. U 567 fallt anschliessend einem Wasserbombenangriff der Deptford zum Op-
fer. U 67 verfehlt ein Katapultschiff (?) im Konvoi knapp. Am 22. Dezember halten U 71,
das auf dem Marsch nach Amerika befindliche U 125 (Kapiténleutnant Kuhnke) und am
23. Dezember frith noch U 751 Fiihlung, doch werden sie von der Korvette Vetch und den
als Verstarkung hinzukommenden Zerstdrern Vanquisher und Witch abgedréngt.

In dem Bericht der Amerikaner H. H. Adams und Ph. K. Lundenberg in der Edition Pot-
ter/Nimitz/Rohwer: «Seemacht. Von der Antike bis zur Gegenwart» [27] heisst es zu die-
sem Angriff auf den Konvoi H.G. 76 weiter: «... Da der Konvoi am néchsten Tage in den
Bereich der Luftsicherung von Siidengland kam, brach der BdU diese verlustreiche Ope-
ration ab, die ernstliche Zweifel an der weiteren Durchfiihrbarkeit von Konvoioperationen
im Ostlichen Atlantik bei starker Luft- und Seesicherung aufkommen liess. Neue Aussich-
ten auf glinstige Mdoglichkeiten fur eine Weiterfiihrung des erfolgreichen Tonnagekrieges
im westlichen Atlantik vor der us-amerikanischen Kuste (nachdem der Krieg zwischen
Japan und den USA ausgebrochen war [7. XII. Pearl Harbor], beginnt die deutsche U-
Boot-Waffe mit der Operation PAUKENSCHLAG die U-Boot-Offensive gegen die US-
Handelsschiffahrt) machen weitere sorgenvolle Uberlegungen zunéchst tiberflissig.
Summa summarum:



Das Ergebnis der Gruppe SEERAUBER ist fiir die Deutschen bitter genug. Es verloren aus

dem Konvoi H.G. 76 die Englander:

« 2 Frachter mit zusammen 6193 BRT"® und

+ 1 Trager, den EAC Audacity mit 5°537 BRT und eine nicht bekannte Zahl an Flugzeugen an
Bord, bei einer Vollbelegung mit 6 Maschinen, sowie nach [26] den Zerstorer Stanley, die
Deutschen

* 4 Fernkampf-Aufklarer vom Typ Focke Wulff FW 200

+ 4 U-Boote, davon

« U 131 (Typ IX C) unter Korvettenkapitdn A. Baumann, keine genaue Verlustziffer;

* U 434 (Typ VII C) unter Korvettenkapitan Heyda, 2 Tote;

e U574 (Typ VII C) unter Oberleutnant z.S. Gengelbach, 28 Tote;

« U567 (Typ VII C) unter Kapitanleutnant B. Endrass, 47 Tote, Totalverlust. Davon kommen
auf das Erfolgskonto des neuen Escort Aircraft Carrier in direkter Operation

+ 1 U-Boot (U 131);

« 4 FW 200,

wéhrend die Anwesenheit des EAC die gesamte Abwehraktion der deutschen U-Boot-Angriffe

entscheidend mitbeeinflusst hat, auch das Abdrangen der Fiihlunghalter.

Die Erfolge der Audacity machen den Briten Mut, trotz des Verlustes des Behelfstragers. Von

nun an vollzieht sich in aller Stille eine fiir die deutschen U-Boote verhdngnisvolle Entwick-

lung, am Ende in steil ansteigender Kurve des technisch und 6konomisch perfekten EAC (escort

aircraft carrier) Produktionsdiagramms. Diese Geleitflugzeugtrager werden einmal die BLACK

GAPs, insbesondere das MID-ATLANTIC-GAP, sichern helfen.
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1.6 Auch die Briten haben Such- und Findeprobleme

» Das ASDIC halt nicht, was es verspricht — und der Briten irrige Toleranz beim
deutsch-britischen Flottenvertrag ¢« Kurzwellenpeilerauch an Bord — die neue alliierte
Hochfrequenzwaffe « ALBERICH: die deutsche ASDIC-Abwehr, ein vorzeitig abge-
brochener Versuch < Hat der Gegner KW-Peiler an Bord — oder hat er nicht * Die
Adcock-Antenne Uberzeugt den BdU als Hindernis, einen KW-Peiler an Bord nicht
einbauen zu kdnnen * Noch 1941 war die deutsche Funkindustrie international Uber-
legen, also auch dem Gegner * xB-Dienst wies den Briten bereits im Jahre 1940 Bord-
funkpeiler nach — und wurde bagatellisiert < Kapitan Bonatz warnte mehrfach — und
vergeblich ¢ Britische Versuchs-Bordpeiler erstmals bei der Jagd auf die Bismarck

* Bereits 1940/41 forderte D6nitz eine neben- und nicht Ubergeordnete wissenschaft-
liche Beratung auch auf dem Funk- und damit ebenso auf dem Hochfrequenzsektor

Wie bereits betont, ist bei den Deutschen, was den Einsatz der U-Boote angeht, das Kar-
dinalproblem in den unendlichen Weiten des Atlantiks, das Finden der feindlichen oder
im Dienst der Feinde fahrenden Schiffe, vor allem der kurz nach Kriegsbeginn befehls-
massig initiierten Konvois. Beim Gegner, vornehmlich den Briten und spéter auch den
US-Amerikanern, hat das Finden und das Orten der U-Boote hdchste Prioritét.

Fur den absoluten Unterwassernahbereich hatte der Gegner lange vor dem Krieg das AS-
DIC entwickelt, das Allied Submarine Detecting and Investigation Commitee-Gerat®,
Im Vertrauen auf das streng geheimgehaltene, aber nicht geheim gebliebene ASDIC
glaubte die britische Marine in U-Booten keine untberwindliche Gefahr mehr zu sehen.
Ubrigens ist diese Uberzeugung wahrscheinlich mit ein Grund fir die hinsichtlich der
Zahl deutscher U-Boote auffallend toleranten Zugesténdnisse beim deutsch-englischen
Flottenabkommen des Jahres 1935 gewesen®’.

Bereits unmittelbar nach Kriegsausbruch zeigte das ASDIC in der Praxis jedoch unerwar-
tete Schwachen.

Seine Leistung befriedigt nicht8®,

Erst im Verlaufe des Krieges wurden diese ASDIC bzw. SONAR verbessert und schliess
lich zu hochwirksamen Ortungsgeraten entwickelt. Dann aber wird es zu einer bei der



Lokalisierung getauchter U-Boote gefiirchteten Waffe. Deutscherseits versucht man, sich z.B.
mit der «Alberich Haut»® zu wehren, die, wie man glaubt, Strahlen von Uberwasserortungsge-
raten absorbieren konnte.

Fir eine Ortung im grdsseren Nahbereich kommen neben der optischen Sichtung und Beobach-
tung bei den deutschen Gegnern das RADAR (Radio Detecting and Ranging) als Parallelent-
wicklung des deutschen DT-Gerates zum Einsatz. Gefahrlich speziell fur die U-Boote wird das
bei den deutschen Stellen anfangs heftig um- und bestrittene RADAR aber erst, als es den Bri-
ten Ende 1942 gelingt, Funkmessortungsgeréte auch fur Zentimeterwellen fiir den Einbau in
Flugzeugen zu konstruieren. Doch damit setzt sich der Verfasser noch an anderer Stelle ausei-
nander, auch mit dem hier verhangnisvollen Irrtum der deutschen «uniformierten» Wehrtech-
nik.

Der Gegner setzte spater Uibrigens auch noch ein magnetisches Ortungsgerat ein, den sogenann-
ten MAD (magnetic anomaly detector).

Bei der ausgesprochenen Fernortung (hier besser Fernpeilung) spielen beim Gegner bald im
verstarkten Masse die Funkpeilungen eine Rolle. Als sich jedoch zeigt, dass die landgestitzten
Funkpeiler, die vor Ausbruch des Krieges noch vermehrt aufgestellt worden waren, wegen spit-
zer Schnittwinkel Ungenauigkeiten und Fehler bei der Ortsbestimmung (bis Uber 50 sm) auf-
wiesen, hier also funkender deutscher U-Boote, versuchte man einerseits eine Verbesserung
durch das Aufstellen weiterer Peiler, andererseits lag der Gedanke nahe, beim Kampf gegen die
deutschen U-Boote Funkpeiler auch zum Einbau an Bord der Eskorter auch fir den Nahbereich
KW-Nahfeldpeiler zu konstruieren.

Die Funkspezialisten der deutschen Marine glaubten die diesbeziiglichen Sorgen des BdU und
seiner operativen Mitarbeiter wie auch der Manner an der Front zerstreuen zu kénnen, der Geg-
ner kénnte nicht nur die U-Boot-Funkspriiche, sondern auch die Kurzsignale, vor allem die
Fuhlunghaltersignale, von Bord seiner Konvoischutzsicherungsschiffe peilen. Von Zerstérern,
Korvetten, Sloops oder Fregatten. Beruhigend scheint es in diesem Zusammenhang wohl auch
zu sein, dass sich in der Marine, wie man wenigstens dem Namen nach weiss, gleich eine ganze
Kette von Dienststellen mit dem Funk- und Nachrichtenwesen befasst. Und zwar operativ wie
technisch und auch auf den Gebieten der wissenschaftlichen Forschung. Einzelheiten siehe
auch Anlage 2.

Immer, wenn Funkspezialisten, insbesondere solche von der die Marine beliefernden und Funk-
gerate wartenden Industrie in die Befehlsstelle des BdU nach Kernevel bei Lorient kommen,
entwickeln sich, mehr oder weniger inoffiziell, Diskussionen iiber den «Krieg im Ather», ein
Begriff, der bei den deutschen Fiihrungsstellen erst langsam in seiner gesamten Tragweite und
Breite zur Kenntnis genommen und verstanden wird. Dieser «Krieg im Ather» bezieht sich im
passiven Bereich unter dem Sammelbegriff FUNKAUFKLARUNG auf alle Arten von Funk-
signalen, deren Nutzung, deren Stérung und deren Abwehr. Diese Funkaufkl&rung ist in drei
Kategorien zu unterteilen, ndmlich in (?)
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1. Die Funknachrichten-Beobachtung, zu der zu z&hlen sind
1.1 der Nachrichten-Verkehr,

1.2 die Rundfunksendungen,

1.3 der Agentenverkehr und

1.4 usw.

2. Die Funkmessbeobachtung, hier

2.1 die zur Zeit erst in Deutschland in der Entwicklung befindliche Ortung feindlicher
Funkmess- (das heisst Radar-) Strahlen.®

2.2 die Funknavigation,

2.3 die Funklenkung, die heute bei den Flugkdrpergeschossen eine so eminente Bedeu-
tung hat und die bis in die Zeit vor dem Ersten Weltkrieg hineinreicht®4. 2.4 usf.

3. Die Funkspruchbeobachtung mit

3.1 dem Erfassen feindlicher oder anderer fremder FT’s, also das Suchen, Horchen und
Peilen,

3.2 die Funkspruch-Dekodierung,

3.3 die Auswertung, so der fremden Verkehrszeiten, der fremden Betriebszeiten, der Pei-
lergebnisse wie vor allem die Auswertung des Inhalts offener oder dechiffrierter Funk-
spriiche,

3.4 die taktische Deutung entschlisselter Funkspriiche,

3.5 die Zusammenarbeit mit den Feindlagen-Sachbearbeitern, das heisst die schnellst-
mogliche Meldung oben genannter Ergebnisse an diese.

Alle fiir die Funkaufklarung eingesetzten Anlagen sind im Gegensatz zum Funkmess (=
Radar) oder zur Funkmessbeobachtung —, wie bereits oben gesagt, passive Gerate, die
Uber keine eigenen Sender verfligen. Indessen gibt es aber auch innerhalb der einzelnen
Gruppen Kombinationen, so zum Beispiel 1&sst sich eine Peilung mit einer Entfernungs-
messung auch in einem Arbeitsgang darstellen.

Was hier bei den U-Booten eben als eine der vordringlichsten Sorgen ansteht, ist die Frage
nach einer Lokalisierung der U-Boote bei Abgabe von ihren fiir die BdU-Fiihrung taktisch
so gravierenden Fiihlunghalter-(Kurz)-Signalen durch feindliche Peilsysteme.

Wer auch immer an Hochfrequenzkapazitaten und anderen Funkspezialisten im BdU-
Hauptquartier zu dieser Sorge ob einer Einpeilung der Kurzsignale um eine Stellung-
nahme gebeten wird, weist jeden Verdacht auf eine Mdglichkeit weit von sich. Die meis-
ten Herren bringen die ungeheure Bandbreite der deutschen Entwicklungen und Konstruk-
tionen zur Sprache, die wirklich erstaunt und die auch — obschon oft des Guten zuviel
getan wird — belegt, dass die deutsche Funkindustrie im Bereich der passiven wie auch
der aktiven Gerate eine fihrende Rolle spielt, auf dem Gebiet der Funkpeilung mindestens
seit dem Jahre 1925.

«Daran hat sich bis heute nichts geéndert», so wird 1941 mit der Geste durchaus berech-
tigten Selbstbewusstseins der eigenen Leistung noch versichert.

Noch, wie angedeutet, denn auch nach [47] kann die deutsche Industrie nach wie vor



Funkgeréte aller Art liefern, die besonders im Hinblick auf die erzielten Daten, auf
die Betriebssicherheit, auf die mechanische Konstruktion und die leichte Wartbar-
keit, ausl&ndischen Fabrikaten uberlegen sind.

«Wir haben auch», so die Experten einmiitig, «das von dem Briten Watson-Watt®in
den Jahren 1925 und 1926 erstmalig versuchte Peilprinzip mit Peilanzeigen auf einer
Kathodenrohre mit elektrischer Ablenkung keineswegs uibersehen und unsererseits
Konstruktionen eingeleitet, deren Serienreife aber noch aussteht. Es ist auch hier wie
bei einem Apfel am Baum, der erst als gereift bezeichnet werden kann, wenn die
Kerne braun gefarbt und erhdrtet sind.

Wir haben ebenfalls sofort reagiert, als der Englander Adcock Ende des Ersten
Weltkrieges seine ,Adcock’-Antennen vorstellte, die dann zu einem ganzen
Komplex von ,Adcock’-Peilanlagen flhrten ...»

Der Industriewissenschaftler spricht nach Hinweisen auf die deutsche NVA-
Entwicklung von «nachteffektfreien Peilungen, da dieses ,Adcock’-Peilsystem auf
die horizontal polarisierte Feldkomponente nicht anspricht. « Er erklart auch die flr

funktechnische Laien fachchinesischen Begriffe, das heisst, er versucht es zumindest:

«Unter solchen nachteffektfreien Peilungen ist die Bestimmung der Einfallsrichtung
einer elektromagnetischen Weile an einem Peilort unter Ausschaltung von durch den
Démmerungseffekt verursachten Fehlern beim Peilen zu verstehen. Beim drahtlo-
sen Peilen treten ndmlich in der Nacht oder in der Dammerung Peilfehler dadurch
auf, dass die Raumwelle eines Mittel- oder Langwellensenders am Empfangsort
besonders stark auftritt. Bei der Reflektion der Raumwelle an der lonosphére
kommen Polarisationsédnderungen der Welle zustande, die beim Verwenden einer
einfachen Rahmenantenne Peilfehler hervorrufen. ,Adcock’-Antennen (oder Dop-
pelrahmen) sprechen auf die falsch polarisierte Komponente nicht an oder
kompensieren sie ...»

Meist ist die Antwort auf solcherart verwobene Wissenschaften, oft nur in
Akronymen ausgedriickt, kapitulierendes Schweigen bei den funktechnischen
Laien, gleichbedeutend mit stummer Zustimmung. Klarer wird die Aussage erst
wieder, wenn dargestellt wird, was die U-Boot-Méanner direkt angeht: «Dieses
,Adcock’-Antennensystem, mit dem wir auch, wenn wir erst die vorgesehenen
Sichtpeiler entwickelt haben, Kurzsignale einpeilen werden, kann wegen seines
Umfangs auf Schiffen Giberhaupt nicht installiert werden. Auf einem Schlachtschiff
vielleicht, aber auch nur theoretisch. Auf keinen Fall auf einem der die U-Boote
bedrohenden Eskorter in Gestalt der Zerstorer, Fregatten, Korvetten oder
Sloops.»®

Kurzum und summa summarum: Was — einige Ausnahmen ausgenommen — die
Fachkréafte bei der Kriegsmarine und der Fachindustrie im Hinblick auf ein auf die
KW-Frequenzen der deutschen U-Boote einzustellendes Peilgerat bestreiten, wird
der Gegner schon in Kiirze dennoch méglich machen. Dariiber spéter mehr. Soviel
nur in diesem Zusammenhang der oben zitierten (vom Schwierigkeitsgrad her noch
harmlosen) Fachaussagen: In einer angesehenen maritimen Fachzeitschrift war im
Zusammenhang mit den verschiedenen technischen Krisen der U-Boote von einem
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namhaften U-Boot-Kommandanten die Rede davon: Es habe eben bei der verblichenen
deutschen Kriegsmarine an einer wissenschaftlichen Ausbildung der U-Boot-Offiziere,
also der Marineoffiziere schlechthin, gemangelt. Dieser retrospektiven Anregung kann der
Autor nicht folgen, schliesslich hatten die truppendienstlichen Fiihrungskréfte der Marine
auf dem nautischen Sektor neben ihren navigatorischen und artilleristischen wissenschaft-
lichen Fundamenten und ihren Fihrungsqualifikationen ein so komplexes Aufgabengebiet
zu bestreiten (von der hohen Verantwortung fir die ihnen anvertrauten Soldaten ganz ab-
gesehen), dass sie unmdglich noch mit zusatzlichen wissenschaftlichen Problemen und
Funktionen, etwa der verschiedenen Schiffsbetriebstechniken oder (auch nur als Beispiel)
gar der Hochfrequenztechnik «vollgepumpt» werden konnten, ohne das eine oder andere
nur noch halb oder halbherzig zu tun bzw. zu beherrschen, womaglich alles insgesamt. %
Wohl aber lasst sich ein erschreckender Mangel — und das sei der weiteren Untersuchung
und einem Abschlussresiimee {iber die Krisen der U-Boote vorweggenommen — der Ko-
ordination wenigstens der Basiswerte nachweisen, unzuléngliches, das heisst nicht geni-
gend vertieftes Verstandnis der einen gegeniiber der anderen Gruppe, der reinen Seeoffi-
ziere gegenuber den Technikern, auch wenn sich hier im Laufe der letzten Jahrzehnte we-
nigstens im Hinblick auf die gesellschaftliche Einordnung und Zuordnung vieles zum Gu-
ten, zum Besseren gewandelt hatte. Was fehlte, war eine Dienstvorschrift zur Belehrung
uber die Funktionen solcher Gerate, auch und insbesondere seitens der Industrie. Hatte es
eine solche Weisung gegeben, hitte Generaladmiral Schniewind® dem Autor nicht einge-
stehen mussen, was er diesem gegeniber bei einem Gesprach Uber die Unternehmung
Schlachtschiff Bismarck/Prinz Eugen so freimitig souverdn hinsichtlich des Doppleref-
fektes des FUMO bekannte: «Ich und die anderen Seeoffiziere haben von solchen Funkti-
onen nichts gewusst, diese Wissenschaft ist uns nicht unter die Haut gekommen.»*° Doch
zuriick zu den Peilgeraten, insbesondere auf die Frage, ob der Gegner (bereits) zu dieser
Zeit, ndmlich 1940/41, ein Peilgerat fir Kurzsignale an Bord seiner Eskorter hat oder
nicht, eine Frage, die, wie bereits gesagt, von den deutschen Experten kategorisch verneint
oder als noch verfriiht bezeichnet wird, Ausnahmen ausgenommen.

Einige dieser kritisch analysierenden Ausnahmen war auch der Chef der Abteilung Funk-
aufklarung im OKM (Ski Chef MND 111), Kapitin zur See Heinz Bonatz (Crew 1V/15)%,
eine andere Ausnahme bereits auch sein VVorganger. Laut KTB hatte Bonatz bereits am 7.
Januar 1941 in einem gKdos-*Fernschreiben einem Asto®® den Hinweis gegeben, «dass
die Englander dem deutschen Entwicklungsstand im Peilwesen gegentber wahrscheinlich
sehr Uberlegen sind, da sich KW-Peilgerate bereits an Bord britischer Kriegsschiffe befin-
den.» Das wies auch eine deutsche Funkaufklarung des xB-Dienstes vom September 1940
aus, nach der laut Funkspruchtext ein Kurzsignal von U 60 genau eingepeilt worden sein
musste. Das war immerhin eine revolutionédre Erkenntnis, die noch gravierender war als
eine blosse Peilung von Kurzwellen-Funksprichen, da die Kurzsignalpeilzeichen auf



Langwelle gefunkt wurden und eben «... wegen ihrer lapidaren Kiirze unmdéglich ein-
gepeilt werden kénnten ...»

Auch sonst, so Bonatz in [26], wurde in den xB-Meldungen der deutschen Funkaufkla-
rung das Vorhandensein von KW-Peilern gemeldet — und offenkundig von den mass-
geblichen Stellen, der BdU ausgenommen, nicht ernst oder nicht ernst genug genom-
men. Manchen erschien die Funkaufkl&rung ohnehin ein etwas dubioses Geschaft, an-
deren als eine Quelle nicht beweisharer und in vielem nicht objektiv fehlerfreier Er-
gebnisse.

Fest steht, dass der Chef der britischen Home Fleet im Jahre 1941, Admiral Sir John
Tovey, anlésslich derJ agd auf das Schlachtschiff Bismarck, die im grossen Stil nach der
Vernichtung des britischen Schlachtkreuzers Hood am 24. Mai 1941 eingeleitet
wurde, zwei Zerstorer einsetzte, die (versuchsweise?) kurz vorher mit «neuartigen»
Bord-Funkpeilern ausgerustet worden waren. Allerdings konnten diese Anlagen
nicht wirksam genutzt werden, da die beiden Zerstérer vom akuten Jagdgebiet nach
der nach Brest ablaufenden und auf diesem Wege am 26. Mai in Hohe der
Ruderanlage torpedierten und daher ab nun manévrierbehinderten Bismarck zu

weit abstanden [3].

Der Autor weiss von einigen Sachkennern, so von Kapitén zur See a.D. Hans
Meckel, damals 4. Asto im BdU-Stab, dass sich der BdU, Admiral Karl Dénitz, mit
den simplifizierten Auskinften der berufsméssig befassten Funkexperten nicht
zufriedengab und dass er immer wieder im engeren Kreise und auch vor der
Fiihrungsspitze der Kriegsmarine eine nebengeordnete Beratung und Uberwachung
durch hochqualifizierte Wissenschaftler auf den Gebieten der Funk- und damit auch
der Hochfrequenztechnik forderte. Auch ein scharfbegriindeter schriftlicher

Antrag, den er diesen mundlich vorgetragenen Forderungen im Jahre 1942 folgen
liess, flihrte beim OKM zu keiner Einsicht und damit zu keinem Ergebnis.

Die Tatsache, dass um diese Zeit alle Forschungsvorhaben, die nicht binnen eines
Jahres zum Erfolg fiihren kénnten, auf Befehl der obersten Flihrung gestrichen
werden mussten, ist keine Erkl&rung, denn schliesslich setzte sich die Luftwaffe tber
solche Einschrankungen hinweg, was dieser mit Goring®* in seiner gleichzeitigen
Eigenschaft als VVorsitzender des Reichsverteidigungsrates nicht schwer fiel. Mehr
noch: in der Luftwaffe wurden die auch von Donitz geforderten Verfahren und
Institutionen zum Beispiel amtlich im FTU realisiert, einer Art Brain-TrustSystem,
oder besser, Ahnlichem, was die Briten spéter, 1942, mit eiserner Konsequenz auf
breitester Ebene realisierten: mit der Operations Research (tber die noch Details zu
sagen sind).

General Martini, dessen Versuche, die Radarkette an den Kiisten der britischen Insel
gelegentlich der Zeppelinfahrten, zu orten, wie berichtet, keinen befriedigenden
Erfolg hatten, erweiterte nach [51] den Funkaufkl&rungsdienst durch einen eigenen
Funkmessheobachtungsdienst (FUMB-Dienst), um (ber alle neuen gegnerischen
Aktivitaten auf dem Funksektor unterrichtet zu sein und um notfalls sofort
Gegenmassnahmen einleiten zu kénnen. Sollten, das ist die unzweideutige Regie-
anweisung, die Ergebnisse des FUMB-Dienstes keine Erklarung tber den Verwen-
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dungszweck neu erfasster Signale erlauben, «werden sie einer speziell eingerichteten wis-
senschaftlichen Kommission vorgelegt. « Diese Kommission setzt sich zusammen aus:
FuMB-Dienst-Experten,

Wissenschaftlern der Abteilungen Entwicklung und Formung im Reichsluftfahrtministe-
rium und

entsprechend ausgewahlten Entwicklungschefs der Funkindustrie.

Fritz Trenkle in [51]: «Zusammen mit Gefangenenaussagen und der Auswertung erbeu-
teter Gerdte gelang es so meist, in relativ kurzer Zeit ein richtiges Bild des neuen gegne-
rischen Verfahrens zu gewinnen ...»

Als dann im April 1940 britische Kenngerdte vom Typ «R 3000» erbeutet, rekonstruiert
und in Betrieb genommen werden konnen, entsteht in Deutschland zunéchst das «Unter-
suchungskommando R 3000». Dieses wird dann spater umbenannt in das «Funktechni-
sche Untersuchungskommando = FTU/LC 4». Dieser Neugriindung gehéren an Experten
aus dem RLM, der DLV und

dem Heereswaffenamt, spater auch aus

dem Flugforschungsamt in Oberpfaffenhofen und aus

der sachbezogenen Industrie.

Auch das Reichspost-Zentralamt (RPZ) schaltet sich im Wege der Amtshilfe ein. Nicht
engagiert scheint, ist oder wird nach [51] die deutsche Kriegsmarine mit ihren Erfahrun-
gen, ihren «eingefahrenen Institutionen» und ihrem Fachpersonal.

Warum das nicht geschah, ist eine gesonderte Untersuchung wert.

Aufgabe des FTU ist es, die Radar- und Kenntechnik der britischen Jagerfuhrung (insbe-
sondere auch das britische Funksprech-Fuhrungssystem «pip squeak») zu erforschen, wo-
bei zundchst nur behelfsméssige Peilgerdte Verwendung finden kénnen. Eine Jagerfih-
rung nach britischem Muster wird von der deutschen Luftwaffe als «unzumutbar» be-
zeichnet, Einzelheiten dazu, siehe Trenkle [51]. Zum anderen wird die britische Kdiisten-
radarkette CH (= Chaine Home) durch an die besetzte Kanalkiiste entsandte und aufge-
baute Impulsmesstrupps des RPZ bald erfasst»... und in einem umfassenden Bericht dem
Oberbefehlshaber der Luftwaffe gemeldet und dargestellt». Die Folgen sind: Die deut-
schen Flugzeuge erhalten Befehl, diese Radarkeulen im Tiefflug direkt Giber dem Wasser
zu unterfliegen, Storsender werden entwickelt und die Zerstérung der Kistenradarstatio-
nen durch Bombenangriffe und Schiffsartilleriebeschuss wird vorgesehen.

Was nun hinsichtlich des Engagements der Kriegsmarine geschah, ist zumindest bei
Trenkle nicht nachzulesen. Und nachdenklich stimmt doch auch, dass offenkundig nur
der Oberbefehlshaber der Luftwaffe Details ber die entschleierte Chaine Home erhalten
hat, obwohl dieses System doch auch die Kriegsmarine anging, sehr sogar ... die minen-
legenden Zerstorer wie auch die unter den britischen Kiisten nachts aufgetaucht operie-
renden U-Boote. Und jene Kréafte, die nach Goérings Vorstellungen®®? die britischen Kiis-
tenradarstationen beschiessen sollen.
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Zur gleichen Zeit als die Kriegsmarine ihre FuMB-Station®*® bei Boulogne aufbaut, richtet das
RPZ im Juli und August 1940 zwischen Den Helder und Cap de la Hague eine Anzahl ortsfes-
ter FUMB-Peilstationen bis zu 300 MHz ein. Dabei werden neben sogenannten «Turmanlagen»
des Gegners und mobilen Landstationen erstmalig Versuchssendungen fiir das indessen erst
1942 wirksame Hyperbelnavigationsverfahren GEE entdeckt (dem 1941 das in den USA ent-
wickelte Impulsverfahren LORAN [Long-Range-Navigation] fur die Verwendung auf Schif-
fen und in Flugzeugen Uber See nebenzuordnen ist und dessen Genauigkeit bei Entfernungen
bis max. 1°600 km zwischen +0,4 und * 4 km liegt, dem deutschen INGOLSTADT-Verfahren
vergleichbar).

Waéhrend das FTU, dankder weitreichenden Vollmachten Gérings, 1942 sogar noch ausgebaut
und verstarkt und auch zur Verbindungsaufnahme zu allen Nachrichteneinheiten der Luftwaffe
weiter aufgebaut werden wird, wird das Sonderkommando des RPZ zunéchst der Luftflotte 2
unterstellt und danach dem Luftwaffenregiment 3 zugeordnet bzw. eingegliedert. In Paris wird,
ebenfalls erst 1942, eine Auswertezentrale eingerichtet, in der alle sachbezogenen Forschungs-
und Beobachtungsergebnisse gesammelt, ausgewertet und weitergeleitet werden. Von hier
werden auch die Verbindungen zu den Fachdienststellen und Befehlsstellen der anderen Wehr-
machtteile, also auch der Marine gehalten. Diese ziemlich spate Zusammenarbeit (spat vor
allem nach den bisherigen bemerkenswerten egozentrischen Aktivitaten der Luftwaffe und den
vom Aufwand her bescheiden zu nennenden Mess- und Beobachtungsstellen der Kriegsmarine
in dem vorgegebenen Raum) mag vielleicht als eine Lehre aus dem «Versagen der Horchstelle
Boulogne» anzusprechen sein, die wahrscheinlich hinsichtlich des damaligen Schwerpunkts
Luftwaffe gegen England eine Weitermeldung an diese Stelle als ausreichend betrachtete,
selbstverstandlich in der festen Uberzeugung der weiteren Kontaktnahme auch mit den hohe-
ren Dienststellen der Marine durch eben die Luftwaffe.

Es ist nach so vielen Jahren und beim Fehlen so vieler deutscher Dokumente nur schwer eine
definitive Klarung méglich, weshalb den zustdndigen Dienststellen der Kriegsmarine die da-
maligen Ergebnisse einer zudem eigenen Funkmessbeobachtungsstelle, also jener in
Boulogne, nicht bekannt gemacht worden sind. Dass sie es nicht sein kdnnen, beweist das
kontroverse Gesprach zwischen Hitler und dem Ende Dezember 1941 heimgekehrten Hilfs-
kreuzerkommandanten Bernhard Rogge, dessen schriftlicher Bericht in dieser Sache dem Au-
tor vorliegt (vgl. Kapitel 1.3). Das beweisen aber auch die genannten Recherchen, die Hitlers
Marineadjutant Kapitan zur See von Puttkamer auf Hitlers Befehl nach dem Hitler-Rogge-
Gesprach angestellt hat und bei denen er bei unmittelbarem Zugang zu allen Wehrmachtdienst-
stellen eine verbindliche Auskunft eben nicht bei der Kriegsmarine, sondern von der Luftwaffe
bekam, ndmlich, wie schon gesagt, die Antwort: «Dass es Funkmessgeréte auch in britischen
Flugzeugen gibt, das wissen wir schon lange ...»

Den Briten ist schon lange klar, was Lt. Commander P. Kemp in [120] sagt: «Ithad already
become apparent that the convoi which had both air and surface escort to protect it was virtual-
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ly immune from attack. The problem was to devise a method whereby aircraft could al-

ways be on hand throughout the whole of a convois Atlantic passage.» Und diese Lésung

werden, wie schon gesagt, die Escort Aircraft Carriers sein.

Vom August bis Dezember 1941 sind durch britische Flugzeuge unmittelbar (bzw. in

Verbindung mit Eskortern) verloren gegangen:

+ U 570 (Kapiténleutnant Hans-Joachim Rahmlow) am27. August 1941 sidlich von Is-
land: Aircraft of No. 269 Squadron-Air Support; aufgebracht;

» U 206 (Oberleutnant z.S. Herbert Opitz) am 30. November 1941 in der Biscaya Bucht:
Aircraft of No. 502 Squadron-Air Patrol; Totalverlust;

U 451 (Korvettenkapitan Gilinther Hoffman) am 21. Dezember 1941 in der Strasse von
Gibraltar: Aircraft of No. 812 Squadron-Air Patrol, nur 1 Mann gerettet. In Zusammen-
arbeit Eskorter/Flugzeug(e) gingen verloren:

¢ U 452 (Kapitanleutnant J. Marek) am 25. August 1941 sidlich von Island durch den
Trawler H.M.S. Vascama und eine Catalina der Squadron No. 209; Totalverlust;

« U 131 (Fregattenkapitdn Arend Baumann) am 17. Dezember im Nordatlantik durch
fiinf Eskorter und ein Flugzeug des Hilfstragerschiffes H.M.S. Audacity, Uberlebende
einschliesslich Kommandant, (vgl. auch Kapitel 1.5).

Dazuzurechnen ist noch das italienische U-Boot:

« U Galileo Ferraris am 25. Oktober 1941 im Nordatlantik durch H.M.S. Lamerton und
Flugzeuge der Squadron No. 202.

Betrachtet man die Gesamtverlustzahl der durch britische Flugzeuge 1939 bis 1941 direkt

verlorengegangenen deutschen und italienischen U-Boote, so ergeben sich diese Zahlen:

1939: deutsche: Null, italienische: Null

1940: deutsche: Null, italienische: 2

1941: deutsche: 3(4-1), italienische: 2

Dabei wird deutlich, dass die 1941er Verluste erst ab August 1941 eintraten, die deutschen

wie die italienischen, das heisst seit der Zeit, da der Gegner auch in Flugzeugen Radarge-

réte eingesetzt hatte. Inwieweit das britische ASV bei diesen Verlusten eine Rolle gespielt
hat, ist ohne die Akten der RAF nicht zu Kldren, jedoch mit ziemlicher Sicherheit anzu-
nehmen, zumindest, was die Verluste von U 570, U 206 und U 451 angeht.

Das aber ist erst ein Anfang. 1942 wird sich die Zahl der durch ASV bedingten Verluste

durch Flugzeuge steigern, obwohl deutscherseits mit den FUMBs «Radarabwehrgeréte»

entwickelt werden, der Gegner dagegen mit immer neuen Tricks und immer neuen Tech-
niken Uberrascht.



1.7 Das Kriterium der alliierten Ersatztonnage.
Einfache Schiffe, aber schnell gebaute Schiffe

* Henry Kaiser und Président Roosevelt « Schiffe vom Fliessband « Vierzehn Tage von der
Kiellegung bis zum Stapellauf < Die grosseren Personal- und Rohstoffreserven der USA
und die praktische Wertanalyse als modernstes System * Neubauten mit dem verpflichten-
den Namen LIBERTY -« Der erste Kontrakt Uber (zunéchst) 60 «emergency-ships» mit
Dampfmaschinen ¢ 5847 Handelsschiffe mit 57 205 407 tdw in den USA bis Kriegsende
produziert, ein Drittel der Welttonnage des Jahres 1939

Auch die nachstehend behandelte Evolution fallt in die stille, mehr oder weniger
unbemerkte Vorkrise fiir die deutschen U-Boote.

1882, genau am 9. Mai, war es, dass im amerikanischen Sprout Brool im Staate New
York Henry John Kaiser geboren wurde. Dieser, ein technisch und organisatorisch
begabter Mann, sah in den USA anfangs seine grosse Chance im Strassenbau, den die
anlaufende Motorisierung begiinstigte. Uberleben konnte im harten Konkurrenz-
kampf nur, wer die Strassen schnell baute, schnell konnte nur sein, wer rationell
plante und rationell arbeitete. Kaiser machte sich lbrigens auch im Tiefbau

nitzlich ... Als im Zweiten Weltkrieg die «wolf packs» von Monat zu Monat mehr
Schiffsraum «rissen» und die Gesamtzahl an abzuschreibender Tonnage in Verbin-
dung mit Minenopfern und solchen durch Uberwasserkriegsschiffe der fur alle Welt
aktiven und erfolgreichen kleinen (sagen wir relativ kleinen) deutschen Kriegsma-
rine bei strategisch und taktisch ausgewogenen wenigen Eigenverlusten tber den
Nachbaukapazitaten lag, gab USA-Prasident Roosevelt den Auftrag, dem Problem
der Ersatzgestellung und seiner Losung nachzugehen. Der zustandige Senator rief
einen Kreis von Fachleuten zusammen, kompetente Persénlichkeiten: Admirale,
Schiffbauer, Stahlproduzenten, Maschinenbauer — und Henry Kaiser. Zu Kaiser
gewandt, erdffnete er ohne lange Vorrede: «Die uns nahestehenden Briten brauchen
Neubautonnage. Sie brauchen diese schnell und viel davon.»

Kaiser, Uber den Sinn und Zweck dieser Besprechung vorher informiert, iberlegte
nicht lange und sagte mit Uberzeugung, aber ohne Betonung: «Ja, das lésst sich
arrangieren, von der Menge her und auch, was eine so kurze wie nur irgend mogliche
Bauzeit angeht. Ich kann mir unter Anwendung und Nutzung unserer im harten
Konkurrenzkampf gewonnenen Fertigungsmethoden vorstellen, dass man fir

solche Schiffe, nennen wir sie einmal ganz unprosaisch schwimmende Transportbe- 73



halter, keine sechs, sieben und mehr Monate braucht. Es misste am Fliessband zu schaf-
fen sein, dass ein mdglichst unkompliziertes Schiff nach einem genormten System von
der Kiellegung in vierzehn Tagen aufschwimmen kann. In vier Tagen — oder fiinf — kénn-
ten dann die Restarbeiten an und im Schiff und die Ausriistung zu vollenden sein. Wichtig
ist nicht minder eine vereinfachte Schiffsbetriebstechnik, was wiederum eine Verminde-
rung des technischen Schiffspersonals erlaubt.

Wenn wir den Massstab modernster Wertanalyse anlegen, scheint mir das kein Problem.»
Der Senator zeigt auf seine Maling von einem Einschornsteinschiff. «Wo wollen Sie die
vielen Leute am und im Schiff gleichzeitig arbeiten lassen? Das ist doch ein unrealisier-
bares Rechenexempel.»

«No, nicht so, wie Sie das meinen, aber nach einer systematischen Funktionsanalyse von
Sachgutern und Diensten, um festzustellen, wie Materialeinsatz, Produkteigenschaften
und Verfahren zu gestalten sind, wird man nicht nur Zeit, sondern bei ausgesucht einfa-
chen Schiffen auch Kosten und wohl auch Material sparen. Wir nennen das System prak-
tische Wertanalyse, das sich nicht mehr und nicht weniger als eine Art Betriebswirt-
schaftslehre vorstellt. Vieles am Schiff lasst sich an Land vor Ort oder auch anderswo
vorfabrizieren, so dass man es auf der Helling nur anzusetzen und zu verschweissen
braucht. Alles kein Problem.»

Der Senator und sein Kreis glaubten Henry Kaiser, so Uberzeugend gab ersieh ... Auch
Uber den Typnamen ist man sich schnell einig. Die Neubauten sollen «Liberty»-Schiffe
oder Emergency Ships (EC-ships) heissen.

Eine britische Kommission hatte nach Kriegsausbruch in den USA einen Kontrakt fiir
(zunéchst) 60°134,00 m lange, 10°490 BRT grosse Schiffe mit konservativen Kolben-
dampfmaschinen und konventioneller Kohlenfeuerung fiir die Dampferzeugung ausge-
handelt und dabei betont, es sollten Schiffe ohne jeden Komfort sein, so einfach, so pri-
mitiv, wie es nur zu verantworten ist.

Kurze Zeit spater haben dann amerikanische Schiffbauer unter Henry Kaisers Regie die-
sen Grundtyp nach den amerikanischen Vorstellungen fir ein «Kriegs-Handelsschiff»
umkonstruiert. Vor allem werden diese Schiffe auf 6lbeheizte Kessel umgestellt. Das
Programm fur die «emergency-ships» wird im April 1941 vom Leiter der US-Schiffahrts-
behdrde Admiral Land im Einverstandnis mit dem Vorsitzenden des Generalausschusses
der britischen Schiffahrt, J.R. Hobhouse, verabschiedet, gleichzeitig wird der Kiel fur
den ersten EC-2 Frachter, fiir die Patrick Henry gelegt.

Ende 1942 bewegen sich die Neubauablieferungen in den USA laut Admiral Land bei
vier Schiffen taglich, was Land mit der Prognose kommentiert: «Ich hoffe, dass sich die
augenblicklichen Ablieferungen ab Mai 1943 auf fiinf taglich erhéhen lassen. Vorbedin-
gung ist zur Erfullung des Schiffbauprogramms von 18 bis 19 Millionen tdw gleich 13
Millionen BRT fur das Jahr 1943 die geniigende Stahllieferung ...»

Die deutsche Nachrichtenauswertung beim OKM, die 3. Ski, die auch fur das Generalre-
ferat «Fremde Marinen» verantwortlich zeichnet, begegnet diesen Bauprogrammanga-
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ben, die auch Churchill in seiner Unterhausrede vom 11. Februar 1943 tbernahm, mit einem
hier ungesunden Misstrauen [52]: «Dies ist das bereits bekannte Programm. Nach dem heutigen
Werftbestand kénnen nach diesseitiger Ansicht nur etwa 8 bis 9 Millionen BRT gebaut werden;
dazu Grossbritannien etwa 1.5 Mio BRT und Kanada etwa 0,7 Mio BRT.»

Auch der von Admiral Land genannten taglichen Neubauzahl von vier Schiffen widerspricht
die 3. Ski distanziert sachlich und niichtern [52, S. 3]; «Zur Zeit werden in den USA taglich
etwa 3 Uberseeschiffe fertiggestellt. Die angekiindigte Erhéhung auf 4 im Januar hat sich nicht
nachweisen lassen. Eine Erhéhung auf 5 ab Mai 1943 ist zunéachst ein Wunschziel, das eine
erhebliche Vermehrung der Hellinge, Verbesserung der Werften und der Materiallieferungen
sowie des Bautempos voraussetzt.» Es fragt sich eben, was hier unter «Bautempo» verstanden
wird, eine manuelle Aktivierung der Werftarbeiter etwa im Akkordlohntempo oder aber eine
Vereinfachung der Baumethoden durch Vorfabrikationen und Sektionsbau, wie bereits darge-
stellt. Das jedenfalls geht aus der ,,Ski-Voraussetzung» nicht hervor. Auch, dass die Werftar-
beiter 48 Stunden in der Woche arbeiten (womdglich rund um die Uhr), statt, wie in den USA
ublich, nur 44.

Jedenfalls ist Ende 1942°%%¢ das an sich bereits ab 1939 laufende USA-Schiffbauprogramm laut
Gesetz auf etwa das Doppelte erhéht worden und soll 1943 nach Admiral Land [52] jahrlich auf
1600 bis 1800 Schiffe mit Uber 19 Mio tdw gebracht werden. Dem Ablauf dieser Untersu-
chung sei hier vorausgeschickt: Bis zum Kriegsende bauen die USA insgesamt 5‘874 Handels-
schiffe mit 57°205°407 tdw. Diese Zahl entspricht mehr als einem Drittel der Welttonnage bei
Beginn des Zweiten Weltkrieges. «Mass production of ships, the coming of age of welded steel
as ahull material, standardization of maschinery components and plants, and the many special-
purpose ships and craft were developed during the war left an important heritage in design and
construction» [22].

Inwieweit die britisch-amerikanischen Neubaupl&ne in Deutschland bei den zustandigen Stellen
bekannt geworden und beobachtet worden sind, soll hier nicht untersucht werden. Wohl aber
ist in den Fihrerkonferenzen furr den 13. Februar 1942 nachzulesen: «Der U-Bootkrieg zeitigt
gute Erfolge. Churchills grosste Sorge ist die Handelsschifftonnage. England und die USA
bauen im Jahre 1942 7°000°‘000 BRT Handelsschiffsraum®, was bedeutet, dass Deutschland
und Japan (inzwischen ist ja Krieg zwischen Japan und den USA und damit auch zwischen den
USA und Deutschland ausgebrochen) monatlich 600°000 BRT versenken missten, um diese
Zunahme auszugleichen. Dies durfte moglich sein, da der japanische Seekrieg im Indischen
Ozean angelaufen ist.»%’

Dagegen steht der Zugang an neuen U-Booten, um dem Zugang an neuer Handelsschifftonnage
beim Gegner zu begegnen und ihn zu schwéachen. Hier heisst es in derselben Fihrerkonferenz:
«Der monatliche Zugang von 19 bis 20 U-Boot-Neubauten ist nicht erreicht worden, da viele
Arbeiter Waffendienste leisten. So sind nur 16 bis 17 Boote erreicht worden ...»

Der Gegner, mit dem sich die tapferen Besatzungen der deutschen U-Boote herumzuschlagen
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haben, ist britisch erzogen, britisch geschult, er ist das Produkt jahrhunderterlanger See-
fahrttradition, tausendfach erprobt im Kampf mit dem Meer und hier auch erfahren in
der Uberseeischen Versorgung der an Rohstoffen armen heimatlichen Insel, aber auch
mit der Heimat Feinde auf den Meeren der Weit. Dieser Gegner ist nicht nur ein see-
erfahrener Kontrahent, dieser Gegner und darlber sind sich Raeder und Dénitz von An-
beginn einig, ist ein grosser und harter und zéher Gegner, der nicht einfach in Zahlen der
bei Kriegseintritt vorhandenen Handelsschiffe und Kriegsschiffe sowie deren Panzerun-
gen und Kanonen und der durch zahllose Stutzpunkte auf allen Meeren taktischen giins-
tigsten Beweglichkeiten zu bewerten ist. Dieser Gegner ist und bleibt britisch, zah auch
in aussichtlos scheinenden Situationen, ab 1941 vor allem, als die Verluste an Tonnage
und Eskortern den Kulminationspunkt der absoluten Belastungsgrenze (berschreiten.
Churchill macht keinen Hehl aus der Bedrohung, aber er weckt fanatischen Widerstand
und mobilisiert notgesteuerte Kréfte und Reserven und alle britischen Freunde in der
Welt. Die in den USA vor allem.

Die TIMES formuliert diese Sorge als Antwort auf u-bootbezogene Ausflihrungen so:
«Jedes Versagen im Kampf gegen die U-Boote oder jedes Nachlassen in seiner Wirk-
samkeit kénnte (und wird) das gesamte Geb&ude alliierter Kriegsanstrengungen zum
Einsturz bringen. Der U-Boot-Krieg ist der Versuch, England einer Blockade auszuset-
zen, die zermalmende Folgen der gesamten alliierten Kriegsanstrengungen haben
wird.»[53]



1.8 Der Fall U 110

Die Kaperung des deutschen U-Bootes U 110 bei Operationen gegen den Konvoi
0O.B. 318« U 110 durch Wasserbomben zum Auftauchen gezwungen  Nach Selbst-
versenkungsmassnahmen und Aussteigen der Besatzung unter Feindbeschuss
durch das Prisenkommando des Zerstorers Bulldog geentert « Das nach wie vor
mysteridse Schicksal des U 110-Kommandanten Kapiténleutnant Fritz-Julius Lemp
* Getotet oder ertrunken beim Zurtickschwimmen zum nichtsinkenden U 110?

* Addy Schnee dazu

Blenden wir zurtick auf den britischen Kréfteansatz, um in den Besitz der deutschen
Schlisselmaschine «M» zu kommen, mdéglichst auch in den Besitz dazugehériger
Schlisselmittel und auf den im Zusammenhang mit diesen Schllsselmitteln
stehenden Tagesschlissel. Nicht minder wichtig war fir die Briten auch die deutsche
Quadratkarte, das um so mehr, als die Quadratangaben auf Ski-Befehl sicherheits-
halber in bestimmten Abstédnden verschoben wurden.

Das alles hier im Zusammenhang mit U 110, das am 15. April 1941, 19.30 Uhr, aus
Lorient zur Feindfahrt ausgelaufen war und zunédchst zusammen mit U 75 in 100 sm
breiten Angriffsraumen der Quadrate von AL 52 nach AM 71 angesetzt worden war.
Als am 24. April eine Rauchfahne gesichtet wird, ist die sich tiber die Kimm
heraufschiebende Sichtung der franzdsische Erzdampfer André Atoyrand. Er wird,
da nach England bestimmt, in der Nacht versenkt (2400 BRT).%®

Am 28. April verspricht eine neue Rauchfahne wieder einen Erfolg. Laut (rekonstru-
iertem) KTB: Bei Nacht schiebt sich das Ziel als hellerleuchteter Fischdampferim
Blockadegebiet heraus. Einzelschuss (Fehlschuss). Abgelaufen.

Der 2. Mai 1941:

Kapitanleutnant Fritz-Julius Lemp, Kommandant vom Typ IX B-Boot U 110-seit
dem 14. August 1940 fiir seine aussergewohnlichen Leistungen Trager des Ritter-
kreuzes des Eisernen Kreuzes — reicht die Funkkladde seinem Oberfunkmaaten
zurlick, die dieser ihm an die Koje in seinem spartanisch eingerichteten «Komman-
dantenraum» zugereicht hatte. Zwar war sich der «Funkenpuster» von vornherein
daruiber klar, dass es Unsinn sei, den Alten in seiner wahrlich wohlverdienten und
auch im Interesse aller notwendigen Ruhe mit diesen letzten FTs zu «bejemmens.,
FTs tiber einen von einer FW 200 sudwestlich der Féarder entdeckten Konvoi, den
weder die vom BdU sofort angesetzten U-Boote U 123, U 95 und U 96 noch die
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zusétzlich auf die gemeldete Position entsandten drei F Ws 200 fanden. Das jedenfalls
sagten die Funkspriiche aus.

Aber es ist Lemps Maxime:

«Gerade solche Spriiche, die unwichtig scheinen, kdnnen Alarmlagen auslésen». Diese
hier sind allenfalls ein Argernis, was Lemp veranlasst, mehr zu sich als zu dem Obermaa-
ten gewandt zu knurren: «Da haben die Kavaliere von der fliegenden Elite nun mal das
beriihmte blinde Huhn in ihren Reihen, das gleich eine ganze Handvoll Saatkérner gefun-
den hat, und nun ist die hinausposaunte Sichtung weggewischt wie Kuchenkriimel vom
Messesteward von der Back. Von einem Lloydsteward der First Class, so griindlich.»
Und nach einer Atempause fugt er mit verhaltenem Zorn in der Stimme hinzu: «Auf den
Mond schiessen sollte man den Dicken.»%’

Der Oberfunkmaat zdgert, ehe er sich durch den Faltenwurf des schweren griinen Vor-
hangs zurtickwindet, der den Kommandantenraum vom Mittelgang trennt. Und da Funker
von jeher eine tabuisierte Vertrauensstellung zum Kommandanten haben, sagt er, was ihn
zu dieser erneuten Fehlleistung der ozeanischen Luftwaffe als Aufklarer fiir die U-Boote
bewegt: «Hatte Hitler nicht gesagt, ein européischer Krieg wird verheerend, zumal wegen
der Luftwaffe?»

«Woher haben Sie denn diese fliegerblaue Weisheit?»

«Aus dem VauBe, aus dem Volkischen Beobachter, damals, 1935, als der britische Aus-
senminister mit Hitler sprach.»

«Mann, Sie haben ja nen Kopp wie’n Poller an der Bremerhavner Columbuskaje. Sie
meinen John A. Simon. Richtig, der ist ja auch in unserer Ka Em®?® so unbekannt nicht.®’
Aber das ist Hitlers Vision von der Luftwaffe, die sich am Ende verheerend auswirken
wird ... Fir uns ndmlich, ja fur uns, vor allem und gerade fiir die U-Bootwaffe.»

«Aber, Herr Kaleunt, umgekehrt. Wir sind fiihrend in der Luft ... im Flugzeugbau ...»
«Seien Sie so liebenswirdig und sagen Sie das hier an Bord nicht nochmal, schon gar
nicht nach solchen Fehlleistungen der FW200. Gute Nacht, im doppelten Sinne.» Hinter
dem Obermaat féllt der Faltenvorhang sanft zusammen. «Im doppelten Sinne?» griibelt
der Funker und klemmt sich wieder in sein handtuchgrosses Funkschapp.

Lemp dagegen, der vor dem Kriege viel Schriftwechsel mit amerikanischen Freunden
hatte, liegt noch lange wach auf seiner schmalen Koje. Er hat viel zu viel tber die unkon-
ventionellen, unbirokratischen Fertigungspraktiken der Amis gelesen. Wenn diese Ame-
rikaner erst einmal ernsthaft eingreifen, wenn die auf den Knopf ihrer Fliesshandindustrie
driicken, dann werden sie Flugzeuge in Serien bauen, genau dem vorbestimmten Zweck
angepasst, von den Konstrukteuren massgeschneidert, mit ausgewanderten und emigrier-
ten deutschen Ingenieuren und Wissenschaftlern darunter. Und ungestort. Ohne Luftwar-
nung, ohne Bombendrohungen aus fliegenden Verbénden, ohne Rohstoffsorgen und ohne
personelle Probleme... Eine schreckliche Vision tut sich vor dem geistigen Auge Lemps
auf:



Kein U-Boot wird mehr auftauchen kénnen, ohne von diesen Bienen gesichtet worden zu sein,
von neuen Flugzeugen mit grosser Reichweite oder flachendeckend (iber andere Methoden,
etwa mit Hilfe von Hilfsflugzeugtragern, am Fliessband zusammengeschustert, weil sie nur den
Krieg zu Uberstehen brauchen. Irgendwo musste man solche ahnungsschweren Drohungen nie-
derschreiben und warnen, warnen, warnen.

Doch die Gedanken schlagen dieses Blatt um. Nun warnen sie Lemp: «Wer Wahrheiten ver-
klindet, ehe sie mindestens von einigen Verantwortlichen empfunden werden, macht sich schul-
dig.»

Zumindest unbeliebt.

Das ist es.

Was Wahrheiten angeht, so hat der am 9. Dezember 1913 im damals kolonialdeutschen Tsing-
tau geborene Fritz-Julius Lemp seine eigenen Erfahrungen. DieAthenia war kein Irrtum, fur ihn
war sie, das erste im Kriege torpedierte Schiff, ein ausserhalb der normalen Routen stehendes,
kriegsméssig abgedunkeltes Passagierschiff und damit fiir ihn ein britischer Hilfskreuzer. Un-
strittig, auch vor dem Internationalen Recht.

Und dennoch entfernte Berlin die diesen Passagierliner angehende Seite aus dem U 30 - KTB.%
Auf allerhéchsten Befehl.

Kurzum, der sudlich der Farder gesichtete auslaufende Konvoi bleibt wie von Geisterhand weg-
gewischt. Leere, langdlinende See, wo die Schiffe des Konvois laut Positionsmeldung schwim-
men massten.

Der BdU fragt am 3. Mai U 110: «Melden durch Kurzsignal ja oder nein, ob Angriffsraum flr
gunstig gehalten wird oder nicht.»

U 110 an BdU: Kurzsignal: «Nein».

FT an U 110 vom BdU: «Als Angriffsraum Nord-Stdstreifen in Hohe Quadrat AL

26 nordlich 56 Grad besetzen.»

An diesem 3. Mai bekommt U 143 die Mastspitzen eines sudlich der Féarder stidgehenden Kon-
vois in Sicht. Der Kommandant meldet, und mit U 143 versucht nun auch U 141 an den Geleit-
zug heranzukommen. Den gleichfalls alarmierten FWs 200 gliickt es nicht, den Konvoi wieder-
zufinden.

Welch eine Betriebsamkeit die Briten entwickeln (miissen), um die militarische und zivile Ver-
sorgung des Inselreichs sicherzustellen, beweist, dass U 96 am 4. und 5. Mai an einem einlau-
fenden Konvoi Flhlung halt und diesen laufend meldet. Doch kommen weder weitere Boote,
noch die wieder alarmierten Fernbomber heran. Die FWs 200 finden auch diesen Geleitzug
nicht, trotz der genauen Positionsangaben durch U 96, trotz des grossen Aktionsradius und der
grossen Sichtweiten aus den Flugzeugen. Hochstens eines bleibt noch zu vermerken: Der Geg-
ner leitet jetzt, in den immer kirzer werdenden Néchten, die Geleitzuge so nahe wie nur mog-
lich, am «Flugzeugtréger Island» vorbei, um hier «...to gain the full possible air and surface
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protection» [2]. Diese Massnahmen haben aus britischer Sicht den Vorteil, dass den U-
Booten fir ihre so geféhrlichen Nachtangriffe relativ wenig Zeit verbleibt. «These
measures put a temporary stop to night attacks by U-boats, since our patrolling aircraft
prevented them chasing and shadowing the convois on the surface by day in order to
close in and attack after dark ...»«

Am 6. Mai entschliesst sich der BdU, auf eine direkte Zusammenarbeit mit der luftwaf-
feneigenen Seeaufklarung zu verzichten und eigene Wege zu gehen. Er detachiert die im
nordlichen Nordatlantik im sidlich von Island gelegenen Raum zwischen Nordschott-
land und Cape Farewell'® operierenden U-Boote in weiter westlich, also im mittleren
Atlantik gelegene Reviere — das heisst ndher an den von den deutschen Fihrungsstellen
auf 25° Westlange fixierten Aufldsungspunkt fur die auf der Nordroute marschierenden
Westkonvois heran. 1

Das betrifft vor allem von den nordlich des 55° Nordbreite operierenden zehn Booten U
93, U 94, U 97, U 98, U 201 und U 336. Zu diesen ist auch das aus Frankreich ausgelau-
fene U 110 gestossen, das am 3. Mai vom BdU das FT erhielt «Angriffsraum Nord-
Sldstreifen in Hohe Qu. AL 26 nordlich 56 Grad besetzen» und nunmehr, am 6. Mai,
vom BdU das ergénzende FT bekam: «Angriffsstreifen nach Stden bis 51 Grad Nord (-
breite) erweitert.»

Am gleichen 6. Mai, an dem der BdU alle im nérdlichen Nordtatlantik verfiigharen Boote
weit nach Westen dirigiert, sichten nach Roskill [32] zwei deutsche Aufkl&rungsflug-
zeuge (je) einen nach England marschierenden Konvoi in etwa 60° Nord und 13° West.
Doch ihre Ortsangaben liegen 100 sm weit auseinander, so dass, so Roskill, der Stab des
BdU nicht viel damit anfangen kann. Tatséchlich miissen sie entweder den schnellen
Konvoi H.X. 121 oder den langsamen Konvoi S.C. 29 oder beide irrtimlich als ein und
denselben Geleitzug gesichtet haben,% die sich beide der schottischen Westkiiste naher-
ten.

Am 7. Mai, nachmittags um 01.57, meldet U 93 (das am 5. Mai bereits westlich der
Hebriden stand [32]) einen morgens um 08.40 Uhr vor dem Nordkanal gesichteten Ge-
leitzug. Roskill [32]: «Es war so gut wie sicher der S.C. 29», der auch mit Rohwer/ Him-
melchens Angaben zu U 93 in [5], nicht aber mit der FW 200-Meldung vom 7. identisch
ist (es sei, Captain Roskill irrte hier im Datum)%. Die Fihlunghaltermeldung von U 93
wird jedenfalls von britischen Landpeilstationen eingepeilt, und da die Peilung vierkant
genau in die gleiche Richtung weist, in der zur Stunde der hier zum Thema anstehende
Konvoi O.B. 318 schwimmt, kommt es seitens der Britischen Admiralitdt, Admiral
Noble, zu einem Eingriff in den vorprogrammierten Geleitzugmarschweg des O.B. 318.
Die Admiralitat macht aus Sorge vor einem unmittelbar bevorstehenden U-Boot-Angriff
Gebrauch von ihrer Befugnis zu unmittelbaren Anweisungen. Sie befiehlt dem Konvoi-
kommodore und dem Chef der Escort Group eine Ausweichwendung vom Westnord-
westkurs nach Steuerbord auf rechtweisenden NW-Kurs, und zwar solange, bis die
Schiffe die Position der 62° Nordbreite erreicht haben, um danach wieder mit Westkurs
weiterzumarschieren. Vorerst. In Wirklichkeit stand der Konvoi O. B. 318 aber mit 325
sm viel zu weit von U 93 ab, um von diesem Boot akut bedroht zu sein. Und der von den



Briten eingepeilte Fiihlunghalterfunkspruch betraf, wie schon gesagt, einen der beiden
heimkehrenden Konvois, die auf Stidostkurs in Richtung Nordkanal lagen. Roskill in
[32]: «Hétte die Admiralitat das Fuhlunghalter-FT entziffern kdnnen, hatte sich der
Irrtum aufgeklart, da der Kommandant von U 95 (Kapitanleutnant Schreiber)

einen Konvoi mit Stidostkurs gemeldet hatte.» Die schnelle (falsche) Reaktion der
Britischen Admiralitat beweist, dass die Entschliisselungsexperten in B.P. quasi
noch im Triiben oder mit erheblichen Verzégerungen fischten, denn sonst hatte die
Admiralitat nicht in das vorprogrammierte Marschwegsystem des O.B. 318-
Kommodore eingegriffen. Um wieviel schwerer wiegt daher, was die Dekodierung
deutscher U-Boot-Funkspriiche angeht, das folgenschwere Pech, das U 110 zwei
Tage spater unter seinem so erfahrenen und frontbewahrten Kommandanten Fritz-
Julius Lemp widerfahren wird.

Doch auch den Briten ist Fortuna nicht gesonnen. Die Missdeutung — oder
deutlicher, der Irrtum der Peilstellen in Verbindung mit U 95 — hat zur Folge, dass der
Konvoi nunmehr auf seinem spateren Nordwestkurs direkt in die Lauerstellung von
U 94 hineinsteuert. Roskill: In die offenen Arme von Kapiténleutnant Herbert
Kuppisch, Kommandant von U 94.

Am Abend dieses 7. Mai legt der Oberfunkmaat von U 110 den Streifen eines vom
IWO, Oberleutnant z.S. Loewe, entschliisselten Funkspruches auf den Karten-

tisch, auf dem Kapiténleutnant Lemp gerade die Quadratkarte ausgebreitet hat, um
sich eine grossere Ubersicht zu verschaffen. Er liest den entschliisselten Klartext:

U 94 meldet um 21.06 Uhr an den BdU: «Feindlicher Geleitzug in Sicht. Quadrat
7772.1%4 Steuert westlichen Kurs, lauft geringe Fahrt.»

Lemp reagiert sofort und ohne Befehl. Er tauscht die Karten aus und greift mit dem
Stechzirkel die Distanz zu der von U 94 gefunkten Position ab.

In Verbindung mit der geschatzten, aber tiblichen Konvoi-Marschgeschwindigkeit
solcher Geleitziige kénnte U 110 am nachsten Abend vor dem Konvoi stehen, bei
dem es sich im Gegensatz zu den H. X. —, S. C. —und H. G.-Konvois mit ihrem weiten
Spielraum auf dem Marsch zum Aufnahmegebiet wahrscheinlich um einen O.B.-
Konvoi handeln kdnnte [26]. Diese pflegen, wie dem deutschen B.-Dienst bekannt
ist, von Liverpool ausgehend, den Weg durch den Nordkanal zu nehmen und
kommen danach sofort in das Gebiet permanenter U-Bootaufstellungen.

U 110 nimmt sofort Vorsetzkurs auf den U 94-Konvoi, wahrend sich U 94 selbst
noch in den spaten Abendstunden des 7. Mai flr einen Angriff auf den Konvoi
entscheidet, der nach der (heute noch strittigen) Versenkung von vier Schiffen aus
dem Konvoi O.B. 318 mit einer erbarmungslosen Wasserbombenverfolgung in der
Nacht vom 7. zum 8. Mai endet. U 94 entgeht dem ihm zugedachten Schicksal mit
Mihe und Not, das aber auch nur dank des Kénnens und der raffiniert geschickten
Mandéver von Herbert Kuppisch. Was ihm spéter (posthum) Captain Roskill, bei
aller offensichtlichen (sogar fast verzeihlichen) Aversion gegentiber gerade diesem
U-Boot-Kommandanten, durchaus attestiert.

An diesem kritischen 7. Mai'% waren Gbrigens nach Roskill [32] — eine Stunde nach
dem Angriff von U 94 —, die aus Reykjavik/Island kommenden Sicherungsverstér-
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kungen zusammen mit vier von Island nach dem Westen bestimmten Handelsschiffen um
10.35 Uhr beim O.B. 318 eingetroffen, wo sich diese Frachter in die freien Positionen in
dem wieder auf Westkurs gegangenen Konvoi einschleusten. Mit den Korvetten
Aubrietia, Nigella, Hollyhock und dem Fischdampfer St. Apollo waren die neun Fahr-
zeuge der 3. E.Gr.1% wieder alle beieinander. Ausserdem befanden sich von den bisher
funf noch vier Korvetten der 7. E.Gr. beim Konvoi'?’, wahrend die drei Zerstorer der 7.
E.Gr.1% wegen der Brennstofflage bereits den Riickzug angetreten hatten.

Die Sicherung war wieder ungewohnlich stark, wenn auch die 3. E.Gr.-Zerstorer Bulldog,
Amazon und Rochester, die Stunden hinter dem Geleitzug auf das U-Boot (U 94) operiert
hatten, erst wieder auflaufen und den Anschluss finden und sich wieder vorsetzen muss-
ten. An eben diesem 7. Mai schwenkte der Konvoi mittags 11.30 Uhr vom Nordwestkurs
auf rw. Westkurs ab, das (was selten vorkam) auf den vorausgegangenen ausdriicklichen
Befehl der Britischen Admiralitat hin (und aufgrund einer Peilungs-Fehleinschétzung in
Verbindung mit U 95).

Den ganzen Tag Uber blieb es nach der U 94-Affare am OB. 318 bedngstigend ruhig. Die
das Gebiet siidwestlich von Island aufklarenden Sunderlandflugboote sichteten keinen
Feind. Auch am 8. Mai nicht, an dem die Korvetten der 7. E. Gr. in den frihen Nachmit-
tagsstunden endlich entlassen und zu dem ostwarts steuernden Konvoi H.X. 123 de-
tachiert wurden, wobei sie auf ausdriicklichen Befehl des Commanders der 3. E.Gr., die
Gewasser hinter dem Konvoi grindlich nach U-Booten absuchen sollten. Grund genug
flr soviel Vorsicht und Beunruhigung bestand zu Recht, hatte doch Donitz inzwischen
entsprechend der am 6. Mai gefassten Uberlegungen gehandelt, um alle verfiigbaren
Boote noch weiter nach Westen vorzuschieben, um so zwischen 25° und 30° West die
noch giinstigeren Erfolgschancen auszuniitzen. Der Konvoi O. B. 318 wird, ab 15.00 Uhr
des 8. Mai, nur noch von den Eskortern der 3. E.Gr. beschattet:

von drei inzwischen zum Konvoi zuriickgekehrten Zerstorern, den drei Korvetten und
drei Fischdampfern. Vor dem Konvoi marschieren nun die Zerstérer Amazon, Bulldog
und Broadway, ferner die Korvetten Holly hock und Nigella. Die Angle, der Fischdamp-
fer, wird in die Backbord-Flugelkolonne und die Korvette Aubrietia in die Steuerbord-
Flugelkolonne eingewiesen. Achteraus vom Konvoi marschieren die Fischdampfer
Daneman und St. Apollo. Sie sollen sich um Nachzigler kimmern und auch als Rettungs-
schiffe, so oder so, dienen.

Inzwischen bahnt sich aufgrund der ersten Fiihlunghaltermeldung von U 94 am 7. Mai
von 20.00 Uhr, ausser, wie bereits berichtet, durch U 110, das sofort Kurs auf die von H.
Kuppisch gemeldete Konvoiposition genommen hat, weiteres Unheil fir den O.B. 318
an.

Am gleichen Tage, also am 7. Mai, hat auch das unter dem Kommando von Oberleutnant
zur See A. Schnee im Quadrat AL stehende Germania Werft VII C-Boot U 201 Kurs auf
den von Kuppisch um 20.05 gemeldeten Konvoi: G gelb AE 7772 NW-lichen Kurs. Ge-
ringe Fahrt. Laut KTB U 201: «21.16 auf 335° gegangen, mit 13 sm Fahrt auf Konvoi



operiert. Da angenommen wird, dass der Geleitzug derselbe ist, der am 6. Mai von Luft ge-
meldet wurde, Vormarschrichtung 285° und 7 sm Fahrt zugrunde gelegt.»

Am 8. Mai vermerkt A. Schnee (bis zu seinem Ableben im November 1982 Président des
Verbandes Deutscher U-Boot-Fahrer [VDU]) mit der 12.00 Uhrzeit im KTB: «Da hisher keine
weitere Meldung Uber den Generalkurs des Geleitzuges, vor dem Generalkurs liegengeblieben
und langsam nach Osten entgegengelaufen.

13.30 Uhr: Geleitzug in Sicht in rw. 90° auf westlichem Kurs ...»

Laut KTB U 201 spielt sich hier am 8. Mai ab 13.58 Uhr Folgendes ab, wobei ein anderes
Kriterium deutlich wird: Die nach wie vor hdufigen Versager der Torpedos. Im KTB U 201
wird vermerkt:

«Wind WSW, Seegang 1, ¢ 2, 1034 mb, wegen Sonnenschein sehr klares, helles Wasser. Sicht
8 bis 10 Seemeilen.

Getaucht und angelaufen zum Unterwasserangriff.

Im Sehrohr bietet sich folgendes Bild: Geleitzug vier Kolonnen mit ca. 25 bis 30 Dampfern,
als Fernsicherung funf bis sechs Zerstdrer und mehrere Hilfsfahrzeuge als Nahsicherung, eine
Sunderland kreuzt vor dem Konvoi. Die beiden Steuerbordreihen sind besonders gesichert, da
dort mehrere grissere Schiffe von 10’000 ts bis 16°000 ts fahren.

Sicherung untertaucht, wegen Sichtungsgefahr auf Sehrohrtiefe. Zwischen die beiden Reihen
gegangen und

15.47 als ersten Einzelschuss in Stb.-Aussenreihe auf 6 bis 8’000 ts-Schiff. Nach 80 s

(E =1200 m)

Aufstossen der Pistole mit laut hdrbarem Klang.

Keine Detonation.

EinG7¢e'% T=3m,E=1200m,y 80, Vg =8sm

Pi-Versager Nr. 4382, Fehlschuss ausgeschlossen.

Danach war geplant, auf drei in Kiellinie fahrende Schiffe zu schiessen, auf den hintersten
Dampfer mit Lage 30 und E = 1200 m, den mittelsten mit Lage 60 und den vordersten mit Lage
95 und E = 300 m. Als die Einstellungen gemacht sind und der erste Schuss fallen soll, scheint
mir das Boot bei ausgefahrenem Sehrohr untergeschnitten. Jedoch merke ich kurz darauf: das
Sehrohr war iiberhaupt nicht ganz ausgefahren, da der Oldruck zum Ausfahren zu gering war.
Als das Sehrohr nach Aufpumpen des Oldrucks wieder rauskommt, war die ganze Kiellinie
vorbeigewandert und keine Schussmdglichkeit mehr. Durch Versager des Zentralemaaten im

Die auf den nachsten Seiten folgenden beiden Reproduktionen aus dem KTB von U 201 zeigen die Vor-
drucke fir die Gblichen Schussmeldungen, die hier vom Kommandanten von U 201, Oberleutnant z. S. A.
Schnee, ausgefllt wurden und — wie so oft — gleichzeitig auch einen Fehlschuss belegen, dessen Ursache
nicht geklart werden konnte. Der Angriff erfolgte am gleichen Tag, an dem U 110 verloren ging, und zwar
nur kurze Zeit spater.
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entscheidenden Moment war der gesamte Anlauf ausgefallen. Wegen der zwei Zersto-
rer, die 20 bis 30 sm hinter dem Konvoi nach N. und S. sicherten, war (ein) Auftauchen
erst ca. 50 sm hinter dem Konvoi mdglich.

20.00: Aufgetaucht, (um) Geleitzug im Norden zu umlaufen, um sobald wie mdglich
erneut anzugreifen. Dabei auf Fiihlunghaltermeldungen von U 110 operiert.

23.07: FT (vom BdU) fur neue Angriffsradume fur «\Westhoote».

U 201 Quadrat AKI 95519, Tiefe 200 sm. 12.5. morgens! 1556/8/134. Einnahmeder
neuen Position ist trotz der Verfolgung des Geleitzuges gesichert.

9. Mai 00.00 Uhr, Quadrat AD 8761, l.u.E.**

4.00 Uhr: Quadrat AD 7963, u.M.2

9.00 Uhr: Geleitzug in Sicht an Bb. in rw 130°. Vorgesetzt vor seinen Generalkurs von
225°113,

Etmal 1 173,6 sm,

Etmal | 12,6 sm ...»

Als sei es die selbstverstdndlichste Sache der Weit, ist nunmehr im KTB von U 201 zu
lesen:

«9. Mai: 12.15-12.30 (Uhr): Winkspruchverkehr mit U 110, der als Fiihlunghalter vor
dem Geleitzug herfuhr ...»

Blenden wir hier auf U 110 zurlick; Lemp hatte sich bekanntlich sofort nach Eingang
des Fuhlunghaltersignals von U 94 dem Konvoi vorgesetzt. Auf dem weiteren Marsch
auf die erkoppelte Konvoiposition hin sichtet der achterliche Ausguck in den Morgen-
stunden an Backbord ein Flugzeug. Durch das Glas spricht der WO die Sichtung als
Sunderland-Flughoot an. Das Alarmtauchen vollzieht sich routineméssig. Die Bru-
ckenbesatzung verschwindet wieselgleich durchs Turmluk im Boot, das der LI, Ober-
leutnant (Ing.) Hans Joachim Eichelborn bereits zum Tauchen zwingt. Mit Tiefenruder-
hartlage schneidet U 110 unter, just in dem Augenblick, als der Alte das Turmluk zu-
schlagt, das metallisch knackend einrastet und mit der Spindel dicht gedreht wird. Das
Mandver spult sich in atemberaubender Geschwindigkeit ab. Es gibt keine Probleme bei
dieser Besatzung. Sicherheitshalber bleibt U 110 bis in die friihen Nachmittagsstunden
unter Wasser.

Im KTB-Bericht des spater ausgetauschten U 110 IWO Loewe!!® heisst es flr den
8. Mai: «Im neuen Operationsgebiet auf Geleitzugweg Island-Gronland ausser Flugzeu-
gen nichts gesichtet.»

Gegen 16.00 Uhr des 8. Mai lasst Lemp anblasen und auftauchen. Rundblick: Nichts,
auch keine «Bienen» in der Luft, die, von einzelnen Wolken abgesehen, eine gute Sicht
gestattet. Uberhaupt: Das Wetter ist bestens. Bei kargem Wind in Starke 1 bis 2, herrscht
kaum Seegang. Ins KTB wird er mit «0 bis 1» eingetragen.

Doch kurze Zeit spater:

Genau um 17.00 Uhr kommt der im Operationsgebiet gemeldete, gesuchte feindliche
Geleitzug in Sicht. Zuné&chst als ein lang Uber den Horizont dahingestreckter Rauch-
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schleier. Nur ein gelibtes Auge kann den diirren Qualm aus dem flimmernden Ferndunst
uber der Kimm herauslesen.

«Maschine halbe!», der Kommandant an den L1I.

Der Dieselraum quittiert. Das Himmern der Motoren wird langsamer und etwas leiser.
Lemp will sich behutsam herantasten. Jetzt sind durchs Glas Mastspitzen zu sehen, dann
Schornsteine und Briickenaufbauten. Darunter ist auch der starke Gefechtsmast eines
Kriegsschiffes auszumachen.

Der Steuerbordausguck, der den Konvoi zuerst entdeckte, kommentiert: «Finf bis sechs
Kolonnen zu je acht Schiffen, Herr Kaleu, Zerstérer vorn und achtern.» Mehr ist nicht
zu sehen, denn sie haben den Geleitzug genau querab. « Lemp vermerkt fir das KTB6;
«Geleitzug! Generalkurs West. Fahrt 7 bis 8 sm.»

U 110 halt an der Steuerbordseite des Konvois Filhlung. Der Kommandant l1&sst sofort
eine Fihlunghaltermeldung funken, die, wie wir heute wissen, die englischen Funkpeil-
stationen prompt einpeilen, so dass (nach [32]) die Britische Admiralitat bereits um
19.17 Uhr den O.B. 318 warnen kann, dass der Feind noch immer am Konvoi Fiihlung
halte und auch, dass sie weiss, dass die Kursdnderung nach Westen praktisch erfolglos
war.

Bei dem Geleitzug, der''” an Steuerbord achtern und an der Steuerbordseite von je ei-
nem Zerstorer gesichert wird, handelt es sich, wie der xB-Dienst nunmehr ermittelt hat,
um den gesuchten O.B. 318, der inzwischen, was Lemp aber nicht bekannt ist, U 94 am
8. Mai zur schweren Priifung geworden war.

Qualend langsam wird es dunkel.

Dass der Konvoi nach Eintritt in die 20.00 Uhr-Wache aufgrund der U 110 natlrlich
nicht bekannten letzten Alarmmeldung der Britischen Admiralitat von sich aus eine
Ausweichbewegung um 30° nach Backbord vollzieht, bleibt Lemp in dieser ausgesucht
transparenten Nacht nicht verborgen. U 110 folgt indessen prompt, automatisch fast
dreht es mit.

Laut Loewe [44] heisst es im Bericht im Wortlaut weiter: «Helle Nacht. Kein Uberwas-
serangriff moglich.»

Die Absicht des Kommandanten, dem diese klarsichtige mondscheinhelle Nacht gar
nicht ins Konzept passt, ist es, den Konvoi am nachsten Tage mittags unter Wasser an-
zugreifen.

Grund: Bis zu diesem Zeitpunkt missen dann Schnee (U 201) und Wohlfahrt (U 556)
ran sein.

Abends, als U HO sein Flihlunghalterkurssignal funkte: «Standort Qu. 8761 West» ging
ubrigens noch ein BAU-FT an U 110 ein: «Zum Funksignal 20.00 Uhr von U 110: BdU
annimmt folgende Bedeutung: Geleitzug Qu. 8761 Anton Lucie Kurs West. Durch wei-
tere Fihlunghaltermeldung oder Kurssignal bestdtigen.» 03.30 Uhr, am nunmehr 9.
Mai, ein neues FT des BdU an U 110: «Vor allem angreifen. Funksignal: Qu. 8778.
Feind steuert 220 Grad.»

In den friihen VVormittagsstunden setzt U 110 langsam weiter vor und halt Fihlung mit
dem vorderen Zerstorer an Steuerbord. Der Wind, der in Stérken 4 bis 5 bl&st, kann nur
gunstig sein, auch der nun mit 3 belegte starkere Seegang. Weniger willkommen sind



die dichten, niedrigen kriegsschiffgrauen Wolken, aus denen jeden Augenblick ein
Flugzeug herausstossen kann.

«Kdnnte», verbessert Oberleutnant Wehrhofer «weiss doch keiner genau, ob sie dieses
abseitige Gebiet nicht bereits aus der Luft kontrollieren».®

«Mit Tragermaschinen ist es auf alle Falle kein Problem», bekréftigt Lemp seine Sor-
gen. «Sie haben zwar nicht genugend Flugzeugtréger, die der Brite ohnehin fir milita-
rische Aktionen schonen muss, aber sie kénnten mit Hilfsflugzeugtragern kommen.
Denken Sie nur an die deutsche Schwabenland. Das geht, wenn die wollen. Wir haben’s
denen vorexerziert.»

Hier mischt sich auch der mit des Kommandanten Genehmigung zu einer Smoketime
auf die Briicke heraufgekommene LI, Oberleutnant (Ing.) Hans-Joachim Eichelbaum,
ein: «Ganz meine Meinung, nichtnur den Gegner unterschétzen. Und die mit den Ame-
rikanern eng liierten Briten schon gar nicht. Aber das ist nicht mein Anliegen, Herr Ka-
leu. Will nur noch mal persénlich mitteilen: Habe das Boot von mir aus noch einmal auf
seine technische Einsatzbereitschaft geprift.» «Also alles klar?»

«Das Boot ist voll gefechtsklar. Die Batterie ist aufgeladen. Alle Flaschengruppen sind
voll.»

Spater wird einmal auch Roskill [32] bekréaftigen, dass der LI nicht nur ein angenehmer
Vorgesetzter war, sondern auch beruflich als sehr tlichtig und vorbeugend umsichtig
galt.

Morgens, kurz nach Wachwechsel:

«Jetzt kdnnte eigentlich langsam Addi Schnee in Sicht kommen», orakelt der WO nach
dem ersten priifenden Rundblick.

Punkt 08.30 Uhr Bordzeit ist es soweit. U 201 wird Steuerbord achteraus entdeckt und
halt auf U 110 zu. Doch es dauert, ehe sich beide Boote bis auf Rufweite genéhert haben.
Das Treffen suddstlich von Grénland ist offenbar fur beide Kommandanten eine solche
navigatorische Selbstverstandlichkeit, dass sie es in ihren KTBs weder besonders her-
vorheben noch verbal feiern.*1

Eine mindliche Unterhaltung ist bei den Wind- und Fahrgeréuschen jedoch erschwert.
Die Verstandigung erfolgt Gber den schon im U 201 — KTB von 12.15 bis 12.30 Uhr
erwéhnten Winkspruchverkehr. Diese Art der «Besprechung» schliesst zudem auch
Missverstandnisse aus. Und auch die Gefahr, bei einem FT eingepeilt oder bei einem
Morselampenverkehr vorzeitig entdeckt zu werden. Jeder Spruch der «Signéler» — die
Jungs dieser Laufbahn sind gliicklich, endlich einmal eine Gelegenheit zu dieser rasan-
ten Wedelkunst mit den Winkflaggen zu haben —wird notiert. Nach kurzem Lagebericht,
in dem von Lemp wie auch von Schnee U 556 unter Kapitanleutnant Wohlfahrt wie auch
U 96 unter Kapitanleutnant Lehmann-Willenbrock und U 553 unter Kapiténleutnant
Thurmann noch «vor Ort» vermisst, aber in unmittelbarer Néhe vermutet werden'?°,
kommen die beiden Kommandanten schnell und ohne Umschweife zur Sache. Und sie
werden sich — angesichts der drohenden Sichtverschlechterung — schnell einig. Es
herrscht Ubereinstimmung fir einen sofortigen Tagesangriff. U 110 soll zuerst angrei-
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fen. Es will sich getaucht an den auf Siidstidostkurs liegenden Geleitzug vorlich seitlich
heranmandvrieren, wahrend U 201 wahrend des Angriffs dessen bisherige Fuhlunghal-
terposition tibernehmen wird, um dann, eine halbe Stunde spater, zu folgen®?.

Um 12.29 Uhr Bordzeit endet die «nordatlantische Zweierkonferenz» stidostlich vor
Cape Farewell.

Im KTB des U 201 heisst es

«12.30 Uhr taucht er.»??

ER, das ist Fritz Julius Lemp mit seinem am 21. November 1940 bei der Deschimag in
Bremen in Dienst gestellten Boot vom Typ IX B, mit dem er dessen zweite Unterneh-
mung fahrt.

Lemp flhrte vorher das ebenfalls bei der Deschimag erbaute und am 8. Oktober 1936
in Dienst gestellte U 30, ein 626745 t grosses Boot vom Typ VIL Mit U 30 absolvierte
Lemp wéhrend des Krieges acht Feindfahrten, wéhrend denen er bis Ende August 1940
nach eigenen und des BdU-Angaben neun Handelsschiffe mit 46°500 BRT versenkte,
eine Summe, die von Roskill in [32] bestritten und auf nur sechs Schiffe mit 31648
BRT reduziert wird. Ausserdem traf er am 28. Dezember 1939 das Schlachtschiff Bar-
ham mit einem Torpedo und beschédigte es derart schwer, dass dieses fur volle drei
Monate Werftzeit ausfiel [2], zwei Frachter mit 11°669 BRT wurden torpediert, aber
nicht versenkt.

Mit U 110 stellte Lemp dann das bei der Deschimag erbaute 1X B-Boot, ein 1051/
1178/1°430 t grosses U-Schiff in Dienst, dessen weitere technische Daten im Groner [6]
nachzulesen sind.

F.J. Lemp liess Ubrigens alle Offiziere, mit denen er auf U 30 fuhr, auf U 110 komman-
dieren, ndmlich die Oberleutnante zur See Greger und Loewe und den Leutnant zur See
Wehrhdfer. LI wurde der Oberleutnant (Ing.) Hans-Joachim Eichelborn. Auch die Un-
teroffiziere leisten schon lange Dienst unter Lemps Kommando. Sie sind durchweg rou-
tinierte U-Boot-Fahrer, bis auf eine Ausnahme, einen umgeschulten HSO (Handels-
schiffoffizier), der nach Roskill [32] «in einem Konzentrationslager schrecklich miss-
handelt worden war, vermutlich wegen seiner politischen Ansichten ...» Zweifelsohne,
es spricht fur Lemp, dass bei ihm ein ehemaliger KZ-Haftling als Unteroffizier kom-
mandiert werden konnte, jedoch finden sich diese personellen Angaben nirgendwo be-
stétigt, was nicht bedeutet, dass sie nicht stimmen.

Roskill vertritt Gbrigens noch andere suspekte Thesen: Nach [32] seien die jlingeren
Besatzungsmitglieder auf U 110 im Gegensatz zu den alteren Unteroffizieren «... noch
sehr ungeiibt und unerfahren, und trotz der optimistischen Meinung des Kommandanten
hegten einige unter den Alteren, die ihr Verhalten auf der ersten Unternehmung beo-
bachtet hatten, ernste Beflirchtungen, dass sie im Augenblick der Gefahr den Kopf ver-
lieren kénnten ...» Das scheint dem Verfasser recht und schlecht tibertrieben und besser
dem Kistenklatsch zuzuordnen. Wenn sich Lemp als Kommandant optimistisch zeigt
(und dazu besteht nach der vom BdU bis zum Ende des Krieges mit nachhaltiger Griind-
lichkeit und entsprechendem Zeitaufwand, vielleicht sogar [im Vergleich zu den Briten]



zu grossem Zeitaufwand betriebenen U-Boot-Aushildung [einschliesslich der AGRU-Front]
kein Anlass zu Zweifeln), dann ist das eine durchaus wohlbegriindete Laudatio auf seine
Méanner. Lemp hétte, das wird bestétigen, wer ihn néher kannte, jeden personellen Unsicher-
heitsfaktor sofort nach der ersten Reise mit U 110 ausgeschaltet.
So betrachtet, sind die Uberlegungen von Roskill mehr oder weniger nur Fiillstoff in [32]
Uber U 110. Und was soll das auch: Natirlich haben die jlingeren Besatzungsmitglieder im-
mer weniger Erfahrungen als jene, die schon I&nger an Bord oder langer dabei sind. Das ist
bei der Navy nicht viel anders und durchaus natiirlich. Daraus fiir den spateren Fall der Er-
beutung von U 110 ein quasi vorprogrammiertes Versagen ableiten zu wollen, ist indiskuta-
bel. Vielleicht ist es von Roskill aber auch entschuldigend gemeint.
Was U 110 angeht, so absolvierte es nach der Indienststellung die genannten, obligatorischen
Erprobungen in der Ostsee, denen sich die AGRU-Front anschloss. Allerdings verzégerten
Unklarheiten an den Diesel- und Elektromotoren die erste Feindfahrt, die Lemp daher erst am
9. Mérz antrat. Wahrend der Atlantikschlachtphase vom 10. bis 17. Mérz 1941 operierte U
770 zusammen mit vier deutschen und sechs italienischen Booten nordwestlich des Nordka-
nals, wo Lemp am 15. den Konvoi HX 112 sichtet und Fiihlung hélt, jenen Konvoi, den Com-
mander Macintyremitder 5.E.Gr. sichert und an den die Boote U 99, U 37, U 100 und U 74
angesetzt werden. Wahrend U 110 aus dem 41 Schiffe starken Konvoi den 6207 BRT gros-
sen Tanker Erodona herausschiessen kann, werden U 99 unter Kapitédnleutnant Joachim
Schepke und U 100 unter Kapiténleutnant Otto Kretschmer das Opfer der neuartigen U-Boot-
Killer-Taktik Macintyres. Auch U 110 wurde vorher von Macintyres Eskortern, hier den Zer-
stérern Volunteer und Vanoc, mit Asdic gepeilt und gejagt, entkam den Angriffen aber.
Ein besonderes Ereignis gab es fur U 110 am 23. Mérz, als Lemp ein kleineres norwegisches
Schiff verfolgte und mit der 10,5 cm-Kanone versenken wollte. Die Geschiitzbedienung ver-
gass, vor der Feuerer6ffnung den Mindungsschoner zu entfernen, und bei «Feuer frei» ex-
plodierte die Granate im Rohr. Sie hatten Gliick im Ungliick. Niemand wurde verletzt, wenn
auch das noch ausgefahrene Seezielsehrohr derart von Sprengsplittern beschéadigt worden
war, dass Lemp die Unternehmung abbrechen und nach Lorient einlaufen musste. Als U 110
dann am 15. April 1941 zur zweiten Feindfahrt auslief, waren 46 Mann an Bord: Vier Offi-
ziere einschliesslich Kommandant, 15 Unteroffiziere und 27 Mannschaften der seeméanni-
schen und technischen Laufbahnen. Kurz vor dem Auslaufen wurde noch der PK-Bildberich-
ter Helmuth Ecke an Bord kommandiert.
Als Lemp am9. Mail941 um 12.30Uhrzum Angriff auf den O.B. 318taucht, ahnen weder er
noch sein Kamerad Schnee die unmittelbar bevorstehende Auflésung des Konvois und damit
den gleichfalls unmittelbar bevorstehenden Abzug der Sicherungsschiffe.
Hier lassen sich die Ereignisse nach den Erganzungen zu dem von der BdU-Op.-Abteilung
rekonstruierten KTB [44] und den Angaben (inshesondere, was den zeitlichen Ablauf angeht)
fast minutids nachvollziehen ...

91



92

Kurz bevor U 110 etwa um 12.37 Uhr tauchte, hat Kapitanleutnant Lemp ein FT an den

BdU abgehen lassen:

«Greife anl»

Das Boot dreht auf Gegenkurs, pendelt sich auf des Kommandanten Befehl auf Seh-

rohrtiefe ein und lauft in 800 m Querabstand ab.

Inzwischen hat der LI alle Miindungsklappen gedffnet und «Die notwendige Menge

geflutet».

Etwas mehr als zwei Stunden spéter'?3, genau 14.58 Uhr, verlassen in 30 s Abstand drei

Torpedos als Einzelschiisse auf drei Dampfer der 2. Kolonne die Rohre.

Das ist der Augenblick, da dem Kommandanten, dem Lieutenant Commander Smith,

der an der Steuerbordseite sichernden 16,5 kn schnellen Korvette Aubrietia'®* Torpedos

im Asdic gemeldet werden. Die Aubrietia dreht sofort auf die Peilung zu, wohl just in

dem Moment, als nach britischen Angaben [32] zwei Torpedo-Explosionen zu héren

sind und auf U 110 beim Abdrehen das Heckrohr zum Schuss klargemacht wird.*?

Dietrich Loewe: «Bei(m) Abdrehen zum Heckschuss (der Kommandant): «Zerstorer

Lage Null, hohe Fahrt.

Befehl (des) K. (ommandanten): «Schnell auf grosse Tiefe gehen.”»

Im gleichen Augenblick — es ist 14.06 Uhr Bordzeit — fahrt Lemp das Sehrohr ein, dem

Seemann am Seitenruder ruft er ohne Hast in der Stimme zu, das Ruder «hart Steuer-

bord’ zu legen.»

Hans-Joachim Eichelborn der LI: «Auf das Kommando «Schnell auf grosse Tiefe ge-

hen’, wird das Boot angekippt mit vorn 15 unten, hinten oben und sofort Mitte. Das

Mandéver wird durch «Alle Mann voraus’ beschleunigt. Boot geht mit 7-8° vorlastig auf

Tiefe (und dreht nach Aussagen aus der Zentrale gleichzeitig um 90° ab).%

Die ersten Waboserien fallen sofort nach dem Ankippen. Sie richten wegen des Aus-

weichmangvers jedoch keinen Schaden an. Erst bei der n&chsten Serie fallt das Licht

aus.

Es fallen sonst noch aus, oder es werden beschadigt:

« E-Maschinen-Hauptschalter; auch nach seinem Einlegen laufen die E-Maschinen
nicht wieder;

« alle Tiefenanzeiger in Zentrale und Bugraum;

« starke Gasentwicklung;

* Treiboélbunker 4 nach innen gerissen;

« mehrere Ventile am Hochdruckstutzen in den Spindeln gebrochen.

Es wird daraufhin der Druckmesser an der Hauptkihlwasserpumpe angestellt. Tiefen

(werden) von dort laufend gemeldet, Tiefen zwischen 105 und 115 (m)...» Und das bei

stillstehenden Maschinen.

Inzwischen fallen weitere Wasserbomben, die zu weiteren Beschadigungen und Not-

massnahmen in U 110 fihren. Hier, wie sie der LI spéter rekonstruiert:

* «Seitenruder fallen aus,

« Tiefenruder elektrisch fallen aus,



U 110 greift den Konvoi O.B. 318 an. Der Kommandant Kapitanleutnant F. Julius Lemp tauchte nach
Roskill [32] 10.37 Uhr (12.30 laut KTB U 110 [44]) und ging von Steuerbord querab an den Geleitzug
heran. Er wurde an der Steuerbordseite von dem Zerstdrer Aubrietia gesichtet, als Lemp um 11.58
Uhr drei Torpedos loste, die noch vor der Explosion auf den 5‘039 BRT grossen britischen Frachter
Esmond auf der Aubrietia im ASDIC-Gerat gehért wurden und auf den britischen Sicherungsstreit-
kraften zum U-Boot-Alarmfiihrten. Die Zeichnung wurde mit freundlicher Genehmigung des Verla-
ges Bernard & Graefe, Frankfurt, der Edition von S.W. Roskill Gber U 110 entnommen [32].
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Seite auf Hand umgekuppelt und aus dem Heckraum gesteuert,

Tiefenruder auf Hand umgekuppelt,

Tiefenruder beide auf 0° festgestellt,

weitere Waboserien.

« Auf die Tiefenmeldungen aus dem Maschinenraum wird gelenzt, um das (noch immer
nicht fahrklare) Boot nicht weiter durchsacken zu lassen.

+ Auch das Manometer an der Kuhlwasserpumpe muss ausgefallen gewesen sein.

Vermutung des LI: Boot ist nie tiefer als 40 m gewesen.

+ K. (ommandant) gibt Befehl ,Anblasen’.

Ventil ist gebrochen??’

Befehl des K. (ommandanten) ,Notanblasen klarmachen’.

Kurz darauf schlingert das Boot. Es befindet sich also ohne Anblasen durch die Be-

dienung an der Oberflache!?®,

K.(ommandant) gibt den Befehl: ,Alle Mann aus dem Boot’.

 Ventil Zuluftschacht wird zum Druckausgleich gedffnet.

+ K. (ommandant) 6ffnet (das) Turmluk.

 Besatzung steigt aus. Der LI, IWO und der 2. Zentralemaat bleiben in der Zentrale.

+ K. (ommandant) gibt Befehl zum Offnen der Entliftungen zum Versenken.'?®> « LI
entlasst Zentralemaaten und 6ffnet die Entliiftungen und die Untertriebszelle Back-
Bord.

« Darauf steigen der IWO und der LI auf den Turm.

« Drei Zerstorer, eine Korvette, ein Trawler liegen im Kreis um das Boot, Abstand 800
bis 1°000 m.

 Boot sinkt 10° achterlastig.

+ Als Wasser am Turm 1 m hoch, verlassen

+ K. (ommandant),

* IWO,

e Llund

+ Obermaschinist das Boot ...»

Nach einer Meldung des Maschinengefreiten Focke bei seinem Zusammentreffen mit
Offizieren des Bootes im Februar 1944 im Kriegsgefangenenlager in Kanada ist der
Bericht des IWO mit den Erganzungen des LI in folgenden Punkten zu vervollstandi-
gen:

» «Beim Verlassen des Bootes stand im Dieselraum das Wasser bis iber die Wellen.
 Die Wellen waren verbogen.

« Sieb aus der Hauptflutleitung herausgenommen ...»

Zuriick zu U 110 nach dem Verlassen des Bootes. Hier heisst es in der nachvollzoge-
nen Ergénzung des KTB durch den IWO Loewe:
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«Als wir im Wasser schwimmen, wird das Boot plétzlich wieder stark aus dem
Wasser gehoben und sinkt dann nur sehr langsam. K. (ommandant) ruft mir zu: ,Wir
schwimmen zuriick an Bord’.

Man sieht Bug und Turm aus dem Wasser ragen. Das Boot treibt schnell aus unserer
Reichweite. Wir schwimmen daher wieder in Richtung einer Korvette. Ich sehe
einen Zerstorer Kurs auf das Boot nehmen und dann einen Kutter aussetzen. Das
Boot kommt wegen Seegang ausser Sicht.

Habe sinkendes Boot nicht beobachtet ...»

Ist U 110 gesunken oder nicht, das heisst, wurde es womdglich gar geentert? Das sind
— ausser dem mysteridsen Verbleib des Kommandanten — die Fragen, welche die
Uberlebenden in der Gefangenschaft hin- und herwalzen. So auch der IWO, der
seinem Bericht fuir das KTB hinzuflgt:

«... Habe bis zum Eintreffen im Lager I in England nur noch sechs Mann der
Besatzung gesprochen. Keiner von diesen hatte das Sinken des Bootes beobachtet.
Nach einigen Tagen wurde dem LI von einer englischen Stelle seine E.K. I1-
Urkunde ins Lager zugeschickt. Er aber wusste nicht, ob er sie bei sich gehabt oder in
der Zentrale in der Mappe hatte.

Ich meldete im Lager | Korvettenkapitan Kretschmer die gesamte Situation und
meinen Entschluss, den méglichen Verdacht ,Boot in Feindeshand geraten’ an den
BdU zu melden. Die Meldung lautete: ,Verdacht UEO in Feindeshand’.

Auf der Uberfahrt nach Canada im April 1942 traf ich mit dem Maschinen-Gefreiten
Nurnberg zusammen, der mir meldete: ,Ich weiss, dass zwei Mann haben das Boot
sinken sehen’.

Ich meldete daraufhin von Canada aus: ,UEO gesunken, méglich (wahrscheinlich)
(?) Feind an Bord’.

Die gleiche Meldung gab ich dem Oberleutnant z.S. Ratsch zum Austausch im
Herbst 1943 mit.

Im Februar 1944 kam der Zentralegast Maschinen-Gefreiter Focke in mein Lager.
Dieser hatte von der Korvette aus beobachtet: ,Die Kutterbesatzung war zum Teil an
Deck des Bootes gewesen und hatte eine vom Zerstorer hintibergeworfene Trosse
belegt. Kurz darauf stellte sich das Boot aufs Heck. Es waren nur noch 1 bis 2 m Bug
in Sicht, und sank dann senkrecht tiber den Achterstevens

Von dieser Beobachtung gab ich dem Hauptmann Schiille am 27. April 1944 die
Meldung an den BdU mit: ,Boot ist gesunken. Feind nicht im Boot gewesen.’

Ich habe, nachdem ich von Korvettenkapitan Kretschmer getrennt war, alle Fragen
des Bootes mit Kapiténleutnant Jenisch, dem Freund meines gefallenen Komman-
danten, besprochen.

Das Boot haben vor dem Sinken alle Offiziere und Mannschaften lebend verlassen.
Der Maschinen-Gefreite Horler war schwer, der Bootsmaat Brohm leicht ver-
wundet.

Der Kommandant und 14 Ménner der Besatzung wurden nicht gerettet.»

Soweit der nachtréglich im KTB angehdngte Bericht tber die letzte Stunde an Bord
von U 110.
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Zugegeben, dass Polemiken und Hypothesen nicht in eine Sachdokumentation, wie es
ein KTB ist und sein soll, gehtren. VVon den Fakten her ist der Satz von Dietrich Loewe
absolut korrekt. Nur stellen sich fiir den Fall «Feind nicht an Bord» zundchst zwei un-
ausweichliche Fragen:

» Was aber wurde aus Kapitanleutnant Lemp?

» Warum (berlebten weitere 14 Mann der Besatzung das Ende von U 110 nicht? Auf
die zweite Frage gibt es eine sogar authentisch zu nennende Erklarung bei Roskill [32]:
«Als er (Commander Baker-Cresswell) auf dem Zerstérer Bulldog Menschen aus dem
U-Boot-Turm klettern sah, drehte er von seinem (urspriinglichen) Rammkurs ab. Doch
als er die Deutschen sich um ihr 10,5 cm-Geschiitz scharen sah, glaubte er, sie wollten
bis zum letzten Mann kampfen und gab Befehl, das Feuer zu eréffnen. Das 7,6 cm-Fla-
Geschiitz gab den ersten Feuerstoss ab, der den U-Boot-Turm traf, und dann setzten
auch alle anderen Waffen ein ... Dann sah er, dass die Deutschen ihr Fahrzeug verlies-
sen. Da verschwand die letzte ,R6te” vor seinen Augen, und er wurde sich klar, dass
sich ihm hier die seltene Gelegenheit bot, ein feindliches U-Boot zu erbeuten. Mit dem
Kommando ,Beide Maschinen &usserste Kraft zurlick’, brachte er die Bulldog knapp
100 m von dem U-Boot entfernt zum Stehen ...»

Und im gleichen Kapitel heisst es: «... Kapitdn McCafferty (von der von U 110 ver-
senkten Esmond), der soeben erst den Verlust seines Schiffes hatte beklagen mussen,
sah von der Briicke der Aubrietia aus mit lebhaftem Interesse der Beschiessung des U-
Bootes zu. «Mein Gott», meinte er nach einer gut liegenden Salve, «die Schlacht bei
Trafalgar muss ja hierzu eine richtige Schneeballschlacht gewesen sein ...»

Und in Verbindung mit dem vorausgegangenen Auftauchen von U 110 schreibt Roskill
[32], offenbar in Zusammenhang mit Gefangenenaussagen:

«... Da machte jemand das Turmluk auf, und Lemp gab Befehl, das Boot zu verlassen.
Er selbst dréngte seine Leute zur Eile. Doch einige wurden durch unser Feuer getotet...»
Da wir wissen, dass der Kommandant ins Wasser gekommen und vom Boot wegge-
schwommen war, sind es wohl alle 13 Mann, die bei diesem Beschuss direkt oder als
Verwundete im Wasser umkamen oder vielleicht auch noch in Bootsnéhe im Wasser
todlich getroffen wurden.

Die Frage nach dem Schicksal des U HO-Kommandanten ist schwieriger zu beantwor-
ten. Die einen sind sich einig, dass Kapitéanleutnant Lemp, der, wie bewiesen, zum Boot
zuriickschwamm, als er sah, dass U 110 mit all den Geheimsachen an Bord trotz der
sachkundig eingeleiteten Selbstversenkungsmassnahmen nicht sinken wollte, von Bord
der hinzugestossenen Bulldog im Wasser erschossen wurde, als der Zerstérer F.J. Lemp
und U 110 vom Pulk der anderen Uberlebenden und der rettenden Aubrietia trennte.
Jene Gruppe argumentiert, der Gegner wollte ein Wiederanbordgehen verhindern, um
eine endgultige Versenkung oder zumindest eine Vernichtung der Schliisselmaschine
«M» und anderer Geheimunterlagen zu vereiteln, denn einen anderen Grund konnte ein



Zuriickschwimmen von Lemp nach dem allgemeinen, das heisst befohlenen VVonbordgehen
der Besatzung nicht zum Ziel haben.

Die andere Gruppe ist der Auffassung, Lemp sei bei diesem Vorhaben ertrunken, wéhrend
ein dritter Kreis zu tiberhaupt keiner Aussage zu bewegen ist. Man sei-und das entspricht den
Tatsachen — an Bord einer Korvette (der Aubrietia also) sofort unter Deck gefiihrt worden,
und zwar in einen fensterlosen Raum, wo man nicht beobachten konnte, was auf See vorging.
Nach Aussage des britischen Leutnants z.S. P.D. Newman von der freiwilligen Marinere-
serve, der die Bergung der Deutschen auf Befehl vom Aubrietia-Kommandanten Smith lei-
tete, habe dieser noch einmal feststellen lassen, dass die wenigen ausgestiegenen U-Boot-
Seeleute, die leblos noch im Wasser schwammen, auch wirklich tot waren.

Vom Kommandanten des U-Bootes, Kapitanleutnant F. J. Lemp, ist auch in diesem Zusam-
menhang nicht die Rede. Lediglich Roskill befasst sich noch einmal mit ihm [32]: «Es ist
schwierig, aus den bruchstiickahnlichen Erinnerungen der Uberlebenden ein zusammenhan-
gendes Bild zusammenzusetzen — zumal weder Lemp noch (der Leutnant z.S.) Wehrhofer
gerettet wurden. Der Kommandant wurde von Loewe und Eichelborn im Wasser schwim-
mend gesehen, und anscheinend hat er sie nach dem Schicksal des Zweiten Wachoffiziers
(also Wehrhofers) befragt. Er dachte wohl daran, dass sich dieser erst vor Kurzem nach
schwerer Krankheit wieder zum Dienst gemeldet hatte — bis zum letzten Atemzug horte er
nicht auf, fiir seine Besatzung zu sorgen ...»

Das Schicksal von Lemp findet — sonderbar genug — bei Roskill in seiner Edition «The secret
Capture» keinerlei Erwéhnung oder Erklarung. Das ist nicht gut. Schweigen sat Misstrauen.
A. Schnee, Ex-Kommandant von U 201, das ja am Angriff gegen den O.B. 318 beteiligt war,
hat sich naheliegenderweise besonders intensiv, auch als Prasident des (Nachkriegs-) Verban-
des Deutscher U-Boot-Fahrer, um das Schicksal von F. J. Lemp gekiimmert. Vom Verfasser
befragt, sagt er: «Ich habe alle erreichbaren Uberlebenden befragt und auch sonst griindliche
Recherchen angestellt: Es gibt keine Anzeichen und keinen Beweis dafir, dass der Komman-
dant von U 110, wie von einigen Kriegsmarine-Angehdrigen behauptet, im Wasser erschos-
sen worden ist.»

Auf die Gegenfrage, was sonst hatte mit ihm geschehen sein kdnnen, verwies A. Schnee auf
die einzige bleibende Erklarung, dass er beim Zuriickschwimmen ertrunken sei.

Und ausserdem: Ware Lemp von Bord eines der britischen Eskorter in See sichtbar erschossen
worden, so hatten die Geretteten von U 110 auf der Aubrietia auf ein solches unseemannisches
Geschehen nicht widerspruchslos reagiert. Man darf nicht vergessen, man (das heisst die klei-
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ne deutsche Kriegsmarine) schwamm damals noch auf der Erfolgswelle gegeniiber den
Briten'?® und brauchte sich nicht zurickzuhalten, wenn Unrecht oder gar ein Verbre-
chen geschah. A. Schnee hatte Gbrigens nicht nur als VDU-Prasident ein besonderes
Interesse an einer Klarung des gesamten Vorfalles, er war ja auch als Kommandant von
U 201 von U 110 an den Konvoi O.B. 318 herangefiihrt worden und hatte nach [5]
wéhrend der Enteraktion von U 110 durch das Bulldog-Kommando den noch von dem
1352 ts-Zerstdrer Amazon, den 1170 ts-Korvetten Nigella und Hollyhock sowie dem
Trawler Daneman gesicherten Konvoi angegriffen und dabei einen 5802 BRT grossen
Frachter versenkt und ein 5°969 BRT-Schiff torpediert.

Vollig anders lautet, was Lemps Schicksal betrifft, die Aussage des deutschen Lager-
sprechers im Gefangenenlager I, Korvettenkapitdn Kretschmer.

Kommentar:

«Lemp wurde beim Zurtickschwimmen im Wasser erschossen.» Zweifelsohne hat Otto
Kretschmer keine personlichen Beweise, er war ja nicht «vor Ort», wohl aber hat er als
Lagersprecher Uberlebende von U 110 in Sachen Julius Lemp vernommen. Und das
sofort nach deren Einlieferung, zu einer Zeit also, als die Eindriicke von dem Geschehen
um U 110 noch in frischer Erinnerung waren, unbeeinflusst noch von jenen, die spéter
so oder so keinen Arger mit den Briten haben wollten'®,

Unbestritten und von den Fakten her ist und bleibt, dass Kapitanleutnant Lemp das Op-
fer seiner soldatischen Pflichterfullung geworden ist, als er zurtickschwimmen wollte,
um die offenbar technisch behinderte Versenkung von U 110 doch noch zu vollenden
oder um wenigstens die Schlusselmaschine «M», den Tagesschlissel und anderes Ge-
heimmaterial zu vernichten, ehe der Feind U 110 enterte.

Unklar ist und wird es wohl immer bleiben, warum U 110 nach den von fachkundiger
Hand sachkundig eingeleiteten Selbstversenkungsmassnahmen nicht gesunken ist.
Dabei kann es Schwierigkeiten gegeben haben. Diese konnten darin bestehen, dass sich
der eine oder andere der Entlifterhebel nicht voll oder nur wenig oder nur halb bewegen
liess, weil durch Wasserbombeneinwirkungen das (oder die) betreffende(n) Gestéange
nicht mehr (oder nicht mehr voll) funktionsfahig waren. Dass es solche technischen
Probleme gab, berichtete der ehemalige Oberfahnrich NT Hermann Rautzenberg dem
Verfasser. Er hat auf U 453 dhnliche Komplikationen nach Fliegerbombendetonationen
im Nahbereich erlebt.

Fregattenkapitédn a.D. Reinhard (Teddy) Suhren, Trager des Eichenlaubs mit Schwer-
tern zum Ritterkreuz und einer der erfahrensten und erfolgreichsten U-Boot-Komman-
danten des Zweiten Weltkrieges, erklarte dem Verfasser tber den «Fall U 110», dass
nach seinen Kenntnissen das befehlsgemésse Offnen der Entliifter und der Flutventile
allein nicht gentigte, um bei einer, im Hinblick auf die Entergefahr notwendigerweise
schnellen Selbstversenkung auch ein schnelles Absaufen des Bootes hundertprozentig
zu garantieren.

Eichenlaubtrager mit Schwertern und Tonnagekdnig und damit erfolgreichster U-Boot-
Kommandant des Zweiten Weltkrieges, Flottillenadmiral a.D. Otto Kretschmer: «Wir
wussten doch alle, wie schwer es war, das Boot beim normalen Alarmfall trotz Schnell-



flutens unter Wasser zu kriegen. Wenn irgend maglich, habe ich daher mein Boot®3!
beim Alarmtauchen immer schrdg zur See gelegt.»

Interessant ist, was in diesem Zusammenhang mit U 110 einige U-Boot-Komman-
danten, darunter R. Suhren, argumentieren und, nach Suhren, auch Donitz
gegenilber vertreten hatten: Das Gibungsmaéssige Selbstversenken eines U-Bootes bei
der AGRU-Front in der Ostsee. Die Besatzungen konnten somit konsequent und
schonungslos auf eine etwa notwendige Selbstversenkung vorbereitet werden.
Prophylaktisch hatte man, so einige Verantwortliche, auch noch Sprengladungen im
Boot anbringen kénnen oder missen. Andererseits sprechen psychologische
Einwande gegen das Uben einer solchen Selbstversenkung. Sie wére wohl eine
zusétzliche Belastung fur die U-Boot-Fahrer gewesen, eine ausgesucht schwere
Belastung sogar. Das aber kénnte man bei Soldaten aber auch als Riihrseligkeit am
falschen Platz ansprechen. Vielleicht war man einfach davon felsenfest tiberzeugt,
dass eine Selbstversenkung im Ernstfélle auch funktionieren wiirde, das dank der so
vorziglich ausgebildeten Lis. Man war wohl auch sicher, dass der Gegner nie ein
bereits sinkendes U-Boot nach dem Aussteigen seiner Besatzung noch betreten
wirde. Aber... auch ein noch so gut ausgebildeter, ein noch so einsatzwilliger und
einsatzfreudiger Soldat (ob Offizier, Unteroffizier oder Mann, je hoher der
Dienstgrad um so grésser die von ihm erwartete Pflichterfillung) kann einmal
versagen. Auf einem U-Boot trifft das Schicksal dann nicht nur ihn allein, im
extremen Fall sogar die ganze Besatzung. Diese Ausfuhrlichkeit scheint geboten, um
das ungewdhnlich hohe Mass der Verantwortung und Pflichterfiillung gerade bei
U-Boot-Fahrern zu werten. Und ausserdem: Auch die Technik kann gegen jede
Regel versagen, so wie auf U 110.

Stellen wir abschliessend zunéchst lapidar fest, dass das fahr- und tauchuntiichtige
U 110 von einem von dem Zerstorer Bulldog entsandten Prisenkommando der
Royal Navy geentert worden ist. Dabei wurden auf dem von der Besatzung der als
gesichert angesprochenen Selbstversenkung preisgegebenen U-Boot, in dem der
dennoch eingedrungene Feind nach einem (erhofften) Abstoppen der Versenkungs-
massnahmen mit sehr wohl respektiertem Mut alle R&ume durchsuchte, «sémtliche
geheimen Unterlagen» erbeutet und auf die Bulldog geschafft.

Zu den Geheimunterlagen zahlen nicht nur der gesuchte Marineschliissel «M»,
sondern auch der fir die nachsten Wochen gultige Tagesschlussel, der bei
sachkundiger Bedienung der Schliisselmaschine «M» fiir die ndchste Zeitspanne ein
direktes «Mitlesens» der deutschen U-Boot-Funkspriiche erlaubt. Auch die Erbeu-
tung der geheimen Quadratkarte ist von eminenter Bedeutung. Auch sie ist ein
hochkaratiges Juwel fir die Briten.

Ein Ph&dnomen ist und bleibt die Tatsache, dass es den Briten gelungen ist, die
Kaperung von U 110 18 Jahre geheim zu halten. Bis zu diesem Tage war auch dem
ehemaligen deutschen Befehlshaber der U-Boote (BdU), dem spateren Grossadmiral
Donitz, ebensowenig der Einbruch in den Schlussel «M» wie die Kaperung von

U 110 mit allen Schlisselmitteln bekannt, wie hohen britischen und amerikanischen
Seeoffizieren. Auch Captain Roskill wusste und ahnte nichts davon.
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Im halbamtlichen britischen Seekriegswerk des Captain S. W. Roskill, D.S.C., R.N. Vol.
L, heisst es im Band 1 der ab 1954 publizierten vierbandigen Ausgabe in erniichternder
Kirze auf Seite 463: «In the North Atlantic convoy O.B. 318 was intercepted early in
May and lost five ships, but it escort retaliated by sinking U 110.»

Mehr nicht.

Im KTB des BdU-Op. ist fiir den 10. Mai 1941, U 110 betreffend, vermerkt: «20.18 h:
Auf Frage nach Standort erfolgt keine Antwort.»

Die Frage wurde gestellt, weil U 110 offenbar an den an diesem Tage durch den B-
Dienst gemeldeten Versenkungen beteiligt war und nichts hatte von sich héren lassen.
Laut Bericht Oberleutnant z.S. Schnee, Kommandant von U 201, hat U 110 am 9. Mai
mittags den Geleitzug angegriffen. Nach 3 Torpedodetonationen, die nur von U 110 sein
konnten, erfolgte unmittelbar danach ein Waboangriff mit zehn Wabos. Oberleutnant
Schnee nimmt an, dass U 110 schon beim Angriff auf Sehrohrtiefe von einem Zerstérer
gesehen worden ist, der ihn sofort nach dem Angriff mit Wabos belegt hat. «Da seither
von U 110 nichts mehr gehort wurde, ist mit seinem vélligen Verlust zu rechnen.»

Am 28. Mai 1941 wurde U 110 mit Wirkung vom 9. Mai als «vermisst ein Stern erklart.»
Aufgrund der von U 201 beobachteten Detonationen und weiterhin aufgrund von B-
Meldungen ist anzunehmen, dass die Dampfer Empire Caribou (4‘861 BRT), Gregalia
(5802 BRT), Esmond (4976 BRT) und Bengore Head (2‘609 BRT) von U 110 ver-
senkt wurden. Die 4 Schiffe werden U 110 zugerechnet.

Durch das Internationale Rote Kreuz (= IRK) wurde bekannt, dass am 9. Mai 32 Mann
von U 110 gefangengenommen wurden. 15 Soldaten, darunter der Kommandant, sind
auf See geblieben.

U 110 wurde am 2. Juli 1941 vom Chef der Operationsabteilung des BdU, Kapitan zur
See Godt, mit Wirkung vom 9. Mai als vermisst zwei Sterne erklart.3

Erst 1963 wird das im britischen Verwahr in Grossbritannien befindliche KTB von U
110 auf den «letzten Stand» gebracht. Der zur Sichtung der Beuteakten mit herangezo-
gene deutsche Registrator Amtsrat Pfeiffer erganzt die Akte:

Vermerk:

«U 110» wurde am 9. Mai 1941 im Nordatlantik 6stlich Cape Farewell

60 ° 31' Nord 33° 10' West

durch die britische Korvette «Aubrietia» und die britischen Zerstérer «Bulldog» und «Broad-
way» gekapert und in einen britischen Hafen eingebracht.

4 Offiziere und 28 Mann gerieten in Gefangenschaft.

Pfeiffer 28. 3. 1963133

Zum Komplex von U 110 gehort in jedem Fall U 201, tber das es bei Rohwer/
Himmelchen heisst [5]: «Wahrend der Besetzung von U 110 greift U 201 den noch von
der Amazon, Nigella, Hollyhock und Daneman gesicherten Konvoi an und versenkt bzw.



torpediert je ein Schiff mit 5802 bzw. 5969 BRT. Durch Wasserbombenangriffe
treten Schaden auf ...»134,

Laut KTB U 201 heisst es dann fiir den 10. Mai u.a.: «Es folgen alle vier Stunden bis
16.00 neue Quadratangaben und das Tagesetmai Uber Wasser mit 85,3 sm und unter
Wasser mit 28,2 sm = 113,5 sm.

19.11 Uhr: Abgabe FT an BdU: , Tauchbunker II gerissen. Olspur. Frage stidlichere
Position fiir Nachtangriffe. Noch 7 Torpedos unter Deck. (1842/10/103).”

20.00: Qu. AK. 2699 0.r. E., W 3,S 2, C 3, 1035 mb.

20.41 : Eingang FT an U 201: «Befohlenen Angriffsraum besetzen, falls Olspur
beseitigt. Falls nicht beseitigt, Rlickmarsch Lorient.” (2018/10/105 ...).»

A. Schnee tritt nicht den Riickmarsch an, sondern glaubt (nach FT an BdU am

11. Mai 17.27 Uhr), die Olspur nach Leerfahrten des beschadigten Tauchbunkers
beseitigt zu haben: «U 201 durch Mitkoppeln weiter auf den Konvoi O.B. 318.»
Am 11. Mai, nach 18.00 Uhr, geht U 201 zwischen einen allein zum Konvoi
mitlaufenden Dampfer und den Geleitzug. «Ein Ausweichen kommt nicht infrage,
da U 201 zwischen zwei Feuern fahrt und das Fihlunghalten am Geleitzug wegen
der wechselnden Sicht bis zu 1’000 m sehr schwierig ist ... (Von Frachter an
Backbord gesehen). « FT vom BdU: «Norwegischer Dampfer Hoy anger gibt in etwa
AK 18 um 17.23 Uhr:

Werde von U-Boot an der Oberflache verfolgt» (2011/11/138).

Um 18.38 Uhr fordert der BdU: «Dranbleiben, Fuhlunghaltermeldungen geben.
Ubrige Boote angreifen (18.25/11/134).»

19.28 Uhr: Eingang FT von BdU: «Angriff frei, sobald andere Boote heran sind oder
bei Dunkelwerden (19.14/11/136).»

Schliesslich taucht U 201 um 20.03 Uhr, verliert (bei noch immer unklarem
Horchgerat) im aufkommenden Nebel die Flihlung, versucht vergeblich, den
Geleitzug wiederzufinden und tritt am 12. den Marsch in den neuen Angriffsraum
an, in dem es am 13. Mai, morgens 05.00 Uhr, steht, ndmlich im Quadrat AK 1935,
einem stidwestlich von Gronlands Cape Farewell gelegenen Raum.

Schnee ins KTB: «Nach zwdIf Stunden Fahrt und Lenzen von 10,7 cbm Brennstoff
aus verdachtigem Tauchbunker ist auch jetzt die Olspur noch nicht beseitigt, trotz
leerer Tauchbunker. Die Annahme, dass die Olspur aus den Tauchbunkern stammt,
bestétigt sich nicht. Kiihlwasser und Druckwasserhochbehélter sind 6lfrei, daher
muss das Ol aus den Innenbunkern stammen ...»

Bei allem Optimismus, den Schnee in seine U-Boot-Techniker gesetzt hatte, die
Olspur ist — das wird ihm und seinen Leuten klar — unter diesen Umsténden nicht
mehr zu beseitigen.

U 201 tritt an diesen Vormittagsstunden des 13. Mai den Rickmarsch an. Alle
Miihen, das Boot wieder voll einsatzklar hinzutrimmen, waren umsonst. Doch
verdient der Wille aller an Bord, auch diesen besonders geféahrlichen Schaden zu
beheben, um weiter am Feind bleiben zu kénnen, der ausdriicklichen Beachtung.
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Das ist nach den schweren Wasserbombenangriffen (und bei dem auch fiir U 201 fast
sicheren Verlust von U 110) ein niichternes Beispiel flr die totale Einsatzbereitschaft
der Ménner im Grauen Lederpéckchen, das lasst sich weder durch die Begriffe wie Fa-
natismus oder Fatalismus umschreiben, das ist eher glaubige Hingabe zu nennen, wenn
schon Vaterlandsliebe und/oder das Bekenntnis «getreu bis in den Tod» nicht mehr in
die heutige Begriffswelt passen.

Noch einmal zuriick zu U 110.

Das Prisenkommando des Zerstorers Bulldog, das U 110 enterte, glaubt, ein Versinken
des U-Bootes gestoppt zu haben. Der Gedanke, die Beute einzuschleppen, ist aus briti-
scher Sicht faszinierend, sowie fast genau ein Jahr vorher, am 5. Mai 1940, die deutsche
Marine die Kaperung und Einbringung des durch eine Mine beschadigten britischen
Gross-U-Bootes Seal (1520 ts standard; 1810 ts/2157 ts normal) als aussergewdhnlichen
Erfolg gefeiert hatte.



1.9 Die Gegenseite und U 110

* Die «U-Boot-Fleet in being» und ihre Folgen < Der Marsch des O. B. 318 * Nahtlos
verschweisstes System + Die Konvoi-Sicherungen ¢ Erstmals neue Funkpeiler —
aber aus Zeitnot nicht justiert « Die Bewaffnung der Frachtschiffe im Konvoi « Flak
im Austauschverfahren ¢ Ein Admiral unterrichtet die Handelsschiffkapitane « Am 2.
Mai beginnt die Reise ¢ Die Konvoiverschlisselung ¢ Fehlinterpretation einer U-
Boot-Peilung hat verhéngnis- volle Kurséanderung zur Folge « Der 7. Mai, als U 94
angreift < Der 8. Mai, als U 110 den O.B. 318 beschattet « Der 9. Mai mittags: zwei
Schiffe werden torpediert < Die Wasserbomben der Aubrietia, deren Kommandant
an einen Erfolg nicht glaubt (U 110) * Zerstorer Bulldog und U 110 ¢ Britisches Pri-
senkommando auf U 110 « Wéahrend der Ausbeutung von U 110 greift U 201 an,
zwei Frachter sinken

Wie sah die Royal Navy die Aufbringung von U 110 mit ihren fiir die deutsche
U-Boot-Kriegflihrung so katastrophalen Folgen? Eine solche Frage ist — vom
seebefahrenen Verfasser aus gesehen — fir dieses Buch nicht tberflissig. Diese
Dokumentation zeigt die ungeheuren Anstrengungen, die beim Gegner wegen der
deutschen U-Boote (und 1941 bis Mai auch noch wegen der Uberwasser-
Handelsstorer) relevant waren. Sie lasst aber auch die ungeheuren Zeitverluste
erkennen, welche die britische Versorgung durch das umstandliche Konvoisystem
in Kauf nehmen musste. Hier sind die sekunddren Transport- (Zeit-)verluste allein
schon durch die «U-boat-fleet in being» eine nachhaltige, schwer zu kalkulierende
Belastung fur die Briten und fiir die Deutschen ein stiller, aber echter Teilerfolg.
Summa summarum wertet sich erst aus dieser Sicht die grosse Leistung der relativ
kleinen deutschen Flotte auf.
Der Marsch des KonvoisO.B. 318 begann am2. Mai nachmittags ab Liverpool. Als
Kommodore ist Konteradmiral W.B. Mackenzie!3* mit einigen Mann Signalperso-
nal befohlen. Sein Flaggschiff ist der 5108 BRT grosse britische Frachter Colonial, der
bei der Charente Steamship Company bereedert ist. Er hat Stlickgut geladen, dessen
Bestimmungsziele Sierra Leone und Kapstadt lauten. In der Konvoiformation
nimmt die Colonial mit der taktischen Nummer 41 die vorderste Position der
Kolonne 4 ein, bei neun Kolonnen zu insgesamt funf Reihen. Der Vizekommodore,
Kapitan E. Rees, ein nach Roskill [32] besonders einsatzfreudiger, bereits verab-
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schiedet gewesener Navyoffizier, hat sich auf der nach Halifax bestimmten British
Prince eingeschifft. Dieses 4979 BRT grosse Schiff rangiert als taktische Nummer 21
an der Spitze der 2. Kolonne. Der Vertreter von Kapitdn Rees wiederum ist der Kapitén
des nach Kapstadt bestimmten britischen Frachters Burma mit der taktischen Nummer
61. Er schwimmt ebenfalls in vorderster Linie, und zwar in der
6. Kolonne der 1. Reihe. Gleich drei Ausfalle von Fiihrungskréften in der Frontlinie
scheinen®® selbst Pessimisten eine imaginére Vision.
Der Konvoi ist beim Auslaufen aus Liverpool mit 17 Schiffen noch keineswegs kom-
plett. Doch finden sich alle Untergruppen piinktlich nach Uhrzeit ein, ndmlich zwolf
Schiffe aus Loch Ewe im nordwestlichen Schottland, funf aus Firth of Clyde und vier,
die vor Milford Haven auf den Marschbefehl zum O.B. 318 warteten. Das fast minutidse
Einfadeln der Untergruppen ist nur méglich, weil das Auslaufen der Schiffe und deren
Fahrt so genau vorausberechnet worden sind, dass sie auch zur festgesetzten Stunde an
den Hauptkonvoi heranschliessen, wo sie sich auf ihren Platz mand&vrieren. Ausserdem
sollen wahrend der Konvoifahrt drei Schiffe nach Island entlassen und andererseits vier
von Island kommende Frachter vom Konvoi auf Tag und Stunde genau aufgenommen
werden.
Vorher schon hatte das Verkehrsministerium die Admiralitat informiert, wann sémtliche
Schiffe auslaufbereit sind, was sie fur Ladung an Bord, welche Endbestimmungshafen
sie haben und mit welcher Durchschnittsgeschwindigkeit zu rechnen ist*®,
Bereits am 25. April sind (in diesem Fall betrifft es den O.B. 318 als einen unter vielen)
die Marinedienststellen Uber alle den Konvoi angehenden Schiffe informiert. Nunmehr
bestimmt die Admiralitdt den Weg des Konvois (in dieser Zeitphase bis zur Stdspitze
von Gronland auf 60° 50" Nord und 35° West, wo sich der Konvoi mit freiem Mandver
flr jedes Schiff auflésen soll).
Alles ein nahtlos verschweisstes System, das sich in der Kommandozentrale der Admi-
ralitat wie auch beim Stabe des Admirals Noble in Liverpool auf den grossen Planquad-
ratkarten widerspiegelt. Hier ist der vorgesehene Kurs abgesteckt. Hier wird der Konvoi
unerldsslich kontrolliert werden. Fahnchen werden seinen von U-Booten bedrohten Weg
markieren.
Liegt der Konvoiweg fest'®, sind die Decknamen einer Reihe von Positionen im Atlan-
tik festgelegt, setzt sich das vielfach verzahnte VVorbereitungssystem der Admiralitat fiir
das Auslaufen des Konvois in Gang. Die Admiralitat bestimmt den
2. Mai, 15.00, als Auslauftermin fur den Hauptkonvoi. Dieser Meldung folgen rasch
die Dispositionen der Untergruppen fur das Auslaufen ihrer Schiffe. Gleichzeitig wer-
den von den operativen Stellen der Marinestiitzpunkte die Eskorter fir den Hauptkonvoi
und seine Untergruppen beordert:
« Fur Milford Haven der Zerstorer Vanity mit zwei A/S-13¥Fischdampf ern und einer zur
U-Boot-Bekdmpfung notdiirftig hergerichteten Yacht;
o fur die Clyde-Gruppe der Zerstérer Campbeltown™; der A/S-Fischdampfer Angle,
der an sich zur 3. E.Gr. z&hlt;
« fur die Loch Eve-Gruppe der Zerstérer Newmarket ex US-Robinson.



Die Admiralitat hat inzwischen Einheiten der 7. Escort Group zur Sicherung der ersten
Strecke im Atlantik bestimmt; die Sloop Rochester und die Korvetten Primrose, Marigold
und Nasturtium, die in Liverpool bereit liegen, ferner die schnelleren Eskorter Westcott, ein
Zerstorer aus dem Ersten Weltkrieg, mit dem Fihrer der Eskort-Gruppe an Bord (Korvet-
tenkapitan LH. Pocket, ein Kleinbootfahrer mit grosser Erfahrung) und die Korvetten Di-
anthus und Auricula, die alle drei 24 Stunden spéter folgen und auf der Héhe von Kap
Wrath aufholen sollen.

Die Planung sieht vor: Wenn der Konvoi in den offenen Atlantik eintritt, soll und muss die
7. E.Gr. mit ihren drei Zerstorern, einer Sloop, finf Korvetten und einem A/S-Fischdampfer
komplett sein. So gesehen, ist die vorgesehene Sicherung relativ stark, indessen gibt es
technische Mangel: nur die Westcott hat ein noch aus den Serien der ersten Stufe stammen-
des (fast veraltetes) Radar an Bord; dass die beiden examerikanischen Zerstérer mit einem
neuen Funkpeiler ausgestattet sind, ist indessen im Hinblick auf das noch spater zu behan-
delnde «Huff/Duff» bemerkenswert. Nur hatte man keine Zeit, diese Gerate zu justieren.
Nach [32]: «Der Gruppe fehlte also eines der wichtigsten Hilfsmittel, um funkende feindli-
che U-Boote sofort durch Einpeilen zu erfassen.»

Zu den Vorbereitungen zdhlen auch die Bereitstellung der 15. Gruppe des Coastal Com-
mands innerhalb der Reichweite der Flugzeuge!*° von den Stiitzpunkten der britischen In-
seln wie auch (als Untergruppe) von Island.

Schliesslich ist auch die 3. E.Gr. auf Island zu alarmieren, soll sie doch am 7. Maidie 7.
E.Gr. rund 150 sm stidlich von Reykjavik abldsen.

Vor dem Auslaufen finden sich jeweils mit dem Kommodore des Konvois gruppenweise
zusammen: die bereits mit den schriftlichen Befehlen und notwendigen Signalanweisungen
versorgten Kapitane des Konvois, der Leiter der jeweils zustdndigen Marinedienststelle des
betreffenden Hafens, Vertreter des 15. Coastal Commands. Der jeweilige Sprecher erklart,
was er im Falle eines U-Boot-Angriffes oder eines anderen kritischen Zustandes in See
veranlassen wirde. Es folgen Besprechungen tber das Fahren im Konvoi und die mogli-
chen Verteidigungsmassnahmen. Roskill im Wortlaut [32]: Bis auf die schwedischen
Frachter sind alle Schiffe bewaffnet. Beim O.B. 318, der beim Eintritt in den offenen At-
lantik nicht, wie vorgesehen, tber 42, sondern nur 38 Schiffe verfligt, haben 28 eine alte
10,2 cm-Kanone zur U-Boot-Abwehr auf dem Heck, neun haben gegen See- und Luftziele
7,6 cm-Kanonen (= Zwolfpfiindergeschitze), bereits zehn haben im Zuge der

Die umseitige doppelseitige Zeichnung zeigt die schematische Darstellung des Konvois O. B. 318. Sie
istvom Schema her, also von der Aufstellung der Schiffe in den jeweiligen Kolonnen, prinzipiell praktisch
fur alle Konvois verbindlich. Einzelheiten dazu werden im Text dieses Kapitels behandelt.

Die Schemazeichnung stammt aus dem Buch von Roskill: «The Secret Capture», deutsch: Das Ge-
heimnis um U 110, und wurde mit freundlicher Genehmigung des Verlages Bernard & Graefe, Frank-
furt, im Original Ubernommen [32]. 105
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Kol. 1

O

11.
Tureby
(Brit. 4372)

12
Gand
(Belg. 5186)
(Vers. 10. Mai
nach Aufldsung)

O

13.
Hoyanger
(Norw. 4624)

A

14.
New York City
(Brit. 2710)

15.
(frei)

2. Mai 1941
Kol. 2 Kol. 3
21. 31.
British Prince (frei)
(Brit. 4979)

(Vize Kommodore)

A

22.
Edam
(Holl. 8871)

o

Agioi Victores
(Griech. 4344)

A

24,
Lima
(Schwed. 5244)

A

25.
Orminster
(Brit. 5712)

A

32.
Sommerstad
(Norw. Tanker

5923)

33.
Baron Cawdor
(Brit. 3638)

O

34.
King Edwin
(Brit. 4536)

A

35.
Athel Suitan
(Brit. Tanker

8882)

Kol. 4

41.
Colonial
(Brit. 5108)
(Kommodore)
(Vers. 26. Mai
nach Auflosung

O

42.
City of Cairo
(Brit. 8034)

43.
Eastern Star
(Norw. 5638)
(Vers. 7. Mai)

O

44,
Atlantik Coast
(Brit. 890)

45,
(frei)

Schematische Darstellung der Formation des Konvois 0.B.318

Kol. 5

A

51.
City of
Kimberley
(Brit. 6169)

O

52
Lucerna
(Brit. Tanker
6556)

O

53.
El Mirlo
(Brit. Tanker
8092)

54,
Ixion
(Brit. 10263)
(Vers. 7. Mai)

A

55.
Ben Lomond
(Brit. 6630)



Ranpura
(von Island)

‘ Versenkt

Beschéadigt
Kol. 6 Kol. 7 Kol. 8 Kol. 9
61. 81. 91.
Burma Bengore Head  Empire Caribou Esmond
(Brit. 7821) (Brit. 2609) (Brit. 4861) (Brit. 5029)
(Stellv. (Vers. 9. Mai) (Vers. 10. Mai (Vers. 9. Mai)

Vize Kommodore)

62, 72.
Gyda Gregalia
(Brit. 1695) (Brit. 5802)
(Vers. 9. Mai)
63. 73.
(frei) (frei)

A

64. 74.
Berhala Nagina
(Holl. 6622) (Brit. 6551)
(Vers. 24. Mai

nach Auflésung)

65. 75.
Iron Baron Zwarte Zee
(Brit. 4584) (Holl. Schiepper
793)

nach Auflosung

82. 92,
Chaucer Empire Cloud
(Brit. 5792) (Brit. 5868)
(torpediert 9. Mai
eingeschleppt)
83. 93.
Hercules Aelybryn
(Holl. 2317) (Brit. 4986)
(torpediert 10. Mai
eingeschleppt)
84, 94.
Tornus Nailsea Manor
(Brit. Tanker (Brit. 4926)
8054)
85. 95.
(frei) (frei)
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Anstrengungen, die Abwehrbereitschaft gegentiber den zunehmenden Luftangriffen
(besonders im kistennahen Raum) zu starken, 4 cm-Bofors Flak erhalten, Waffen, die
eigentlich der Armee gehdren und dann an ein neu aufgestelltes Marine-Flak-Regiment
abgetreten worden waren. Interessant ist, dass diese Kanonen im nachsten infrage kom-
menden Hafen wieder von Bord genommen und auf nach England marschierende
Schiffe montiert werden, so knapp ist die Flak um diese Zeit, aber man weiss sich zu
helfen und scheut keine Muihen und Arbeit. Alle Schiffe haben zuséatzlich noch zwei bis
sechs Leichte MG’s. 18 Schiffe haben Drachen an Bord, die man — der Dréhte wegen —
als Hindernisse gegen Tiefflieger in die Luft steigen lasst. Die Bedienungsmannschaften
stellt der D. E. M. S.-Verband (= Defensively Equipped Merchant Ship = zum eigenen
Schutz ausgeristetes Handelsschiff), der Pensiondre und Reservisten der Marine und
der Marineinfanterie (besser Royal Mariners) heranzieht. Nach und nach werden auch
immer mehr Handelsschiffoffiziere und die Besatzungen an den Kanonen ausgebildet.
Die Reise des KonvoisO.B. 318 beginnt am 2. Mai, 15.00. Alles verl&uft nach Plan. Der
Konvoi steht am 4. Mai, 22.15 Uhr, am Nordausgang des Minch Kanals, wo sich die 7.
E.Gr. anschliesstund die Fiihrung tbernimmt. Die Schiffe nehmen-es sind 38 mit einer
Gesamttonnage von 204811 BRT - die ihnen vom Kommodore zugewiesenen Pléatze
ein. lhre friheren reedereieigenen Unterscheidungsmerkmale an den Schornsteinen wie
auch den unterschiedlichen Aussenbordfarben sind einem stumpfen, stupiden Grau ge-
wichen. Auch die Namen sind Uiberpéhnt worden, ausgenommen ein neutraler Schwede
in diesem Konvoi.

Der Konvoi O.B. 318 gliedert sich, wie gesagt, in neun Kolonnen, wobei das einzelne
Schiff in der Kolonne einen Abstand von zwei Kabelldangen = 400 m halten muss. Der
Abstand zwischen den Kolonnen betrégt bei U-Boot-Gefahr gewohnlich funf Kabellan-
gen (= 1°000 m). Sind Bombenangriffe zu beflrchten, kénnen diese Absténde auf drei
Kabelldngen (= 600 m) reduziert werden. Dieses Zusammenschliessen hat seinen guten
Grund: Im engeren Pulk ist die Abwehr durch die Flak massierter und (erfahrungsge-
mass) erfolgreicher.

Jedes Schiff der neun Kolonnen erhielt eine zweistellige Nummer. VVon links nach rechts
bedeutet die erste Ziffer die Kolonne, die zweite die Position innerhalb der Kolonne.
Die Nummer 74 ist also das 4. Schiff in der 7. Kolonne, in diesem Fall der 6551 BRT
grosse britische Frachter Nagina. Diese Aufschliisselung ist bei allen Geleitziigen
gleich. Das erleichtert das Finden und Anrufen der einzelnen Schiffe, die in der Kon-
voiliste geflihrt werden, ausserordentlich. Hier sind ja auch die Friedensnamen der
Schiffe verzeichnet.

Noch ein Wort zur normalen Marschgeschwindigkeit, die beim Konvoi O.B. 318 bei
den verschiedenen Geschwindigkeiten der einzelnen Schiffe zwischen 9 und 12,5 kn auf
8 kn festgelegt worden ist.

Das aus dem Ersten Weltkrieg ibernommene Formations-Zick-Zack-Fahren der Schiffe
der Konvois nach vorher festgelegtem Schema ist fiir langsame Geleitziige seit April
1941 aufgehoben worden. Neuerdings ist es Sache der Konvoi-Kommodore, «Aus-
weichkurse» zu befehlen, zum Beispiel, wenn akute U-Boot-Gefahr droht, etwa bei von



der britischen Funkentschliisselung erfassten VVorpostenstreifen, oder wenn Andeutungen einer
sich um den Konvoi an der Peripherie der Fernsicherung aufbauenden Ansammlung fiir ein U-
Boot-Rudel bekannt werden, was spéter auch durch Peilungen mit den bereits oben genannten
HUFF/DUFF-Panoramageraten im Nahbereich ohne Eigengefdhrdung problemlos mdglich
sein wird. Dazu kdmen noch die Luftsichtungen durch landgestiitzte Flugzeuge oder Maschi-
nen der Escort-Carrier-Groups, die spater auch die bisher nicht liberwachten nordatlantischen
Gebiete, die BLACK GAPs, kontrollieren. Naturlich sind auch bei plétzlichen Notsituationen
— etwa der Torpedierung eines Schiffes durch ein vorher nicht erfasstes U-Boot — Kursschwen-
kungen des Konvois geboten. Sie werden vom Kommadore durch Flaggen- oder Lichtsignale
oder bei Nebel durch Sirenentdne angeordnet.

Unter Notsituationen sind aber auch Kollisionen innerhalb des Konvois zu verstehen, denn das
genaue Kurshalten ist innerhalb der engmaschigen Kolonnen ein seemannisches-technisches
Problem. Es verlangt dusserste Konzentration des Briickenpersonals — vom Wachhabenden bis
zum verantwortlichen Rudergénger. Dass dieses Positionshalten bei unbandigem Wetter in ho-
her, schwerer See und bei versetzenden Sturmwinden und auf das Schiff einwirkenden Orkan-
boen ungleich schwieriger ist, bedarf keiner Betonung. Auch bestimmen Schiffsgrosse und
Schiffstypen und deren unterschiedliche Mandvrierfahigkeit das Kurshalten im Konvoi. Ros-
kill [32] im Wortlaut: «... und es ist nicht verwunderlich, dass ziemlich haufig Kollisionen nur
mit so knapper Not vermieden werden konnten, dass den Beteiligten die Haare zu Berge stan-
den und dass schwere Havarien nichts Ungewdhnliches waren ...»

Typisch fur die ersten Kriegsjahre sind fast bei jedem Konvoi jene Schiffe, deren Kapiténe von
der Konvoifahrerei ganz und gar nichts halten und keinen Spass an der permanenten Anspan-
nung auf der Briicke haben. Sie lassen ihr Schiff langsam achteraus sacken, trotz der Warnun-
gen durch den Kommodore. Als Nachzugler werden sie hdufig das Opfer heranschliessender
U-Boote, so lange, bis es sich dann doch herumspricht, dass das Fahren im von den Eskortern
gesicherten Konvoi grésseren Schutz vor U-Boot- wie auch Fliegerangriffen bietet.

Da das Konvoifahren aus Zeitgriinden nicht exerziermassig geibt und wieder gelibt werden
konnte, gab es Probleme. So, z.B., lesen wir im KTB von U 94 [42] unter dem 7. Mai 1941,
21.59 Uhr: FT vom BdU: «U 94 angreifen ...» Der Geleitzug (es handelt sich um den O.B. 318)
besteht aus 36 Dampfern, 1 Kanonenboot und einem Bewacher. Die Formation der Dampfer
ist ein ziemlicher Sauhaufen ...» gez. Herbert Kuppisch, Kapitanleutnant#:.

Am 5. Mai, als der Konvoi O.B. 318 aus dem Minch-Kanal in den offenen Atlantik hinausmar-
schiert, stehen zehn deutsche U-Boote nordlich des 55. Breitengrades, ndmlich westlich der
Hebriden U 141, U 143, U 147 und zwischen Irland und Island U 94, U 95, U 97, U 98, U 110
und U 201. Davon wird an diesem5. Mai von einem der in Horizontweite des Konvois sichern-
den Flugzeuge des Coastal Commands, von einer der fiinf Hudsons genau um 14.35 Uhr etwa
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50 Seemeilen hinter dem Konvoi ein aufgetauchtes U-Boot gesichtet. Der Feldwebel
Eatley wirft drei Wasserbomben auf das Ziel. Zwei der Wabos detonieren nach dem
KTB von U 141 in nur 20 m Entfernung vom Boot, das offenkundig auf dem Wege um
Schottland herum nach Operationen im Atlantik auf dem Heimmarsch steht. Die Hud-
son gibt eine Sichtmeldung ab, worauf der Chef der britischen Home Fleet die Zerstorer
Electra und Escapade in das fragliche Seegebiet schickt, allerdings ohne einen Erfolg
zu verbuchen#2,
Der 6. Mai verlauft ohne Besonderheiten. Die Luftsicherung ist wegen zwei einkom-
mender Konvois diversioniert und damit schwacher geworden. Vom Morgen des 7. Mai
ab, an dem drei der Frachter'*® mit Kurs Island aus dem Konvoi entlassen werden, muss
der O. B. 318 auf eine Luftaufkl&rung sogar vollig verzichten, da die Hudson-Flugzeuge
der 15. Gr. keine grdssere Reichweite haben. Bereits in den Nachmittagsstunden beglei-
ten von Island gestartete Sunderlands den Konvoi. Nebel zwingt die Flugboote zur
Rickkehr. Héatte er nicht seinen grauweissen Mantel derart grossflachig ausgebreitet,
hétte eine der Sunderlands wahrscheinlich die schmale dunkle Unterbrechung in der See
und die keilférmig von hier auslaufenden weissen Linien erkannt, ein U-Boot als Fih-
lunghalter, U 94 unter Kapiténleutnant Herbert Kuppisch, wie bereits beschrieben.
Ein unbemanntes Rettungshoot gibt auf den Konvoischiffen nachmittags Anlass zu dus-
teren, sorgenschweren Gespréchen. Es wird als ein Rettungskutter der Terje Viken iden-
tifiziert und diese wiederum als die 20°‘638 BRT grosse Walkocherei der United Wha-
lers’ Company. Wir wissen heute, dass es U 99 unter Kapitanleutnant Otto Kretschmer
war, der sie 400 sm weiter Ostlich versenkte, derselbe Otto Kretschmer, der sich spater
noch intensiv mit U 110 befassen muss, das wiederum mit dem O.B. 318 schicksalhaft
verzahnt sein wird.
An diesem 7. Mai greift auch, wie bereits dargestellt, von der britischen Insel aus Ad-
miral Noble ein und befiehlt um 15.51 Uhr Aufnahmezeit der Bulldog die Kursédnderung
nach Steuerbord. Eben wegen des in O.B. 318-Néhe operierenden eingepeilten U-Boo-
tes, ndmlich U 95, das in Wahrheit vor dem Nordkanal operiert. Inzwischen ist, von
Island ausgehend, die 3. E.Gr. mit Kurs O.B. 318 in See gegangen, getrennt, denn die
Korvetten Aubrietia, Hollyhock und Nigella machten zusammen mit dem Geleit-Fisch-
dampfer St. Apollo bereits am 6. in Reykjavik Dampf auf, um gleichzeitig mit der Auf-
gabe, die 7. E.Gr. abzulGsen, vier Dampfer zum O. B. 318 zu geleiten**. Noch wahrend
der Nacht, morgens um 02.15 Uhr, folgt Commander Baker-Cresswell auf der Bulldog
mit den beiden Zerstérern Amazon und Broadway, in ihrer Mitte, nur so aus purer ka-
meradschaftlicher Gefalligkeit der nach einer Konvoibegleitfahrt nach Westen sofort
zurlickkehrende P & O-Passagierliner und nunmehrige Hilfskreuzer Ranpura. Und mit
diesem die allerdings noch unklare Daneman, einem Fischdampfer.
Fur keines der Sicherungsschiffe hatte es —wie tiblich — eine Verschnaufpause gegeben,
ein kurzer Landgang im friedensmaéssig strahlend hell erleuchteten Reykjavik ausge-
nommen.

110 Fahren und Konvois sichern, fahren und «the damned subs» jagen, fahren, suchen, fah-



ren ... bei Tag, bei Nacht, bei Regen oder Sonne, und nicht selten bei Sturm in Orkan-
starken in bergehoher, in zornig kochender See. Dazu das Problem fiir Baker-Cress-
well: wie und wo den umgelenkten Konvoi finden, denn die Sicht auf dem genannten
Treffpunkt ist schlecht. In den Nebelbénken ist sie plus minus null.

Die Zerstorer treffen vor der mitgekoppelten Zeit ein. Nichts ist zu sehen, wie
erwartet. Aber um 15.44 Uhr des 7. Mai sichtet man die ersten Einheiten des O.B.
318, mit diesen die Eskorter der abzuldsenden 7. E.Gr., die dann auch — die Zer-
storer Westcott, Campbeltown und Newmarket nach kurzer Lagebesprechung

der Chefs der Eskort Groups — wegen Brennstoffmangels abdrehen. VVorher, 19.45
Uhr, hatte Baker-Cresswell die volle Verantwortung fur den O.B. 318 (ber-
nommen.

Im Gegensatz zum U 94-Kommandanten Kuppisch zeigt sich Baker-Cresswell in
seinem Bericht an den Geleitzugkommodore tber den Konvoi selbst des Lobes voll:
Er (der Konvoi) sei (nach Roskill im Wortlaut [32]): «gut gefiihrt, zusammengestellt
und geschult» und er «<habe bemerkenswert gut Position gehalten», Missfallen
dagegen hatte er nur gegen die Burma vorzubringen. Sie hatte ein helles Licht
gezeigt, ausgerechnet mit dem Vizekommodore an Bord.

Die Konvoisicherung ist jetzt relativ stark: drei Zerstorer (Bulldog, Broadway,
Amazon) und die noch bis zum Abend zur Verfligung stehenden sechs Einheiten der
7. E.Gr., die Sloop Rochester, die Korvetten Nasturtium, Auricula, Dianthus,
Primrose und Marigold, dazu ist noch der Fischdampfer Angle zu rechnen. Die
Amazon postiert sich an Backbordseite, die Bulldog, mit dem Eskortgruppenftihrer
Baker-Cresswell an Bord, standesgemass auf die Steuerbordseite vor dem O.B. 318,
die Broadway sichert Backbord achtern, die anderen Eskorter werden rundherum
plaziert. Der Hilfskreuzer — nach Baker-Cresswell «eine Art Scheune, die alle
Uberragt» — kommt in die Mitte.

Kurz vor 21.00 Uhr dieses 7. Mai hat das Bulldog-Ns&c einen Kontakt. Etwa 200 m
vor dem Schiff. Doch so plétzlich das Gerat in Funktion trat, so plétzlich reisst der
Kontakt wieder ab. Die Bulldog dreht sofort auf. Auf Gegenkurs prescht der
Zerstorer mitten durch den Konvoi nach achtern. 21.15 Uhr erschuttern zwei
Detonationen die See und die Luft. Erwischt hat es die 10263 BRT grosse Ixion und
den 5‘638 BRT grossen Norweger Eastern Star. Torpediert von Kuppisch’s U 94, wie
wir wissen.

Gentlemenlike und kameradschaftlich wie die See verantwortliche Manner erzieht,
sorgt und kiimmert sich Commander Baker-Cresswell um den Hilfskreuzer
Ranpura. Er war es ja, der dessen Kommandanten tberredet hatte, mit ihm zu
kommen. Mitten wahrend der Jagd nach dem erfolgreichen U-Boot fragt er den
Dicken:

«Meinen Sie noch immer, dass dieser von mir vorgeschlagene Entschluss von Ihnen
richtig war?»

Zuriick kommt kurz und bundig:

«Dank fir Ihre Sorgen. Es war und ist es.»
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U 94 wird zwar schwer beschadigt, aber versenken oder zum Auftauchen zwingen ver-
mag Baker-Cresswell es nicht. Bis in die ersten Morgenstunden des 8. Mai jagen und
suchen die Zerstorer Bulldog, die Rochester und die Amazon vergeblich. Trotz mehrfa-
cher Kontakte entwischt Kuppisch jeder neuen Lage Wasserbomben.

In dieser gleichen Nacht vom 7. zum 8. Mai treffen (ibrigens — genau um 22.00 Uhr —
die morgens aus Reykjavik ausgelaufenen 3. E.Gr.-Korvetten Aubrietia, Nigella und
Hollyhock sowie der Fischdampfer St. Apollo mit den vier von ihnen gesicherten Han-
delsschiffen am O.B. 318 ein, zu spat, um noch gegen U 94 aktiv zu werden, aber noch
frih genug, um den Konvoi wenigstens bis zum Auflésungspunkt noch stérker zu schiit-
zen. Zur Stunde ist der Geleitschutz noch immer stark, denn die

3. E. Gr. ist mit neun Einheiten nicht nur wieder komplett, die vier von der 7. E. Gr.
erhdhen die Zahl der Eskorter auf 13. Das ist beachtlich viel an Sicherung fiir diese Zeit.
Aber der 8. Mai verlduft fur den O.B. 318 ohne Aufregungen. Auch nach der Entlassung
der Dianthus, der Nasturtium, der Primrose und der Auricula bleibt es ruhig. Scheinbar
ruhig, denn seit 17.00 Uhr wird der Konvoi von U 110 beschattet. Auf Distanz, aber
ebenso hartnackig, wie geschickt.

Dieses U 110 macht auch die um 20.44 Uhr auf Admiral Nobles Befehl anstehende
Kursanderung um 30° nach Slidwesten mit — und auch die vom Geleitzugkommodore
veranlasste Ausweichwendung, die in dieser sternenklaren, mondhellen Nacht kaum
Hoffnung auf einen Erfolg absoluter U-Boot-Abwehr versprach. Doch ist es in solchen
Lagen fir das seelische Gleichgewicht der strapazierten Besatzungen immer noch bes-
ser, irgend etwas als gar nichts zu tun. Inzwischen hatte ja die Admiralitat vor einem U-
Boot gewarnt, dessen Fihlunghaltermeldung in den spaten Nachmittagsstunden einge-
peilt worden war.

Auch der Vormittag des 9. Mai zeigt sich friedlich. Mit 8 kn-Marschfahrt quélen sich
die in neun Kolonnen zu funf Reihen aufgegliederten Dampfer durch die gegentiber dem
Vortag etwas hoher, in Starke 3 laufende See. Fast erstaunlich ist diese Seefahrt zu nen-
nen, wenn kein Krieg ware ... Unter den niedrigen, mausgrau geténten Wolken ist das
Tageslicht blass und farblos — und die Dampfer wirken in ihrer kriegsméssigen Bema-
lung wenig belebend, eher theatralisch diister und trostlos, besonders die Kohlenbrenner
unter den Frachtern, die schwarzen Qualm wie Trauerfahnen hinter sich herziehen.
Trauer fiir die am 7. Mai gesunkenen Konvoi-Schwestern. Auch ist es diesig. Die Sicht
betragt nur noch drei bis funf Seemeilen. Das wenigstens wird als Geschenk des Him-
mels gepriesen, denn: je schlechter die Sicht, um so grésser die Hoffnung, von den dam-
ned subs nicht gesichtet zu werden.

«Freuen Sie sich nicht zu friih», warnt Baker-Cresswell seinen IWO, der angesichts des
diesigen Wetters seine Erleichterung lautstark fur alle auf der Briicke der Bulldog deut-
lich macht. «Der Wind frischt auf, wie Sie sehen.»

In der Tat weht es kurz vor Mittag bereits mit Starke 4 bis 5. Und das drohenddustere
Gewolk bricht bereits hier und dort auf. Die Sonne zeigt sich, nautischer Leitstern am
Tage. Das ist die Stunde, da der Commander zum Sextanten greift, um, wie ublich, das



aus der Beobachtung errechnete Mittagsbesteck mit dem des Geleit-Kommaodore
auszutauschen. Doppelt genéht halt besser.

In diesem Augenblick bricht aus der Steuerbordflanke der 5‘029 BRT grossen
britischen Esmond — sie hat die taktische Nummer 91 und ist das rechte Fliigelschiff
der 1. Kolonne — eine Wasserfontane aus der See, gefolgt von einem unterseeischen
Rumoren und Grollen. Sekunden spéter erwischt es auch die nur 2¢609 BRT grosse
britische Bengore Head, die Nummer 7 in der ersten Reihe, wéhrend sich das Heck
der torpedierten Esmond gerade langsam und lautlos und unheimlich schwerelos aus
dem Wasser hebt und die Decksladungen in Bewegung geraten. Die direkt
mittschiffs getroffene Bengore Head ist unmittelbar nach der Wasserfontane direkt
an der Explosionsstelle auseinandergebrochen. Bug und Heck schieben sich,
spielerisch leicht fast, aus der See heraus. Die beiden Masten bewegen sich
aufeinander zu. Ihre oberen Teile Uberlappen sich und bilden flr einige Sekunden ein
Kreuz iber dem Ozean. Die auf dem Eskort-Zerstérer Bulldog haben keine Zeit,
Uber dieses symbolische Zeichen nachzudenken, denn der Commander hat in der
gleichen Sekunde, als er die Wassersaule neben dem Spitzenschiff der 9. Kolonne
sah, U-Boot-Alarm und eine Kursénderung befohlen. Dorthin, wo seiner Meinung
nach der Angreifer stehen kénnte. Kaum dreht die Bulldog an, folgt der nachste
Befehl. Er geht an die Amazon: «Ubernehmen Sie die Sicherung.»

Und es ist 12.02, als der gesamte Geleitzug durch ein Signal des Geleitzugkommo-
dore zu einer Gefechtswendung nach Backbord gezwungen wird.

Blenden wir hier zuriick auf die Phase unmittelbar vor dem Angriff, so hatte die an
der Steuerbordseite sichernde Korvette A ubrietia die hier anlaufenden Torpedos auf
800 m Distanz sogar im Asdic-Gerét.

1.1 03 Uhr sichtet man auf Aer Aubrietia das Sehrohr eines U-Bootes. Nur ganz kurz.

Kein Zweifel, es war ein Sehrohr, dessen Kommandant offenbar die Folgen der
Torpedotreffer kontrollierte. Gleichzeitig meldete der Mann am Asdic, Kontakt zu
haben. Doch reisst diese Fiilhlungnahme kurz danach wieder ab. Der Aubrietia-
Kommandant, Lieutenant Commander Smith, dreht die inzwischen weiter parallel
zum Konvoi gelaufene Korvette mit Hartruderlage nach Steuerbord, l&uft zurtick
und lasst — es ist 12.06 Uhr-Wasserbomben werfen. Einen ganzen Teppich. Einfach
Uber den Daumen gepeilt. Auf 30 bis 70 m Tiefe eingestellt. Minuten danach meldet
auch das Asdic «wieder klar». Jetzt, da die Aubrietia — es ist 12.11 Uhr — wieder auf
den SW-Kurs des Konvois (zurtick-)gedreht hat, schwimmt das offenbar ebenfalls
nach Sudwesten ablaufende Ziel in 1700 m Distanz voraus.

12.20 Uhr: Neuer Asdic-Kontakt.

12.22 Uhr: Sie glauben auf der Aubrietia, direkt hinter dem U-Boot zu stehen,
dessen getauchte Position sie jetzt Giberlaufen werden.

12.23 Uhr: Die Aubrietia mahlt mit ihren Schrauben tber das Ziel hinweg. Die
Wasserbomben sind jetzt auf 50 bis 120 m Tiefe eingeregelt.

12.23, 5 Uhr: Neuer Wasserbombenteppich, dessen Explosionen das Meer aufwdl-
ben und aufbrechen. An einen Erfolg glaubt Aubrietia-Commander Smith eigent-
lich nicht. Er sieht vielmehr viel niitzlicheres Tun darin, sich um die Uberlebenden
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der sinkenden Esmond zu kiimmern, wahrend sich zur gleichen Zeitphase die Zerstérer
Bulldog und Broadway nadhern. Sie haben ebenfalls Asdic-Kontakt. Alle hdren das
«Ping» des Asdic, das «Pong» des Unterwasserechos. Just, als beide Eskorter mit Was-
serbomben angreifen wollen, quirlt die See im Bereich der Aubrietia-Wurf stelle durch-
einander. Wie bei einem Unterwasserstrudel. Wie Selterswasser, das aus der Tiefe der
See an die Oberfl&che sprudelt. Sie halten den Atem an.

Niemand spricht.

Auf keinem der Eskorter.

Lange Minuten passiert nichts.

Doch dann:

Es ist 12.35 Uhr, als der Turm eines auftauchenden U-Bootes die See durchbricht.
Weisse Wasserkaskaden hillen ihn fir Sekunden ein.

Baker-Cresswell auf der Bulldog will, obwohl er weiss, wie gefahrlich das fir seinen
leichtgebauten ungepanzerten Zerstérer sein kann, sofort rammen, aber auch Taylor, den
Kommandanten der Broadway, bewegt offenbar die gleiche impulsive Absicht. Und da
sich einige der aus dem Turmluk herauskletternden Méanner an die auf dem Vorschiff
montierte Kanone des U-Bootes stiirzen, gibt Baker-Cresswell den Feuerbefehl. Als er
die ersten Treffer — sie stammen aus der 7,6 cm-Flak*#, die das Schiessen erdffnete —
in dem Turm des U-Bootes beobachtet, ist der Gedanke akut: Dieses Boot kdnnte man
vielleicht entern. Die Bulldog wird sofort gestoppt und zieht nach dem Befehl: «Beide
Maschinen AK zuriick» Uber den Achtersteven zuriick und stoppt erneut. Jetzt, 100 m
neben dem achtern tiefer im Wasser liegenden U-Boot liegend, naht die Broadway. Sie
wird von Baker-Cresswell Gber Lautsprecher immer wieder gewarnt: «Nicht rammen!
Nicht rammen!»

Dabei will Taylor gar nicht rammen. Er hat da seine eigene Vorstellung, ndmlich flach
eingestellte Wasserbomben direkt unter das U-Boot zu schiessen, um, wie er hofft, «an
Bord des U-Bootes Panik zu erzeugen, damit die Besatzung in grosserer Eile aussteigt
und dabei versdumt, das Boot zu versenken und das Geheimmaterial zu vernichten.» Bei
diesem Mandver werden die Wasserbomben dann bloss deswegen nicht geworfen, weil
die Broadway mit dem vorderen Tiefenruder des U-Bootes kollidiert. Das stabile Hori-
zontalruder reisst die diinne Rumpfhaut des Zerstorers ein paar Handbreiten lang ein
Stlick auf und bricht beim L&ngsscheren obendrein auch noch die Backbordschraube ab.
Die Broadway ist schwer beschadigt und fallt aus. Die Aubrietia ist in dieser Phase noch
immer mit der Rettung Uberlebender der torpedierten Frachter befasst, zu denen jetzt
auch noch die Uberlebenden aus dem U-Boot hinzukommen, die nach dem Beschuss in
die See gesprungen sind und schwimmend Abstand vom Boot zu gewinnen versuchen.
Auf der Bulldog, auf der der Befehl zum Feuereinstellen gegeben wurde, 1&sst um diese
Zeit Baker-Cresswell das Prisenkommando klarmachen und, bewaffnet mit Gewehren,
Pistolen und Handgranaten, in den inzwischen zu Wasser gebrachten Kutter springen.
Ein Leutnant Balme ist der Verantwortliche.



Er hat den Befehl, alle Papiere und auch sonst alles, was von Wert und Nutzen sein kdnnte,
von Bord zu holen:

«Alles, was irgendwie transportabel ist.»

Er ist auch mit der ausdriicklichen Warnung auf den Weg geschickt worden, sehr wachsam
zu sein:

«Es kann sein, dass noch einige Deutsche an Bord und im Boot sind.»

Dariiber, dass das Boot wahrend der Untersuchung der Rd&ume mit ihm und seinen Mannern
jah wegsacken konnte, wird nicht gesprochen. Dass es ein Himmelfahrtskommando ist,
weiss auch der jungste Matrose an Bord der beteiligten Eskorter. Bei Roskill [32] ist nach-
zulesen, wie geschickt und seeménnisch gekonnt der Leutnant Balme an dem in der Diinung
auf- und abschwojenden U-Boot festmacht und mit seinen Mannern an Deck steigt: «Wieder
einmal hatte die sorgféltige Aushildung ihren Wert erwiesen, welche die englische Marine
all ihren Offizieren in der Handhabung von Booten sowohl unter Ruder und Segel als auch
mit Maschinenkraft angedeihen lasst ...»

Balme bekennt dann, dass es schwer und schon fast selbstmérderisch war, mit einem entsi-
cherten Revolver in der Hand, in ein feindliches U-Boot einzusteigen, wenn man vorher
noch kaum auf einem an Bord war»'®.

Nach Balmes Bericht «... brennen noch alle Lampen. Alles lag kunterbunt umher, als ware
man nach dem Fruhstlck in eine Wohnung gekommen, bevor die Bewohner Zeit hatten, die
Betten zu machen. Méntel und Jacketts lagen herum, die Kojen waren erst halb gemacht. Im
Boot herrschte vollkommene Stille, nur dann und wann hérte man noch das Dréhnen der
Wasserbomben unserer Geleitfahrzeuge. Das war ein hdchst unangenehmes Gerausch, be-
sonders, wenn die Detonationen naher kamen, denn jeden Augenblick erwartete man, dass
das Boot in die Luft gesprengt wurde ...»

Balme berichtet dann weiter, dass der Funker des Prisesnkommandos, Long mit Namen, im
FT-Raum alle Einstellungen an den Funkgeraten notierte, offenbar ohne Angst und ohne
Eile, und dass er weiter verschiedene Geréte ausbaute. Er selbst befasste sich mit den aus-
gebreiteten Seekarten, die er keineswegs hastig und unkontrolliert zusammenrafft, sondern
vor der Mitnahme sogar noch studiert. «Dabei fielen mir sofort die dicken dunklen Linien
auf, welche die minenfreien Wege zu den deutschen U-Boot-Stutzpunkten angaben ... Dann
halfen mir ein paar meiner Seeleute, alle Karten und danach auch alle Blicher durch den
Kommandoturm in den Kutter zu bringen. Da es uns an Zeit fehlte, zwischen Wichtigem
und weniger Wichtigem zu unterscheiden, gaben wir einfach alles durch ... ausserdem fan-
den wir ein halbes Dutzend wundervoller Sextanten, viel besser als die uns von der Admi-
ralitat gelieferten ...1462

Wir wussten schliesslich Gberhaupt nicht mehr, wie lange wir schon in dem U-Boot waren,
doch unser Kutter'¥” fuhr, glaube ich, mehrmals hin und her. Nach einiger Zeit kam unser
Ingenieuroffizier hertiber, um zu sehen, ob er die Maschinen des U-Bootes in Gang bringen
kdnnte, doch es gelang ihm nicht.»
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Diese Feststellung ist wohl die gravierendste Aussage, beweist sie doch, dass in U 110
die gesamte Antriebsanlage ausgefallen war, ndmlich nicht nur die E-Maschine, die bei
der Tauchfahrt nicht funktionierte, sondern auch der Dieselmotorantrieb, der nach den
Versuchen des britischen LI ebenfalls nicht auf die Antriebswellen arbeitete*®.

Strittig dagegen ist die Zahl der geworfenen Wasserbomben, die von den Uberlebenden
mit 18 Detonationen aufgerechnet wurde, wahrend die britischen Berichte nur von 10
sprechen.

Auch die Angaben (iber den Umfang der Zerstérungen an Bord widersprechen sich.
Hier sind Einzelheiten dazu tber die bereits publizierten Angaben hinaus aber mehr oder
weniger unwesentlich, wenn man nur an die auf See mit Bordmitteln irreparablen Sché-
den an der Schiffsbetriebstechnik denkt. Die Uberlebenden diirfen sich gliicklich schét-
zen, dass ihr Kommandant die dusserst bedrohliche und zugleich aussichtslose Lage fir
sein U-Boot schnell erkannte und, wie im Vorkapitel berichtet, ebenso blitzschnell han-
delte, das heisst anblasen liess.

Wahrend sich die Bulldog, die Broadway und die Aubrietia bei U 110 aufhalten, mar-
schiert der Konvoi weiter — geordnet wie zuvor. Er wird nunmehr nur noch von dem
Rest der Eskorter gesichert, der nun, in Abwesenheit von Commander Baker-Cresswell
auf der Bulldog, unter dem Befehl von Lieutenant-Commander Roper auf der Zerstorer
Amazon steht. Hier kommt es dann zum Verlust von zwei weiteren Frachtern, als um
12.28 Uhr britischer Zeit die am Ende des Konvois stehenden Dampfer Empire Cloud
und Gregalia torpediert werden.'*® Das wiederum lost bei den bisher am Konvoi ver-
bliebenen Eskortern Amazon, Nigella und St. Apollo (wéhrend die Hollyhock am Konvoi
verbleibt) eine witende U-Boot-Jagd aus, die nach 64 geworfenen Wasserbomben erst
um 18.00 Uhr endet. Zur Jagd auf ein durch Asdic geortetes Ziel werden wenig spater
auch die bei U 110 zuriickgebliebenen Eskorter — die Zerstérer Bulldog, Broadway und
die Korvette Aubrietia — aktiv, dann namlich, als sich U 201, hinter dem Konvoi stehend,
aus dem Wasserbombenbereich der Konvoi-Korvetten zuriickzieht. Als endlich Ruhe
eintritt, Gbernimmt der drei bis vier Seemeilen von der U 110-Gruppe abstehende Zer-
stérer Amazon von der inzwischen auf gelaufenen Aubrietia ausser Sicht der U HO-
Gruppe neben britischen Uberlebenden der versenkten bzw. torpedierten Schiffe alle
geretteten deutschen Kriegsgefangenen. Es sind nur noch 32, da inzwischen noch zwei
der Verwundeten verstorben waren.

Es ist andererseits einleuchtend, dass geheim bleiben muss, in welcher Form die U-
Boot-Méanner gefangengenommen werden konnten. Das geht auch alle Manner der Han-
delsmarine an, soweit sie die Ereignisse um U HO sehen und beobachten konnten. Dass
auch sie schwiegen, wie verlangt, beweist die Tatsache, dass die Wahrheit um U HO
erst offentlich bekannt wurde, als die britische Admiralitét den strengen Sperrvermerk
aufhob.

Wahrend nach dem Umsteigen der Uberlebenden der beiden Kategorien, das wegen der
zunehmenden See nicht in den kleinen Booten der Korvetten und Zerstdrer sicher war,



sondern in den grosseren schweren Kuttern der torpedierten Handelsschiffe erfolgt, die
Aubrietia und die Nigella um 20.00 Uhr zum Treffpunkt mit dem ostwérts marschierenden
Konvoi HX 124 geschickt werden, kimmert sich die St. Apollo weiter um die noch immer
treibende Empire Cloud™, wogegen die Amazon Kurs nach Reykjavik absetzt. Damit endete
die sich Uber Stunden abseits des Geleitzuges hinziehende (wie wir wissen vergebliche) Su-
che nach U 201.™ Nicht nur die Beteiligten Zerstérer- und Korvettenseeleute sind der fel-
senfesten Uberzeugung, man habe drei verschiedene U-Boote angegriffen und versenkt.
Auch Admiral Noble ist der gleichen Meinung und spart nicht mit Lob und Gliickwiinschen,
das zu einer Stunde, wo er noch gar nicht weiss, was wirklich geschah und welche kriegs-
wichtige Beute die Bulldog an Bord hat.
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1.10 Der missgluckte Abschleppversuch von U 110 und
der Fall U 559

* Britischer LI kennt sich in der U-Boot-Technik nicht aus * U-Boot-Prise wichtiger
als Sicherheit des Konvois, am Rande eines Kriegsgerichtsverfahrens < Admirali-
tatsbefehl: Strengstes Stillschweigen « U-Boot-Spezialisten kommen nicht und U 7/0
versinkt « IWO Loewe verteidigt seine Heimat < Beférderungs- und Medaillenregen
fur das Prisenkommando ¢ Der Fall U 559 - Die Aufbringung weiterer deutscher U-
Boote

Hauptanliegen des britischen Escort-Commander Baker-Cresswell ist es, die
Schwimmfahigkeit des erbeuteten Bootes zu prifen und den Auftrieb des U 110, das
inzwischen auch noch Schlagseite bekommen hat, zu vergréssern. Diese Aufgaben hat
der LI der Bulldog, Kapiténleutnant Dodds, (ibernommen, der sich jedoch, wie er frei-
mdtig bekennen muss, in einem U-Boot Uberhaupt nicht auskennt. Weder er noch seine
Techniker wagen es daher, die unzahligen Ventile und Hebel zu bewegen. Wichtig ist
jedoch zunéchst die Feststellung, dass der Druckkorper kein Leck hat. Drei Stunden
nach der Aufbringung und Ausbeutung des Bootes will Baker-Cresswell in eigener
Vollmacht den Versuch unternehmen, die Prise durch den Zerstérer Bulldog in einen
Hafen des relativ nahen Island abschleppen zu lassen, ein Entschluss, der ihm, in erster
Linie verantwortlich fur die Sicherheit des Geleitzuges, ein Kriegsgerichtsverfahren
einbringen konnte. Das ganze Unternehmen, erschwert durch die nicht zu beseitigende
Backbord-Hartruderlage auf U 110 und plétzlich auch voriibergehend gestoppt durch
die Sichtung eines Sehrohrs (das unzweifelhaft zu U 201 gehorte) ist bei Roskill [32] in
aller Ausfihrlichkeit geschildert. Es kommt dabei sogar zu einer Ramming, als sich die
Bulldog beim Wiederauffischen der wegen des U-Boot-Sehrohrs geschlippten
Schlepptrosse tber den Achtersteven an den Bug von U 110 heranmandvriert und eine
Beule am Heck einhandelt. Doch dann hélt die Verbindung, und der Schleppzug kann
Fahrt aufnehmen, zundchst mit vier, spater sogar mit sieben Knoten Marschgeschwin-
digkeit.

Das Unternehmen, spater in Whitehall «Primrose» genannt, wird durch einen (vom
deutschen xB-Dienst nicht erfassten) langeren Funkspruch der Admiralitit gemeldet,
ebenso die Sicherstellung von Geheimmaterial, Karten, transportablen Geréten usw.
und ferner die Bitte, U-Boot-Fachleute heranzufliegen — und der Erste Seelord gebietet
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allerstrengstes Stillschweigen. «Es ist Sorge zu tragen, dass diese Nachricht nur einem
ganz kleinen Kreis besonders bezeichneter Offiziere der Royal Navy bekannt werden
darf».

Das von Admiral Noble zugesagte Flugzeug mit den U-Boot-Spezialisten kann Stunden
spater wegen der Wetterverschlechterung nicht starten. Diese ist auch die Ursache, dass
Baker-Cresswell am 11. Mai morgens um 07.00 Uhr in jetzt hochlaufender See beidre-
hen muss. 10.50 Uhr passiert es: U 110 hebt sich mit dem Bug steil aus der See heraus
und versinkt langsam. An Bord der Bulldog kappen sie, einen Stein im Herzen, die
Schlepptrosse und mit ihr die Hoffnung, ein deutsches U-Boot einzuschleppen. In Reyk-
javik Ubernimmt die Bulldog die Uberlebenden U-Boot-Ménner von der inzwischen
ebenfalls einkommenden Amazon. Auf der Fahrt nach Scapa Flow, wo die Deutschen
ausgeschifft werden sollen, hat Baker-Cresswell noch ein langes Gespréach mit dem
IWO von U 110, Oberleutnant z.S. Loewe, der sich dabei britische Anklagen gegen
Deutschland verbittet und ansonsten damit rechnet, in England erschossen, statt, wie der
Bulldog-Kommandant versichert, in einem Herrenhaus untergebracht zu werden.

Fur Baker-Cresswell und einige andere Beteiligte, den LI Dodds und den Prisenkom-
mandanten Balme vor allem, regnet es Beférderungen und hagelt es Medaillen, auch
aus der Hand des Kénigs. Der First Sealord, Sir Dudley Pound, ist ausser sich, und der
Flottenchef Tovey ladt Captain Baker-Cresswell zu einem privaten Dinner ein, denn
inzwischen weiss man mehr: Die Aktentaschen, mit denen die Herren Vertreter der Ad-
miralitdt nach Scapa Flow angereist waren, um ein paar Schriftstlicke und Biicher in
Empfang zu nehmen, erwiesen sich angesichts der zwei grossen Kisten mit Beutemate-
rial als zu klein.

Weiteres zum Thema «aufgebrachte U-Boote» siehe Anlage 3.

Schliesslich bedarf es in diesem Zusammenhang noch des Hinweises auf U 559, ein
VIIC Boot, das unter Kapiténleutnant Hans Heidtmann am 30. September 1942 im Mit-
telmeer ndrdlich von Port Said auf 32° 30" Nord/33° Ost durch Wasserbomben der Zer-
storer Pakenham, Petard und Hero sowie der Geleitzerstérer Dulvertdn und Hurworth,
die nach [90] von einem britischen Flugzeug unterstitzt wurden, auf flachem Wasser
versenkt worden ist.?® Nach Kapitan zur See Kurt Diggins'®® haben die Briten wahr-
scheinlich Taucher in das Boot geschickt und die Geheimsachen (die inzwischen auf
vier Walzen umgeristete Schliisselmaschine «M» mitsamt den Wechselwalzen und dem
Tagesschliissel) geborgen, denn nur wenig spater endete das von Beesly eingestandene
«Black out» fur B.P.. Diggins im Wortlaut in [122]: «Ich bin aber auch heute noch der
Meinung, dass die Alliierten noch nicht alle Karten auf den Tisch gelegt haben. So ist
Uber die vermutliche Gewinnung von Schlisselunterlagen aus U 559 bislang nichts ver-
lautbart worden.»
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1.11 Die Folgen der Erbeutung des Schlissels «M»

* Fast die ganze RHEINUBUNGS-Versorgungsflotte wird im Atlantik aufgrund der
Schliisselkenntnis erbeutet < 13 wertvolle Schiffe mit wertvoller Ladung gehen den
Deutschen verloren * Der Fall Gedania « Die Geheimsachen der Gedania, eine Auf-
stellung * Die Gedania-Besatzung stieg ohne Aufforderung aus < Keine Sprengla-
dungen vorbereitet « Klarung und Erklarung zum Fall Gedania « Der wahre Nutzen
der Beuteakten « Auch das Trossschiff Lothringen unbehindert von Briten besetzt °
Auch auf der Lothringen Geheimpapiere erbeutet « Ein hintergriindiges Spiel der
britischen Intelligence-Krafte? « Desinformationen nach Beesly < U-Boot-Verluste im
Nordatlantik als Folge? - Die sekundaren Folgen des Einblicks in den deutschen
Marineschlissel «M» sind ein Vielfaches grésser, hier einige Beispiele * Die Bewer-
tung der nicht erfassten Konvois ¢ Eigenverrat durch zu «vieles Funken»? « Weniger
Gruppenerfolge im Winter » Donitz von befohlenen Mittelmeer- und Arktiseinsatzen
nicht erbaut « Noch einmal das Thema «Zersplitterung» — belegt am Beispiel der fur
die neufundléndischen Ankerplatze vorgesehenen Boote der Gruppe STEUBEN -
Heydemann grollt per FT an Ddnitz < Die Amerikaner pfeifen auf die Neutralitatsge-
bote « Schlachtschiff Texas und U 203 « Umlenkungen von Konvois bei drohenden
U-Boot-Aufstellungen, einige Beispiele: sicheres Geleit wichtiger als versenkte U-
Boote

Fir B.P. als Entzifferungsstelle ist die vollig intakte Schliisselmaschine «M» aus U 110
ein Juwel. Sie ist, wie F. Russel [121] das ausdriickt: «Ein Geschenk aus dem Meer». In
Verbindung mit dem gleichfalls erbeuteten Tagesschliissel kdnnen nach Sichten der Un-
terlagen bereits ab Juni 1941 alle nach dem Schlisselkreis HYDRA verschlisselten
deutschen Funkspriiche, also vor allem auch (noch) die FT’s innerhalb der U-Boot-
Waffe, zeitgleich mitgelesen werden, zumindest fur die Laufzeit des ebenfalls erbeute-
ten Tagesschlissels, der bis Ende Juni Gliltigkeit hat. Und da man nunmehr das von der
deutschen Kriegsmarine benutzte System in seiner Technik kennt, ist es mit den inzwi-
schen fortentwickelten technischen Entschliisselungsmethoden der Briten durchaus
maoglich, auch die folgenden neuen Schliisseleinstellungen zu «knacken», wenn auch
mit unterschiedlicher Verzégerung. Mehr noch: Hier bahnen sich tiber die neuen Kennt-
nisse nunmehr auch Wege an, andere deutsche Schlisselkreise miiheloser und schneller



«aufzubereiten», etwa denSchliisselkreis NEPTUN fiir Operationen der schweren Uberwas-
sereinheiten, oder, spéter, ab Februar 1942, den fur die im Mittelmeer operierenden U-Boote
MEDUSA genannten Schliisselkreis.
Auf das zu dieser Zeitphase laufende Unternehmen RHEINUBUNG: das heisst die Operation
des Schlachtschiffes Bismarck und des beigegebenen Schweren Kreuzers Prinz Eugen, bei der
nach [3] bereits einige Funkspriiche mit erheblichen Zeitverlusten entziffert werden konn-
ten', hat das «zeitgleiche Mitlesen» von HYDRAFT’s, soweit es die Beteiligung von U-Boo-
ten betrifft, noch keinen Einfluss, wohl aber wirkt sich der nun zeitgleiche Einbruch in den
geheimen Schlusselkreis fur die gesamte Flotte an Begleitschiffen aus: fur die Trossschiffe,
die reinen Tanker und die Spéhschiffe, wie aber auch flr die Wetterbeobachtungsschiffe, die
das Unternehmen meteorologisch absichern sollen. Hier nun bahnt sich eine regelrechte Kata-
strophe an, deren Ursachen die deutsche Seekriegsleitung (Ski) spéter nicht in einem systema-
tischen Abharken des Atlantiks, wie die Englander es als Grund ihres Erfolges zur Tauschung
darzustellen versuchen, sondern vielmehr — und das in Ubereinstimmung mit dem Marinegrup-
penkommando West in Paris — sieht in:
1. der Aufklarungstétigkeit des Gegners im Rahmen planméssiger Geleit- und Streitkraftebe-
wegungen,
2. der USA — Aufklarung im Rahmen der amerikanischen Uberwachungstatigkeiten (die, wie
wir heute wissen, viel umfangreicher waren, als damals selbst Pessimisten vermuteten),
3. der Abgabe von deutschen Kurzsignalen im Zusammenhang mit dem vorzuglichen Ausbau
und der Vervollkommnung des englischen Peilnetzes mit amerikanischer Unterstiitzung,
4. die ungiinstige Jahreszeit mit kurzen, hellen Né&chten,
. der Einblick des Gegners durch Auswertung bisheriger Erfahrungen und
6. die Gewinnung wertvoller Erkenntnisse (beim Gegner) durch einen sehr guten Nachrichten-
und Agentendienst.
Das Mitlesen der Funkspriiche des deutschen Nachrichtendienstes, etwa durch Verrat, wird
vom Chef MND/SKI entschieden bestritten, wohl aber wird Verrat durch eines der Begleit-
schiffe Uber die Aussage eines britischen Gefangenen aktenkundig werden, doch dartiber spé-
ter.
Doch genau das Mitlesen der Funkspriiche ist hier der Schlissel fir die unheimlichen und fur
die Deutschen verhangnisvollen Erfolge bei der Jagd des Gegners auf die deutschen Begleit-
schiffe fur die Bismarck-Unternehmung, wenn auch nicht durch Verrat, so doch durch den
bereits dargestellten unglickseligen «Fall U 110». Abgesehen davon, dass einige der Tross-
schiffe und Tanker, die fir die Bismarck und die Prinz Eugen bereitgestellt worden sind,
gleichzeitig auch U-Boote versorgen sollen, ist es ein taktisches Gebot fiir die Seekriegslei-
tung, die (Warte-) Positionen aller im Nordatlantik eingesetzten Begleitschiffe, zu denen ja
auch die Wetterbeobachtungsschiffe (WBS) zu zahlen sind, den zu dieser Zeitphase in diesen
Seerdumen operierenden U-Booten rechtzeitig zu melden, allein schon, um einer irrtimlichen
Versenkung vorzubeugen.

(8]
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Das O.1.C., dem mit den «mitgelesenen» HYDRA-Funkspriichen die letzten Positionen

der deutschen Begleitschiffe, die jetzt, nach dem Verlust der Bismarck, nur noch der

Prinz Eugen und U-Booten als Versorger'® dienen sollen, bekannt wurden, informiert

die Britische Admiralitat Gber ihren direkten Draht, und diese setzt sofort Such- und

Jagdgruppen in Marsch:

Kreuzer,

Flugzeugtrager,

Zerstorer,

Korvetten und

Hilfskriegsschiffe.

Abgesehen von dem 9¢323 BRT grossen, marineeigenen Trossschiff Spichern ex Kross-

fonn®® und dem 7277 BRT grossen Spahschiff Kota Pinang ex Kara, die am 7. bzw.

am 10. Juni unbehelligt in St. Nazaire einkommen, gehen bei dieser Aktion 13 wertvolle
deutsche Schiffe verloren:

o am 3. Juni 1941 im Quadrat AJ 2162, also 100 sm westlich von Grénland (genau auf
59° N 47° W), das 6367 BRT grosse Trossschiff Belchen ex Sysla, ein Motortanker,
der bei der Versorgung von U 93 (iberrascht und durch die Leichten Kreuzer Aurora
und Kenya versenkt wird,

o am 4. Juni 1941: der 9849 BRT grosse Motortanker Esso Hamburg ex Esso Colon
als marineeigenes Trossschiff im Mittelatlantik auf seinem U-Boot-Versorgungs-
punkt ROT auf 07° 35' N/31° 25'W durch den Schweren Kreuzer London in Beglei-
tung des Zerstorers Brilliant, das Schiff kann sich selbst versenken;

« ferner das 4103 BRT grosse Spahschiff Gonzenheim exKongsfjord exSperrbrecher
15 auf seinem am 31. Mai befohlenen Rickmarsch nach Westfrankreich, entdeckt
durch den 14°204 BRT grossen Hilfskreuzer Esperance Bay, dem es aber dank seiner
grosseren Geschwindigkeit entkommt, dann aber von einem Tragerflugzeug der Vic-
torious wiedergefunden wird. Das Flugzeug fuhrt den Schlachtkreuzer Renown und
den Leichten Kreuzer Neptune heran, bei deren Auflaufen sich die Gonzenheim selbst
versenkt, eine Massnahme, die nach dem Aussteigen der Besatzung durch wiitendes
Artilleriefeuer der Neptune beschleunigt wird.

« Am gleichen Tage wird auch der fiir U-Boot-Versorgungen vorgesehene, 8423 BRT
grosse Turbinentanker Gedania im Nordatlantik auf 43° 38' N, 29° 15' W durch das
nur 4‘890 BRT grosse, aber relativ stark bewaffnete «Ocean Boarding Vessel» Mars-
dale gestellt und widerstandslos durch ein Prisenkommando geentert.'s” Das Schiff
wird mit allen an Bord befindlichen Geheimunterlagen am 12. Juni in Greenock in
Schottland eingebracht;

o am 5. Juni: der 9789 BRT grosse Motortanker Egerland ex North America, seit 1940
marineeigenes Trossschiff des TSV-West in der Natal-Freetown-Enge auf 07° 00" N,
31° 00" W durch Selbstversenkung bei der Annaherung des britischen Schweren Kreu-
zers London und dessen Begleitzerstorer Brilliant;

o am 12. Juni der 10°397 BRT grosse Marinetanker Friedrich Breme, ein ausschliess-
lich fur die Bismarck/Prinz Eugen bestimmtes Trossschiff, das sich auf 49° 48' N, 24°
W beim Annéhern des britischen Leichten Kreuzers Sheffield selbst versenkt (wobei



der Kapitén der Friedrich Breme aus dem Quadrat BE 7435, 90 sm nordlich

der Position, auf der acht Tage vorher die Gonzenheim gestellt wurde, vorher
zunéchst funkte: «18.45 Uhr: Werde von einem Schlachtschiff angehaltens und sich
dann, genau um 20.32 Uhr, verabschiedete mit: «Standort BE 74, muss Schiff
versenken, Kapitan Gonzenheim;»

am 15. Juni wird der 10°746 BRT grosse Motortanker Lothringen ex (Prise)
holléndisch Papendrecht, Trossschiff fur die Bismarck und die Prinz Eugen, nérdlich
vom Cap Verde auf 19° 49' N, 25° 31' W von einem Prisenkommando erbeutet. An
sich stand die Lothringen auf der Liste der nach der Versenkung der Bismarck
heimzurufenden Begleitschiffe, wird aber, da sie ausser Heiz6l auch noch Torpedos
geladen hat, nach dem Verlust der Gedania und deren Ausfall als U-Boot-Versorger
in den «Sldraumx» befohlen. Am 22. Juni meldet U 103, dass es bis zum 19. Juni auf
dem Treffpunkt vergeblich auf die Lothringen gewartet habe. Nach [2] wurde der
Tanker bereits am 15. Juni von Flugzeugen des Trégers Eagle entdeckt, die den
Leichten Kreuzer Dunedin heranfiihrten. Angesichts der alternativen Bedrohung
durch die Dunedin, leitete der Kapitén die Selbstversenkung seines Schiffes nicht ein.
Das britische Prisesnkommando konnte die Lothringen unbehindert besetzen. Auch
hier fielen den Briten, genau wie bei der Gedania, alle Geheimpapiere in die Hande
und ausser der wertvollen Ladung Heiz6l auch noch 36 der modernsten U-Boot-
Torpedos. Die Briten brachten diese Prise zunéchst nach den Bermudas, spéter
stellten sie den Tanker als Empire Salvage in Dienst.

Ferner gehen im Rahmen der Bismarck-Aktion verloren: die Wetterbeobach-
tungsschiffe (WBS)  Miinchen als WBS 6 (nach [6] und [46]) am 7. Mai 1941; -
August Wriedt (nach [6] und [46] als WBS am 29. Mai, es wurde von den Briten er-
beutet und unter dem Namen Maria (wahrscheinlich wieder als Fischdampfer) in
Dienst gestelltund « Lauenburg (nach [6,46]) als WBS 2 am 28. Juni in der N&he von
Jan Mayen auf 73° 03' N, 08° 15" W, durch Artillerie des britischen Zerstdrers Tartar
versenkt.

Soweit die priméren Verluste der britischen Aktionen gegen die Begleitschiffe des
Unternehmens RHEINUBUNG in Verbindung mit U-Boot-Versorgungen. Dar-
Uberhinaus gehen durch den Schliisseleinbruch der Briten und die deutscherseits
notwendige Funkunterrichtung der im Nordatlantik operierenden U-Boote ver-
loren:

am 6. Juni der 9°179 BRT grosse Blockadebrecher Elbe, der unter Kapitan Vagt in
der Néhe der Azoren gestellt wird. Das Schiff, das in Dairen insbesondere den so
kriegswichtigen Rohgummi*®® geladen hatte, wurde von Flugzeugen des Tragers
Eagle ausgemacht und mit Bomben versenkt;

am 17. Juni der unter der Vichy-Regierung fahrende Dampfer Désirade dstlich der
Antillen durch den AMC Pretoria Castle;

am 20. Juni wird auf 02° 05', 27° 42' der voriibergehend flr den Hilfskreuzer
Atlantis als V-Schiff fungierende Blockadebrecher Babitonga durch den Schweren
Kreuzer London angehalten. Kapitédn A. Basedow leitet bei dem 4422 BRT grossen
Motorschiff, das vor Kriegsausbruch im brasilianischen Santos Schutz gesucht hatte
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und nun im Auftrage der Ski fir Versorgungsaufgaben am 25. April ausgelaufen war, die

Selbstversenkungsmassnahmen ein und entzieht die Babitonga somit dem Zugriff eines

feindlichen Prisenkommandos;

+ am 23. Juni erwischt es das aus dem Indischen Ozean kommende Versorgungsschiff Als-
tertor auf 41° 12', 13° 10" im Biscaya-Raum und damit einen bislang erfolgreichen Versor-
ger fur die Hilfskreuzer Pinguin, Komet, Orion und Kormoran. Das Schiff wird nach einem
erfolglosen Luftangriff von Einheiten der 8. britischen Zerstorerflottille gestellt*>?, kann
sich aber noch rechtzeitig selbst versenken.

« Am 29. Juni kapert der Leichte Kreuzer Dunedin den Vichy-Franzosen Ville de Tamatan

im Sidatlantik.
Obwohl der gesamte Nordatlantik aufgescheucht war wie ein Hiihnerhof, liber dem ein
Habicht kreist, gingen U-Boote, die ja durch einige der Begleitschiffe versorgt werden
sollten, nur relativ wenige verloren. Dabei wird nicht deutlich, dass diese Verluste mit der
Such- und Jagdaktion Gberhaupt in Verbindung zu bringen waren. Verloren gingen:

« am2. Juni U 747(Oberleutnantz. S. Eberhard Wetjen) im Nordatlantik nordwestlich von
Irland durch den Zerstdrer Wanderer und die Korvette Periwinkle;

+ am 18. Juni U 138 (Kapitanleutnant Gramitzky ) westlich von Cadiz durch die finf Zer-
storer'®® Faulknor, Fearless, Forester, Foresight und Foxhound;

« am 27. Juni stidwestlich von Island U 556 (das durch seine Aktionen gegen den Konvoi O.
B. 318 bekannte Boot unter Kapiténleutnant Herbert Wohlfahrt), das die britischen Kor-
vetten Nasturtium, Celandine und Gladiolus versenken und

« am 29. Juni sudlich von Island U 651 (Korvettenkapitan Peter Lohmeyer) durch Wasser-
bomben der Zerstérer Malcolm, Scimitar und der Korvetten Arabis, Violet und des Minen-
raumers Speedwell.

Trotz dieser grossen, wenn auch gefahrlosen Erfolge der Briten gegen das deutsche Uber-

wasserschiff-Versorgungssystem im Nordatlantik wie auch gegen die nicht minder wichtigen

Wetterschiffe wird von den deutschen Funkschliisselkapazitaten mit Nachdruck und Uber-

zeugung den militarischen Fihrungsstellen, also auch dem BdU, weiterhin versichert, eine

Entzifferung der deutschen Funkspriiche sei «v6llig auszuschliessen». Die operative U-Boot-

Fuhrung muss es glauben oder nicht, sie ist auf das Wissen und Konnen solcher Experten

angewiesen. Wie froh sind diese Expertenkreise, als sich die noch bestehenden Zweifel durch

den «erwiesenen» Verrat des Gedania-Kapitans als null und nichtig erweisen, denn nun ist
das Aufrollen der Versorgerkette kristallklar geklart.

Hier in diesem Zusammenhang sei dann auch noch einmal auf das eingangs bereits ausfihr-

lich behandelte HSK Atlantis-Drama hingewiesen, bei dem ebenfalls ein Versorgungsschiff,

die Python verloren ging, auch nur, weil B.P. die an die zu versorgenden U-Boote gerichteten

Funkspriche mit Terminen und Treffpunkten, nicht aber den reinen Versorgerfunkspruch-

verkehr entschlusselt hatte.

Das Abrdumen der praktisch gesamten nordatlantischen Versorgerflotte ist fiir die U-Boote

ein schwerer Rickschlag. Der Ausfall der Versorger schrankt den durch Bedlungen in See
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Links: U 1, das erste der ~ 250 ts-Kistentauchboote (Einbdume genannt), — Foto: Hoffmann. « Rechts: Der Tiefensteurer in einem KistenU-Boot
vom Typ Il C beim Tauchmanéver. Im Bild wurden Zahlenwerte an den Manometern fiir Publikationszwecke aus Geheimhaltungsgriinden wegre-
tuschiert. — Foto: aus [155] « Unteres Bild: Die «Baubelehrung» war fiir jede neue Besatzung eine der wichtigsten Ausbildungsphasen, hier am
Neubau U 990 vor Ort bei B &V, Hamburg. — Foto: E. Andres, Hamburg « Nebenstehendes Bild: Grossadmiral Dr. h.c. Erich Raeder, der Verfechter

einer homogenen Flotte mit Grosskampfschiffen (* 24. IV. 1876 in Wandsbek, 1 12. VIII. 1959 in Kiel), von X. 1928-1.1943 Chef der Marineleitung
bzw. ObdM, bis IV. 1945 Admiralinspekteur der KM. — Ritterkreuz 30. IX. 1939 — Foto: aus [155]
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Links oben: Kapitanleutnant Fritz-Julius Lemp (+ 9. XII. 1913,19. V. 1941 in See), vom 1 .X. 1939-1X. 1940 Kommandant U 30, von X. 1940-9. V.
1941 Kommandant U 110; Ritterkreuz 14. VIII. 1940.-Fotoaus [256]. < Rechts oben: Leutnant (Ing.) Heinz Krey (+31. XII. 1921,} [gefallen] 23. V.

1943), nach der Ausbildung auf U 567 und U 703 vom 1.1943-23. V. 1943 LI auf U 752; dort selbstgeopfe itterkreuz posthum am 4. IX. 1943. —

Foto: aus [155]. « Bild unten: Der britische, 13'465 BRT grosse Passagierliner4to/'a, das erste, dazu noch irrtimliche Opfer der Grauen Wélfe nach
der Torpedierung am 3. IX. 1939 auf 56°44 Nord, 14°05 West; 112 Passagiere und Besatzungsmitglieder kamen dabei um; ein Gemélde von der
Rettung der Uberlebenden vom sinkenden Schiff. — Bild aus der Zeitschrift: «The lllustrated London News».




Frachtschiffe in durch Eskorter gesicherten Konvois zusammenzufassen, hatte sich gegen die deutschen U-Boote bereits im (1. Weltkrieg bewéhrt,
kein Wunder, dass die Royal Navy kurz nach Ausbruch des 2. Weltkrieges auf dieses System zurtickgriff, nach und nach konsequenter denn je. Als
die deutschen U-Boote mit ihrer Rudeltaktik immer neue Geleitziige dezimierten, mehrten sich in Grossbritannien die Stimmen, die «geballten Ziele»,
die Konvois also, aufzugeben, das kurz vor der sich in aller Stille vollziehenden Wende durch neue Waffen und Taktiken. Bild oben: Ein zusatzlich

ngstreckenflugzeugen gesicherter Konvoi. — Foto: US Naval Photographie Center, Washington. < Unten: Ein «emergency turn», eine Not-
Kursanderung, bei einem U-Bootalarm, ein militarisch minutidses Manover von Frachtschiffen. — Foto: Naval Photographie Center. « Bild rechts:

Ein britischer Konvoi im Atlantik. Im Vordergrund eine der neuen Korvetten mit abrollbaren Wasserbomben auf dem Heck. — Zeichnung in: «The
lllustrated London News» [155] vom September 1941
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Oben: Der letzte Gruss fiir ein zur Unternehmung auslaufendes U-Boot, fur manche, spater fir viele, wird sie eine Reise ohne Wiederkehr. Sta-
tistiker haben ab Mai 1943 die Uberlebenschance eines auf Feindfahrt eingesetzten U-Bootes auf 90 Tage berechnet (KzS. a. D. Meckel im
Fernsehen). — Foto: PK-Bonnemann, Atl. < Bild unten: Heimgekehrt, gliicklich wieder heimgekehrt. Und nun an Land, im Laufschritt.- Foto: PK-
Dietrich « Rechte Bilder: Die Opfer unter den zivilen Tankerbesatzungen waren besonders hoch, waren alliierteTanker doch fir die deutschen U-
Boote, immer, wo man die Wahl zwischen Trockenfrachter und Bulker hatte, bevorzugte Ziele. Wer die torpedierten Tanker sah, wird diese apo-
kalyptische Szenerie nie vergessen, Bilder vom Drama kriegsbedingter mitleidloser Vernichtung, bei dem in der Endbilanz prozentual mehr An-
greifer als Angegriffene verlorengehen. Nur aus dieser Sicht war das schreckliche Schicksal der explodierenden, aufbrennenden Tanker und ihrer
Besatzungen fiir die Manner der Grauen Wolfe zu verkraften. — Foto: PK, PBZ in [155].










Oben: U 110 (Kapitéanleutnant F.-J. Lemp) ist am 9. Mai 1941 mittags beim Angriff auf den Konvoi O.B. 318 von der Korvette Aubrietia mit Was-
serbomben belegt und zum Auftauchen gezwungen worden. Die U-Bootbesatzung ist unter Einleitung der Selbstversenkungsmassnahmen aus-
gestiegen, wéhrend sich der Zerstérer HMS Bu/idog nahert und gerade ein Prisenboot aussetzt, um das scheinbar nur langsam uber das Heck
versinkende U-Boot zu entern. — Foto: Archiv Koehlers Verlags mbH. (2) « Unten: U 129 (Kapitanleutnant Nico[lai] Clausen) wird am 20. November
1941 im Mittelatlantik vom U-Bootversorger und Blockadebrecher Python (3'664 BRT) versorgt, dessen weitere Versorgungspositionen von den
Briten entschliisselt werden kénnen, das um so leichter, als man jetzt die auf U 110 erbeutete Schliisselmaschine «M» besitzt. So wird denn die
Python (wie viele andere Uberwasser-U-Bootversorgungsschiffe bereits vorher) am 1. Dezember 1941 von dem Schweren Kreuzer Dorsetshire
bei einer Versorgung gestellt und von seiner Besatzung selbstversenkt, Anlass genug, an keine Zufallsbegegnung zu glauben, denn der britische
Schwere Kreuzer lief gezielt auf die U-Boot-Versorgerposition zu.




Oben links: Korvettenkapitan Adalbert (Addi) Schnee ( 31. XII. 1913 in Berlin, t 4. XI. 1982 in Hamburg) hier als Oberleutnant z.S.; Kommandant
von U 201 und nach Dienstzeit beim BdU von U 2511 (Typ XXI); Vorsitzender des Verbandes Deutscher U-Bootfahrer (VDU)+ Oben rechts: Kapitan
z.S. Werner Hartmann (+ 26. XII. 1902 in Silstedt/Harz, t26. IV. 1963), Kommandant von U 37und U 198, massgeblich an der Erprobung der
Rudeltaktik beteiligt; Flottillenchef; FdU; zuletzt Regimentskommandeur; Eichenlaub 5. XI. 1941. Nach 1945 u.a. beim Evangelischen Hilfswerk
tétig, ab 1956-1962 Bundesmarine, dann Leiter der Hanseatischen Jachtschule « Links unten: Kapitanleutnant Giinther Heydemann (* 11.1.1914
in Greifswald); Kommandant U 575, danach Ausbildungsleiter,-Ritterkreuz3. VII. 1943» Rechts unten: Fregattenkapitan Otto Kretschmer (- 1. V.
1912 in Heidau/Liegnitz), Kommandant U 23 und U 99, entwickelte die «Einsickertaktik in die Konvoikolonnen»; 17. Ill. 1941 Gefangenschaft;
Ritterkreuz VIII. 1940; EichenlaubXI. 1940, Schwerter 26. XII. 1941, mit versenkten 350’000 BRT «Tonnagekdnig» des Il. Weltkrieges; nach 1945
u.a. 1. Prasident des DMB, spater bei der Bundesmarine als Flottillenadmiral, danach bei der Werft Thyssen-Nordseewerke GmbH, in Emden. —
Fotos [4]: Archiv FISM, Harmsdorf/Ostholstein
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Der Dienst bei der U-Bootwaffe erfordert nicht nur eine charakterliche Auslese, diese jungen Manner — bis weit in die ersten Kriegsjahre hinein fast
ausschliesslich Freiwillige — mussten kerngesund, abgehértet und standfest sein, um ihren oft strapazidsen Dienst zu versehen. Oben links: Im
Eismeer — im Sinne des Wortes — im Kampf gegen die Murmansk-Konvois. — Foto: Bundesarchiv, Koblenz « Oben rechts: Oberdecksarbeit im

Seegang erfordert harte, selbstsichere Manner, «waschechte», gestandene Seeleute. — Foto: PPZ < Unten: Ausguck bei schwerem Wetter: Anzug
«Grosser Seehund». Jeder Mann hat seinen bestimmten Ausgucksektor. — Foto: PK-R. Meisinger (Weltbild)




erweiterten Operationsradius der U-Boote wieder ein. Einziger Trost ist, dass die fiir ozea-
nische Oltransporte bereits seit 1939/40 entworfenen U-Schiffe vom Typ X1V in Bau
sind.

Doch zuriick in den Juni 1941, solange noch der auf U 110 erbeutete Tagesschlissel zeit-
gleich mitgelesen werden kann. In diesem Monat soll der Schwere Kreuzer Litzow ex
Panzerschiff Deutschland zum Handelskrieg in den Atlantik (und danach weiter nach Ja-
pan) auslaufen. Der Verdacht liegt nahe, dass es kein Zufall ist, dass britische Aufkla-
rungsflugzeuge den von funf Zerstérern gesicherten Verband vor Lindesnés, Norwegens
stidlichem, in das Skagerrak herausragenden Punkt, sichten und aufgrund ihrer Meldung
zwei Stunden spéter Bristol-Beaufort-Maschinen der Squ. No. 47 des Coastal Command
die Latzow angreifen. lhr Ziel wird mittschiffs durch einen Torpedo getroffen. Die Litzow
muss mit teilweise ausgefallener Maschine in schwerer Schlagseite in die Ostsee zuriick
und in Kiel am 14. Juni eindocken. Es ist durchaus méglich, dass der Gegner den auch fir
das Kistenvorfeld giiltigen Schliissel HYDRA zeitgleich mitgelesen hatte. So ist denn der
britische Angriff auf die Lutzow auch eine Folge des «Falles U 110x». Der letzte Versuch,
Handelskrieg in ozeanischen Raumen mit den so bewdhrten, dieselmotorbetriebenen ex-
Panzerschiffen zu flihren, ist damit gescheitert.

Abgesehen von solchen priméren Erfolgen des britischen O.1.C. sind die sekundéren Fol-
gen des Schlisseleinbruchs fiir die Deutschen noch gravierender, als jene durch die geziel-
ten Umlenkungen der Konvois oder durch die Umgehungen vorhandener oder sich auf-
bauender U-Boot-Rudel. Der Verdacht der Umgehung der deutschen U-Boot-Aufstellun-
gen ist zwar auch beim BdU akut, die wahren Ursachen bleiben dem BdU ebenso wie der
Ski verborgen, ndmlich die Entschliisse-

lungen der Funkspriche bei und fiir U-Boot-Gruppenbildungen. Ein typisches Beispiel flr
eine Umgehung der U-Boote durch die Geleitzlige ist die am 1. Juni aus den im Westat-
lantik stehenden U-Booten gebildete Westgruppe, die nach dem Verlust der Belchen am
3. Juni laufend verstérkt wird. Die Boote treffen statt der hier erwarteten, aber umgelenkten
Konvois jetzt nur (noch) auf Einzelfahrer. Nach Rohwer/Hiimmelchen [5] heisst es dann
flr die Operationsphase vom 20. bis zum 29. Juni: «Da der Verdacht einer Umgehung der
Westgruppe besteht, werden die 22 U-Boote U 43, U 71, U 75, U 77, U 79, U 96, U 101,
U 108, U 111, U 201, U 202, U 203, U 371, U 553, U 556, U 557, U 558, U 559, U 562,
U 564, U 651 und U 751 in einer lockeren Aufstellung tber den mittleren Nordatlantik
verteilt. Dabei kommt es lediglich an dem H.X. 133 zu Ergebnissen, wahrend der verfolgte
0.B. 336 entwischt und andere infolge Umlenkungen gar nicht erst in Sicht kommen. Die
nach deutschen Unterlagen dennoch versenkten elf Schiffe mit 57215 BRT sind zwar bei
nur zwei Eigenverlusten (U 556, Kapitadnleutnant Herbert Wohlfahrt, und U 651, Kapitén-
leutnant Peter Lohmeyer) ein statistisches Ergebnis, aber eben doch nur ein relativer Er-
folg: Erstens ist der Grosseinsatz von 22 Booten gar nicht zur Wirkung gekommen und
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zweitens blieb die Masse der in Fahrt befindlichen Konvois — vom S.L. 76 im Mittel-
atlantik abgesehen — von den Grauen Wolfen ungeschoren, da ebenfalls ungesehen.
Auch die Fortflihrungsphase der aufgesplitterten «Westgruppe» vom 29. Juni bis zum
14. Juli bringt nur sehr geringe Erfolge; zwar wird den hier, im mittleren Nordatlantik,
noch operierenden 13 Booten dieser aufgeldsten Gruppe von Flugzeugen der 1./K.G. 40
und auch von dem xB-Dienst der Konvoi O.G. 66 lokalisiert, doch kommt nur L.J 108
in seine Nédhe — und dieses Boot wird obendrein auch noch von der starken, vorgewarn-
ten Sicherung wieder abgedrangt!6?.

«Am 3. Juli wird die Operation abgebrochen,» so nach [5]. Einige Boote haben aber
wenigstens noch bei Einzelfahrern aus den inzwischen aufgelésten Konvois Erfolg.
Auch den mit dem BdU zusammenarbeitenden Italienern geht es nicht besser. Nach
kleineren Erfolgen der italienischen Boote westlich von Gibraltar und einem vergebli-
chen Angriff auf einen schnellen Konvoi (am 7. Juli) sichtet U-Luigi Torelli einen wei-
teren auslaufenden Konvoi. Auf ihn werden die Boote U-Morosini, Leonardo da Vinci
und Maggiore Baracca sowie U 103 angesetzt. Sie finden den inzwischen um- und weg-
gelenkten Konvoi jedoch nicht.

Es sind nicht nur die aus der britischen Kenntnis der Operationen der deutschen U-Boote
heraus moéglichen Umlenkungen bedrohter Konvois oder die von der Zahl her immer
starker werdenden Sicherungsstreitkrafte mit einem zunehmend wachsenden Fahrbe-
reich, es sind auch die US-Amerikaner, die der deutschen U-Boot-Fiihrung Sorgen ma-
chen, da sie sich den Teufel um Sperrgebiete der Deutschen kiimmern und Neutralitats-
gebote nicht sonderlich zu schatzen scheinen. Ihre Einmischung zugunsten der Briten
wird immer deutlicher. So sichtet U 203 innerhalb der von Deutschland erklarten Ope-
rationsgebiete das US-Schlachtschiff Texas, was Donitz zwingt, den Angriff auf us-
amerikanische Schiffe innerhalb dieses Gebietes génzlich zu verbieten. Im Klartext: Die
Kommandanten amerikanischer Kriegsschiffe kénnen und dirfen aus dem bequemen
Kommandantenschaukelsessel auf der Briicke die Bewegungen deutscher U-Boote mel-
den, soweit sie solche sichten oder Uber ihre intensiv weiterentwickelte Peiltechnik fest-
stellen. Und das ohne die geringste Sorge zu haben, von den Grauen Wélfen torpediert
zu werden. Wahrscheinlich soll auch nur der Anschein einer Preisgabe von U-Boot-
Positionen durch neutrale US-Kriegsschiffe provoziert werden.

Weiter zum Thema: Am 1. Juli 1941 nimmt die Patrol Wing 7 der US-Navy vom neu-
fundlandischen Argentia die Aufklarung im Nordatlantik auf, wohlbemerkt: Argentia
liegt im kanadischen Hoheitsgebiet. Am 7. Juli verlegt die US Task Force 19, zu der die
Schlachtschiffe New York \in& Arkansas sowie die Leichten Kreuzer Brooklyn und
Nashville gehoren, acht Transporter und Tanker unter der Sicherung von 13 Zerstorern
nach Island. Zur Abldsung der britischen Besatzung wird die 1. Brigade der Marines an
Land gesetzt.
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Seit dem 1. Juli hat zwar der auf U 110 erbeutete Tagesschlissel fir den Schlissel HYDRA
keine Giiltigkeit mehr, dennoch kdnnen die britischen Kryptologen die deutschen U-Boot-
Funkspriche nicht nur an manchen, sondern sogar an vielen Tagen bis zum 1. Februar 1942,
wenn auch mit unterschiedlichen Zeitverlusten, entziffern.'5® Bei den Geleitziigen fiihrt das
weiterhin — soweit der Zeitverlust bei der Dekodierung der U-Boot- und BdU-FT’s nicht zu
gross ist — zu Umlenkungen deutscher U-Boot-Aufstellungen. Mit der Ausrichtung auf Umge-
hungen der U-Boot-Aufstellungen wann immer nur moglich, erléschen zwar auch die Hoff-
nungen, deutsche U-Boote anzugreifen, auszuschalten oder zu vernichten, indessen hat bei den
Briten die Sicherheit der Schiffe und deren Ladungen einen optimaleren Stellenwert als hypo-
thetische Erfolge gegen die «damned German U-Boats».

Ende Juli, ein spéateres Beispiel mdglicher Umgehungen, marschieren U 93, U 94 und U 124
nach Stiden und werden danach zusammen mit dem vor Freetown besonders erfolgreichen U
123 westlich von Marokko auf den Konvoi H.G. 69 angesetzt. Erfolge bleiben aus: Die Boote
finden den breit und tief angelegten Konvoi nicht.

Ein anderes Beispiel: In der Zeit vom 15. bis 20. Juli werden wegen des DOnitz beunruhigenden
Ausbleibens der Sichtungen von britischen Konvois 15 von der Heimat wie Ublich taktisch
tiber Funk gefiihrte U-Boote'®* zu einem engmaschigeren Netz zusammengezogen. Als am 17.
Juli Fernaufklarer der 1./K.G. 40 zusammen mit dem xB-Dienst einen nordwestlich des Nord-
kanals stehenden, ausgehenden Konvoi aufspiiren, setzt der BdU zundchst funf Boote und am
20. Juli 13 Boote als Vorpostenstreifen'®® an. Es war aus Zeitgriinden zwar nicht zu ermitteln,
um welchen Konvoi es sich bei der Sichtung durch die deutschen FW200 handelte, wohl steht
heute fest, dass der Konvoi den U-Boot-Vorpostenstreifen am 19. Juli wie auch die noch brei-
tere und tiefere Auffangstellung am 20. Juli ausmandvrierte und umging. Lediglich U 203 und
U 95 belegen am 20. Juli zwei offenkundig zurlickgefallene Frachter von 8293 BRT und 5419
BRT mit Artilleriefeuer. Die Schaden auf den Schiffen sind nur leicht, sie schwimmen weiter.
Hier noch ein weiteres Beispiel: Am 18. Juli 1941 melden Agenten aus Spanien das Auslaufen
des Konvois H.G. 67 aus Gibraltar mit Kurs Atlantik. Finf grosse italienische U-Boote werden
aufgestellt, zu denen spater noch drei deutsche U-Boote stossen. 66

Die Boote suchen und warten vergebens.

Die Frage nach der Verantwortlichkeit fur solche Umlenkungen durch die Geleitzugkommo-
dores ist so unberechtigt nicht. Zustandig ist in jedem Fall die Admiralitat, deren Admiral
Noble einen direkten Draht zum O.1.C. hat. Die Ergebnisse der Dekodierungsgruppe im B.P.
sind und bleiben dabei ein absolutes Tabu. Man tarnt sie daher als Ergebnisse von Flugzeugsi-
chtungen, Peilungen, Agentenmeldungen und dergleichen. Die Absicherung des O.1.C. ist der-
art perfekt, dass nicht einmal der Erste Lord der Britischen Admiralitét, Sir A.V. Alexander®’,
zu den wenigen auserwdahlten Informationsberechtigten zahlt.68
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Was die Umleitungen angeht, so lassen sich fiir die Schlacht im Nordatlantik Beispiele
dafiir seitenweise fortsetzen, auch solche, wo deutscherseits dennoch Teilerfolge zu-
stande kamen, etwa bei dem Angriff auf die am 24. Juli 1941 vom deutschen xB-Dienst
erfassten britischen Konvois O.G. 68 und S.L. 80: Wéhrend auf den Konvoi O.G. 69 die
Boote U 79, U 126, U 331, U 68, U 561, U 562, U 564 (nur kurz) und U 203 angesetzt
werden, ist der seiner Position nach durch den xB-Dienst erfasste KonvoiS.L. 80 das
Ziel von U 431, U 565, U 401, U 74, U 95 und U 97. Obwohl beide Konvois am 25. Juli
ausserdem erneut von FWs 200 gesichtet werden (S. L. 80 einmal und O. G. 69 zweimal)
und bis zu 15 U-Boote deren Peilzeichen empfangen, reisst die Fiihlung zum S.L. 80 so
rigoros und total ab, dass die Operationen gegen diesen Konvoi abgebrochen werden.
Abgesehen von dem Angriffvon U 141 auf den vor Nordirland stehenden, auslaufenden
Konvoi O.S. 1, bei dem von U 141 ein 5106 BRT grosser Frachter versenkt und ein
weiterer, 5°133 BRT grosser Dampfer beschadigt wird, kann der Konvoi O.G. 69 erneut
zweimal von Focke Wulf 200 gesichtet und gemeldet werden. Auf ihn nun werden — mit
U 68 als Flihlunghalter-ausser den genannten sieben deutschen Booten auch die Italiener
U-Barbarigo und U-Calvi angesetzt. Gluck haben in der Nacht zum 27. Juli nur U 79
und U 203, die einen Frachter mit 2473 BRT und einen mit 1°‘459 BRT versenken. Der
Konvoi entwindet sich wieder, und U 561, U 126, U 79 und U 331 kommen daher nicht
zum Erfolg.

Stattdessen macht wieder der O.S. 1 nach Peilzeichenheranfiihrung von U 371 (Kapi-
tanleutnant Driver) als Fihlunghalter von sich reden. Er steht aber westlicher vom O.G.
69. U 371 kann zwei Schiffe aus ihm versenken.

Inzwischen wird der Konvoi O.G. 69 von zweiFWs 200 wiedergefunden. Sie halten
Fihlung, aber von den herangeschlossenen Booten U 68, U 562 und U 126 kommt nur
das unter Kapiténleutnant Bauer fahrende U 126 zum Schuss: um Mitternacht sinken
zwei Frachter mit 2639 BRT. Wieder zwei Kleinfrachter, denn der Gegner «kratzt»
alles an schwimmbarem Schiffsraum zusammen. In der Nacht zum 28. Juli versenkt
auch U 561 ein Schiff, ebenfalls einen Kleinen mit nur 1°‘884 BRT. Am 28. Juli halten
wieder FWs 200 und die Boote U 68, U 79, U 561, U 331 und U 126 Fiihlung am O.G.
69, und am Abend torpediert U 203 zwei Schiffe mit 2846 BRT. Am gleichen Abend
geht die Agentenmeldung tber das Auslaufen des H.G. 68 aus Gibraltar ein. In derNacht
zum 29. Juli wird U 331 vom O.G. 69 abgedréangt. Eine Aufstellung mit den Booten U
79, U 126, U 66, den Italienern U-Calvi, U-Bagnolini und U-Barbarigo am O.G. 69 und
am H.G. 68 am 29. und 30. Juli fuhrt zu keinem Erfolg. Sieben aus dem O.G. 69 ver-
senkte Schiffe mit 11303 BRT sind das Ergebnis der sich tber eine Woche hinziehen-
den Anstrengungen im Kampf gegen diesen Konvoi.

Ende Juli, Anfang August — inzwischen ist Krieg mit den UdSSR — wird der Ansatz auf
einen vom xB-Dienst erfassten Nordatlantik-Konvoi, auf den S.L. 81, nicht erschwert,
denn dieser Konvoi kann nicht umgelenkt werden. Daher zeigt der Angriff der U-Boote
das klassische Bild der von Dénitz gekronten Rudeltaktik, er verdeutlicht aber noch
mehr ...



Der Reihe nach:

Als U 204 aus der neuen Aufstellung im mittleren Nordatlantik am 2. August 1941 an dem
gemeldeten Konvoi S.L. 81 Fihlung hat, fihrt es U 559 heran und am 3. August nacheinander
weitere Boote: U 431, U 205, U 558, U 75, U 372, U 401, U 565 und U 559, von denen U 401
noch am gleichen Tage von Eskortern der 7. E.Gr. versenkt wird. Zu diesen nunmehr neun
Booten stossen am 4. nochmals weitere zwei Boote: U 83 und U 74. Am 4. August, an dem
Angriffsversuche von U 558, U 431, U 7 5, U 559, U 83 und U 74 von der betriebsamen, nicht
einmal starken Eskortsicherung abgewiesen werden, kénnen sonst nur die Focke-Wulf 200, die
bereits am 3. angriffen, erneut aktiv werden; ein 4337 BRT grosses Schiff ist ihr Opfer. Aber
in der Nacht zum 5. kommen nacheinander zum Schuss:

U 372 unter Kapitanleutnant Neumann, U 204 unter Kapitanleutnant Kell, U 75 unter Kapitan-
leutnant Ringelmann und U 74 unter Kapitanleutnant Kentrat. Sie versenken 2, 1, 1, und 1 =
funf Schiffe mit zusammen 23190 BRT. Am Tage des 5. August jedoch werden alle Boote
durch die Luft- und Seesicherung endgiltig abgedrangt.

Auf einen am4. Augustvon U 565 gesichteten und nach dem U-Besteck gemeldeten Konvoi
werden die Boote U 43, U 71, U 77, U 96 und U 751 angesetzt. Nichts kommt in Sicht. Keine
Rauchfahne. Keine Mastspitze. Der Konvoi scheint sich aufgeldst zu haben. Aufgeldst natiir-
lich nicht, wohl aber umgelenkt, kihl Gberlegt umgelenkt wie auf einem Schachbrett mit vo-
rauszuberechnenden Zigen.

Am 6. und 7. August suchen U 43, U 46, U 71, U 75, U 83, U 96, U 204, U 205, U 372, U 559
und U 751 den vom xB-Dienst erfassten Konvoi H.G. 68. Sie harken die See in breiter Forma-
tion ab. Ohne Erfolg. Auch dieser Misserfolg ist kein Zufall.

Vom 8. bis 10. August ist dem BdU in diesem Raum ein siidgehender Konvoi gemeldet wor-
den. Die gleichen elf Boote, auf denen sich die Ausguckposten die Augen nach dem H.G. 68
wund gesehen haben, werden tber Funk nunmehr auf diesen Geleitzug gehetzt. Neuer Kurs
liegt an. Auf ein Neues. Die Diesel hammern, wenn Uberwasserfahrt sich anbietet. Und die
Besatzungen im Boot fiebern einem Erfolg entgegen. Sie miissen nicht nur, sie wollen auch.
Jede Regung auf der Briicke von jedem der suchenden, jagenden Boote spricht sich in der
Réhre herum ... Hat er . .? Oder hat er nicht?

Er hatte nicht. Er hat Uberhaupt nicht, denn keiner der M&nner mit den guten, scharfen Glasern
aus Jena macht auf der See heute, bei dem zwar etwas dunstigen Wetter, etwas anderes als
einen mit dem Meer nahtlos verschweissten Horizont aus.

Die Griinde auch flr diese, die Besatzungen verzweifelnden, an ein Fiasko grenzenden Enttéu-
schungen sind, wie bereits dargelegt, unstrittig das Ergebnis der den Deutschen nicht bekannten
Entschlisselung der U-Boot-Funkspriiche, deren rechtzeitige Kenntnis dem Gegner eine Um-
lenkung der in Frage kommenden Geleitzige erlaubt.

An Bord der betroffenen U-Boote macht man sich seine eigenen Gedanken. Es sind gar nicht
so wenige unter den Kommandanten, welche diese offenkundigen Abwehr-Umlenkungen «auf
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das zuviele Funken» zuriickfiihren. Auf das, wie einige kommentieren, «irre Funken».
«Das peilen die ein, das ist so klar, wie dieses atlantische Seewasser so durchsichtig wie
blankgeputztes Fensterglas ist.»

Auch im BdU-Stab greifen Unruhe und Besorgnisse um sich.

Hier steht die Frage an: Wieso kann der Gegner so genau peilen, wenn tiberhaupt? Dass
er Hochfrequenz-Kurzwellenpeilgerdte an Bord der Eskorter haben konnte, wird als
technisch «noch» immer nicht realisierbar vom Tisch gewischt.

«Vielleicht in zehn Jahren», die Experten.

Immerhin ist Donitz davon Uberzeugt, dass der Englander im Laufe der Zeit sein land-
gestutztes Peilnetz verbessern, ausbauen konnte und damit nun bessere Ergebnisse er-
zielt:

«Schon die giunstige Lage und L&nge der Peilbasis von den Shetlands bis nach
Landsend, der Sudwestspitze der britischen Insel, geben ihm ausgezeichnete Peilmdg-
lichkeiten nach Westen.»

In seinem Buch: «10 Jahre und 20 Tage» [56] sagt Karl Dénitz spéater (jedoch noch ohne
Kenntnis der technischen Wahrheiten auf dem Gebiet der britischen Funkentschliisse-
lung und der spateren HF/DF-Peilgeréte) weiter: «... Durch Inbetriebnahme neuer Peil-
stationen, z.B. auch auf Island, Grénland und Neufundland, war es ihm méglich, ein den
ganzen Nordatlantik tiberdeckendes Peilnetz aufzubauen. Es musste daher angenommen
werden, dass der Gegner jeden Funkspruch der U-Boote erfassen und einpeilen und da-
mit ihren Standort feststellen wirde. Jede Funkspruchdurchgabe bedeutete also in dieser
Beziehung einen Nachteil. Es war abzuwagen, wie gross sein Vorteil fiir die U-Boot-
Fuhrung war. Entsprechend war zu entscheiden, ob gefunkt werden musste oder nicht.
Die grosstmdogliche Einschrankung war anzustreben. Ein voller Verzicht auf die Funk-
spriche der U-Boote war jedoch nicht moglich. Sie waren die Voraussetzung fr den
gefuihrten Ansatz, der allein bei der Zusammenfassung des gegnerischen Verkehrs in
Geleitziigen grossere Erfolgsméglichkeiten fur die U-Boote bot. Durch Ausbildung und
Befehle versuchte die U-Boot-Fiihrung den schmalen Weg zwischen Vor- und Nachteil
des Funkens so gut wie mdglich zu gehen. In einem Nachrichtenbefehl erhielten die U-
Boot-Kommandanten folgende grundsétzliche Richtlinien:

Im ANGRIFFSRAUM:

Funkspruchabgaben nur bei taktisch wichtigen Meldungen oder auf Anordnung der
Fuhrung oder wenn die Position dem Gegner ohnehin gerade bekannt geworden war.
AUF DEM MARSCH:

Wie vorher. Gelegentliche Funkspruchabgabe von weniger wichtigen Nachrichten;
hierbei zu beachten, dass durch das Senden nicht das Gebiet fiir folgende oder dort ste-
hende Boote vergramt wird.

TECHNISCH:

Héufige Wellenwechsel, zusétzliche Verkehrskreise, Funkdisziplin, um dem Gegner
das Einpeilen zu erschweren ...»



Anlass zu Besorgnissen gibt auch die starker und besser gewordene Abwehr der Konvois, vor
allem in Seegebieten, in denen auch die Flugzeuge des Coastal Command «hinlangen» kénnen.
Bordgestitzte Flugzeuge auf Escort Carriers sind nicht (noch nicht) in Aktion. Aber es scheint
so, dass der Gegner sein Asdic verbessert hat.'®®” Auch die britischen Techniker geben sich
mit unzulénglichen Ergebnissen nicht zufrieden. Auch sie streben die optimalste Leistung an.
Hein Schonder, Kommandant von U 77, ex HSO und einer der berihmten Crew 34, die aus
den Reihen der Handelsschiffoffiziere so viele Kommandanten fir die Grauen Wolfe und auch
fiir die Schnellboote gestellt hat, verklart, wie er sagt, seine privaten Uberlegungen an der
Mittagsback, als Nachtisch quasi: «Bedngstigend das Verschwinden der Konvois. Wir spra-
chen ja schon dieser Tage Uber die mdglichen Ursachen, wenn da nichts ist, wo etwas sein
musste. Wir Ubersehen bei unseren so hochgepriesenen neuen Waffen und Geréten nur zu gern,
dass Druck nun einmal Gegendruck erzeugt. Und nicht selten sogar mehr, als wir ahnen oder
wahrhaben wollen. Auch die Wissenschaftler im angelséchsischen Bereich sind tiichtig. Und
sie sind unbdrokratisch oder, anders, sie brauchen dem Schimmel der Birokratie nicht nach-
zulaufen, um Mittel und Kréfte fur ihre Arbeiten freizusetzen. Ich bin daher, was die vielleicht
gezielten Umlenkungen von uns bereits erfasster Konvois angeht, gar nicht so sicher, dass die
Leimis sich nicht doch in das Schlissel-»M»-System hineingedrechselt haben. Was denn
dann?»
«Das ist ganz ausgeschlossen», wehrt der noch sehr junge 2. WO ab, den die «jeune école»
des neuen, des Dritten Reiches geprégt hat.
Jetzt aber mischt der bisher so schweigsame LI mit, ein Mann, dessen Berufsweg Gleichungen,
Diagramme und Parameter bestimmt haben. An den WO gewandt, sagt er bedéachtig: «lhre
unbeirrbare patriotische Uberzeugung ist, was zum Beispiel den Kampfgeist der Truppe an-
geht, sehr lobenswert. Was indessen die Technik betrifft, so soll man bei deren Entwicklung
niemals nie sagen. Und wenn Sie sich fiir Technik-Geschichte interessieren wirden, werden
Sie erstaunt feststellen, dass die zeitlichen Schritte von einer Erfindung bis zur praktischen
Nutzung, sagen wir mal bis zur Serienreife, Uber die Jahrhunderte und Jahrzehnte hinweg im-
mer kiirzer werden. Kurzum, was heute noch das Ei des Columbus ist, kann morgen schon ins
alte Eisen gehdren. Wenn der Kommandant als Nichttechniker schon solche Sorgen hat, um
wieviel mehr rumort es in uns, denen die Technik zum Beruf und Lebensinhalt geworden ist.»
«Und Berufung, wie bei Ihnen», konstatiert Schonder.
Der LI llftet sich mit einer Verbeugung zum Kommandanten hin an, sagt «Respekt, Herr Ka-
leunt», und zwangt sich zwischen Back und Bank heraus, dréngt in den Mittelgang und steigt
in sein Reich, «in die Maschine». «Er hat recht, der Alte», grébt es sich in ihm ein, doch dann
resigniert er vor sich selbst: «Nur laut sagen darf man es nicht, dass wir mit Hilfe der Weltan-
schauung niichterne Zahlen und wirtschaftliche, technische und naturwissenschaftliche Er-
kenntnisse und Forderungen Uberspielen, die sich im strategischen Kalkil nicht vernachléssi-
gen lassen ...»
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Zuriuck zu den Konvois: Hier wére es Sache flr einen ganzen Institutsstab, vor allem
auch Hinweise auf jene Konvois zu verarbeiten, die weder vom B-Dienst, noch von den
Fernaufklarern, oder noch durch Fiihlunghalter erfasst wurden, bzw. werden konnten.

Nach dem Kriege werden die Briten behaupten und belegen, dass diese deutschen Miss-
erfolge ein Erfolg vom OIC und inshesondere von Winns Tracking Room und dessen
Umlenkungen gewesen sind. Zu den sekundaren Folgen der Umlenkungen ist auch die
Tatsache zu zéhlen, dass die Briten von den umgelenkten, das heisst nach ihren Infor-
mationen aus den deutschen Funkspriichen ungefahrdeten Konvois See- und Luftsiche-
rungen abziehen kdénnen. Sie werden, wenn entfernungsmassig darstellbar, gefahrdeten
Konvois zugewiesen.

Trotz zéher Einsétze sind bis zum Jahresende die Fruhjahrs- und Fruihsommererfolge in
den Monaten Juli, August, September, November (mit nur 62169 BRT) und Dezember
nicht wieder zu erreichen.'®® Etwa die der jetzt mit beziehungstrachtigen Namen beleg-
ten Gruppen wie etwa REISSWOLF, MORDBRENNER, SCHLAGETOT, RAUBRIT-
TER oder STOSSTRUPP im nordatlantischen Westraum, wie auch jener Gruppen im
mittleren Nordatlantik und an der Gibraltarroute, wo sich z.B. Anfang November acht
Boote westlich der spanischen Kiiste als Gruppe STORTEBEKER als Vorpostenstrei-
fen gegen den am 1. November aus Gibraltar ausgelaufenen Konvoi H.G. 75 aufstellen.
Mit den acht Booten suchen zusétzlich noch Flugzeuge der I./K.G. 40. Am Stichtag sind
es sogar sechs, die Aufklarung fliegen. Der Konvoi wird nicht erfasst. Keine Mastspitze
kommt in Sicht. Der BdU wirft das Ruder herum, er setzt die Gruppe am 7. gegen den
vom xB-Dienst in diesem Generalraum gemeldeten S.L. 91 an. Auch vergeblich. Auch
hier kann nur eine rigorose Umleitung die Ursache sein.

Diese geringen Erfolge mdgen™ ihre Ursache im britischen Tracking Room haben,
aber auch, von unbandigem Wetter abgesehen, an dem Abzug von U-Booten in fiir D6-
nitz sekundare Seegebiete, in das Mittelmeer zum Beispiel, um die Rommelfront zu
unterstiitzen. Auch, was die Konvois nach Murmansk/Archangelsk!™* angeht, vertritt
Donitz nicht die Auffassung des OKM oder der Ski. Er erachtet es als strategisch und
taktisch kliiger — und wirksamer, die feindlichen Konvois im nérdlichen und westlichen
Atlantik zu bekdmpfen, statt von Bergen und spater auch von Drontheim und Narvik
aus.

Die Schlacht im Atlantik ist fir den BdU das absolut primére Ziel.

Mittelmeer und Nordmeer mit ihren flir den Gegner so guten und starken Sicherungs-
maoglichkeiten kosten die Atlantikschlachtkapazitét nicht nur Boote, sie erfordern auch
u-boot-erfahrenes Personal fiir die neueingerichteten oder noch einzurichtenden Stiitz-
punkte.



Auch werden U-Boote fiir Geleitzwecke herangezogen. Dénitz sieht darin zu Recht eine fun-
damentale Fehleinschdtzung der wahren Fahigkeiten eines U-Bootes durch die politische Fih-
rung, wenn seine Boote nun auch noch zum Schutz oder der voriibergehenden Sicherung von
Hilfskreuzern, Blockadebrechern oder Prisen usw.'? herangezogen werden. Auch diese nach
[58] kompetente Einmischung flihrt zu einer Verzettelung der Krafte, die nach Dénitz nicht
zuletzt eine der Ursachen fiir den drastischen Erfolgsriickgang ist.

Gewiss, die Zahl der Boote wéchst standig. 65 waren es im Juli (bei nur einem Verlust, drei im
August und zwei im September), 80 sind es bereits im Oktober (bei zwei Verlusten, jedoch
funf im November und sogar zehn im Dezember, so dass die Zahl der Zugéange vom Juli bis
Oktober durch Verluste sogar noch tbertroffen wird); 91 sind es im Januar 1942. Dabei ist
nach wie vor zu berlcksichtigen, dass immer nur ein Teil der U-Boote im Operationsgebiet
stehen kann, treibstoffbedingt sind das Einbis maximal Zweidrittel der gesamten Operations-
zeit. Noch ist keines der neuen U-Boot-Versorgungs-U-Boote in Dienst. Und die Masse der
Uberwasserversorgungsschiffe ist, wie berichtet, verlorengegangen. Die noch vorhandenen V-
Schiffe wagt man nach dem Desaster im Nordatlantik in diesen Revieren nicht mehr einzuset-
zen (siehe auch das Kapitel iber den neuen Marineschliissel M-4).

Aber auch die gegnerischen Abwehrkréfte wachsen zahlenmassig schnell weiter, so neben den
vorhandenen Vorkriegsschiffen mit den in Bau befindlichen Geleitzerstérern, zu denen die
(bereits erwéhnten) us-amerikanischen Pacht- und Leihzerstorer treten, die neuen Fregatten
und Korvetten, hier insbesondere die 1940-42 gleich zu Dutzenden gebauten Einheiten der
Flower-Klasse, denen Dutzende der «modified» Flowers folgen; dazu kommen ferner die ab
1940 in Kanada in einem forcierten Bauprogramm en masse auf Stapel gelegten Korvetten.
Dazu treten Sloops und jede Menge Trawler, die fiir den Eskort-Dienst umgebaut werden. Man
muss diese Anstrengungen der jahrhundertealten Seemacht Grossbritannien vor dem Hinter-
grund des nach wie vor kontinental verhafteten Deutschen Reiches sehen, wenn man den Op-
fergang der deutschen U-Boot-Waffe kritisch untersucht.

Seit Herbst 1941 sind praktisch alle Zerstérer und Korvetten mit dem neuen Asdic zur Unter-
wasserortung ausgeristet. Die Mehrzahl der Zerstorer verfligt jetzt Uber Radar-Geréte, auch
ein Teil der Flugzeuge der Coastal-Command sind bereits mit ASVs ausgerustet, die Mittel-
und Langstreckenmaschinen und die (noch) wenigen VLR-Maschinen.!’

Erst Ende 1941 wird es, wie bereits ausflhrlich geschildert, den Fiihrungsstellen der Marine
und der U-Boot-Waffe klar, dass der Gegner Funkmessgeréte auch in Flugzeugen hat. Doch
weiter: Der erste Hilfsflugzeugtréger hat sich inzwischen bewahrt. Er ist der Anlass zu einem
gezielten Grossprogramm. Mit ihren neuen Wasserbombenwerfern sind die Eskorter in der
Lage, Serien von zehn bis 26 Wasserbomben zu werfen, deren vernichtende Wirkung bis zu
300 m Tiefe eine Flache von 140 m Durchmesser abdeckt.



Noch ein ernstes, bitteres Wort zum Thema Zersplitterung, gegen die sich der BdU als
«Unterbefehlshaber» in der maritimen Hierarchie nicht wehren kann, noch viel weniger,
als die Obersten Marinebefehlsstellen wiederum dem politischen Druck der Obersten
Fuhrung des Reiches ausgeliefert sind.

Klar, dass der BdU «weiche Stellen» im gegnerischen Abwehrsystem sucht. Irgendwo

da driiben an der amerikanischen Nordostkiiste werden die Konvois doch zusammenge-

stellt. Agentenberichte weisen auf die Halbinsel Avalon hin, die im stddstlichen Teil
der Insel Neufundland zu suchen ist. Sie ist mit der Insel nur durch einen schmalen

Isthmus verbunden, zerteilt sich aber selbst in drei kleinere Halbinseln und hat nach [60]

«eine Menge vortrefflicher Baien, Buchten und Hafen, unter welchen die St. Mary —

und die Conceptionbay sowie der Hafen von St. Johns, der Hauptstadt der Insel, die

wichtigsten sind».

Donitz schickt funf Boote nach Neufundland, um auf den Reeden von Avalon, inshe-

sondere in der Bucht von St. Johns die fiir England bestimmten Geleitziige auf ihren

Sammelplatzen anzugreifen. Zu den fiinf Booten gehért U 575 unter Kapiténleutnant

Gunther Heydemann, der zu dieser Unternehmung nach seinem KTB am 9. November

1941 aus St. Nazaire auslauft. Das «Freischwimmen» ausden Héfen der franzdsischen

Atlantikkuste wird infolge der starkeren Luftiiberwachung immer schwieriger. Allein

am 11. November muss U 575 wegen anfliegender Flugzeuge dreimal in den Keller:

12.10Uhr, 12.50 Uhrund 16.52 Uhr «... kam ein Flugzeug im Gleitflug von 30 Grad auf
1°500 m aus einer Wolke neben der Sonne und drehte auf das Boot zu ...»

Am 13. November bekommt die fiir Neufundland bestimmte Gruppe ihren Namen, ei-

nen beziehungsreichen Namen: 22.36 Funkspruch vom BdU: «Schéfer, Heydemann,

Gengelbach, Lith, Heyda BC 47 ansteuern, genannte Boote bilden die Gruppe STEU-

BEN.»

Boses Wetter erschwert den Anmarsch: Wind aus Sud-Siidwest in Stérke 7, Seegang 7.

Der Himmel ist bedeckt, die Sicht entsprechend schlecht. Laut KTB U 575: «In den

letzten Stunden sind infolge der tberkommenden Seen drei Tampen der Anschnallgurte

gerissen. Halte Ausriistung mit Stahltampen fiir zuverléssiger. Haben die Bootsroutine
um vier Stunden verschoben, um einigermassen der Ortszeit angendherte Verhéltnisse
zu haben.»

Am 21. November neues FT vom BdU:

1. Lith und Schewe anstreben, in der Nacht zum 26.11. (iberraschend in folgenden An-
kerplatzen aufzutreten: Lith BB 6385 sehr wichtiger Sammelplatz, Schewe BB 6381,
hier ostwarts der grossen Inseln Ankerplatz. Ostseite der Insel Verladepier fiir Erz-
dampfer.

2. Minen und Sperrmassnahmen nach hier vorhandenen Unterlagen nicht zu erwarten
und unwahrscheinlich.

3. Die drei ubrigen STEUBEN-U-Boote Langengrad von BC 1854 nicht vor 25. No-
vember Uberschreiten.

4. Am 26. November alle STEUBEN-Boote an Ost- und Stdkiiste in BB 63 und 66
operieren. Keine Trennung der Raume. Gebiet erscheint vor allem in Kistenndhe



aussichtsreich. Absetzen nach Osten anheimgestellt, jedoch erst, wenn Lage in Kis-
tenndhe klar Gibersehen wird.

5. Falls allen STEUBEN-Booten vorher eintretende Feindberiihrung Erfolgsaussichten
bietet, sind diese in erster Linie auszunutzen. Operation Liith und Schewe kann dann
also entfallen oder spéter stattfinden. Uberschreiten des Langengrades geméss Ziffer
3 kann dann friher erfolgen.

6. Hier werden die Operationsgrenzen angegeben ...» Ende.

Am 21. November geht ein bemerkenswerter Funkspruch von Liith ein mit Standort und

Seegang und «Erbitte Terminverlegung. Operiere nach Quadratkarte. Sonst keine Un-

terlagen.»

13.18 Uhr der BdU an die Gruppe STEUBEN: «Heydemann tibernimmt Aufgabe Lith

in BB 6385. Liith geméass Befehl fiir brige STEUBEN-U-Boote operieren. Befohlene

Daten bleiben giltig.»

08.21 Uhr Funkspruch von Schewe: «Habe fur Aufgabe Lith nur Karte D 38 WU 1870

G, kein Handbuch.»

Heydemann dazu in sein privates KTB:

«Auch wir besitzen keine Spezialkarten und auch kein Handbuch, haben uns aber nach

der Seekarte D 441 W eine fiinffach vergrosserte Karte des Kiistengebietes angefertigt,

um sicher navigieren zu kénnen.»

Am 23. November peilen sie auf U 575 die Funkstation von St. Johns. Sie hat normalen

Betrieb und ist gut zu peilen, ebenso Cape Race.

Heydemann will in der Nacht an die Kiiste herangehen, um sich die &rtlichen Verhélt-

nisse am 24. tagslber durch das Sehrohr und am 25. nachts Uber Wasser anzusehen ...

«um dann am 26. in der Nacht die Aufgabe durchzufiihren ...» Der 24. November, 13.59

Uhr, Funkspruch vom BdU an die Gruppe STEUBEN: «Bisherige Aufgabe abbrechen,

Gibraltar ansteuern ... Grund englische Offensive in Nordafrika. Zweck ist Entlastung

des deutschen Afrikakorps durch Angriffe auf Seestreitkréfte und Ansatz auf Nach-

schub. Bisheriger Verlauf der Kdmpfe an Land ist gunstig, tber 200 Feindpanzer ver-
nichtet.»

Heydemann gibt diesen Befehl tber die Entscheidung des OKM — von Beesly [3] mit

«zu unserem Gluck» kommentiert — seiner Besatzung bekannt. Erst betroffenes Schwei-

gen. Dann ein paar, die ihre Meinung in Verbalinjurien ausdriicken. Heydemann, be-

herrschter in seinem Bericht: «Unsere Besatzung ist zutiefst deprimiert.»

Bei Antritt des Rickmarsches kann es sich der aus Greifswald stammende Pommer

Gunther Heydemann nicht verkneifen, sein und seiner Manner Missvergnligen (er

spricht stets von uns oder wir) mit dem Kurzsignal zu unterstreichen: «Stehen 12 Stun-

den vor Einlaufhafen.» Also vor St. Johns mit seinen tonnage- und ladungstrachtigen

Zielen, ahnungslosen Zielen.

Noch fehlt in der wissenschaftlichen Literatur eine auf den Monat bezogene graphische

Darstellung des Gesamt-Bildes aller jeweils laufenden Konvois. Sieware — fiur die Be-

wertung der Mihen der nach wie vor noch kleinen, viel zu kleinen deutschen U-Boot-

waffe von instruktiver Aussage. In den tblichen, zweifelsohne gewissenhafte Chroniken
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Uber den Seekrieg 1939-1945 oder in Editionen Uber die «Schlacht im Atlantik» finden
stets und leider nur die «betroffenen» Konvois Erwéhnung, jene die angegriffen oder
vom Gegner fir bestimmte Zielgruppen eingesetzt wurden, so etwa fur die Landung in
Nordafrika, die anderen, die «Klarfahrer» eben nicht. lhre Auflistung im Gesamtbild
erlaubt erst Schlussfolgerungen fur das jeweils an- und eingesetzte Kréftepersonal auf
beiden Seiten. Und ebenso fiir die totalen Auswirkungen der Funkentschliisselungen.



1.12 Erste deutsche Besatzungskrisen, aber auch englische

* Mehr U-Boote heisst nicht nur mehr Besatzungen * Der Background der Erfolgs-
quoten  Erste Verluste an U-Boot-Assen ¢ Kein 100% iges Rezept gegen neuartige
Gefahrenlagen * Das Phanomen Korpsgeist ¢ Die dynamische Bedeutung der Tra-
dition « Geflihl der Spezialeinheiten: besser als die anderen (die Paras: «Nous, les
autres»)  Hitlers suspekter Trost « Soldat und Politik « Politische Bindung aus «sol-
datischem» Dank * Bemannungskrisen bei den Alliierten, ein Wunsch des OKM

* 30% Personalverluste je verlorenes Handelsschiff

Spétestens um die Jahreswende 1941/1942 wird deutlich, dass die mit 3’000 Mann
Personalbestand in den Krieg eingetretene deutsche U-Boot-Waffe mit den zur
Verfiigung stehenden Personalreserven nicht auskommen wird. Es wird bald
transparent, dass es weitaus weniger problematisch ist, die Zahl der von Monat zu
Monat sich steigernden Neuzugéange an U-Booten rein bautechnisch zu realisieren,
als den dadurch notwendigen Bedarf an neuen Besatzungen zu decken. Ein grosserer
Bedarf an neuen Besatzungen bedeutet ja auch zwangslaufig eine Erweiterung des
Personals der zu vermehrenden Ausbildungsstatten, wo man naturgemass und ex
obligo bevorzugt auf gefahrene Kréfte, das heisst auf erfahrene und kampferprobte
U-Boot-Fahrer als Ausbilder zuriickgreifen mochte. Hier wiederum stellen sich
neue Probleme auf: Erfahrene und erprobte U-Boot-Fahrer aus der Front in die
U-Boot-Aushildung zu ziehen, ist gleichbedeutend mit einer Minderung der
Erfolgsquoten, die man auch aus der rein psychologischen Sicht nicht unterschatzen
darf, sowohl innerhalb der U-Boot-Waffe einmal, aber auch ausserhalb vor allem bei
jenen Kreisen und Personlichkeiten, die von der Bedeutung dieser Waffe tiberzeugt
werden missen, um sich deren Unterstiitzung fiir den weiteren Ausbau zu sichern.
Dieses Problem hat auch marineintern ein nicht zu unterschatzendes Gewicht, denn
noch immer herrschen diametrale Auffassungen tber die Seekriegfiihrung innerhalb
der Flhrungsgremien der Kriegsmarine vor.

Hier nun wiegt, was die inzwischen eingetretenen Verluste an Booten und Besat-
zungen angeht, die Tatsache besonders schwer, dass unter den gefallenen oder in
Gefangenschaft geratenen U-Boot-Kommandanten einige der im terminus techni-
cus der Grauen Wolfe Asse genannten Kommandanten sind, Persdnlichkeiten, die
nicht nur wegen ihrer hohen Qualifikationen als Seeoffiziere und Soldaten, sondern
auch wegen besonderer Leistungen, wegen wegweisender neuer Taktiken etwa,
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herausragten. Das soll nun nicht ausdriicken, dass andere Kommandanten weniger wert-
voll waren. Tichtig waren sie alle, jederauf seine Art, jedervon FortunasGunst mehr
oder weniger favorisiert. Aber schliesslich kann nicht jeder Oberfahnrich Admiral wer-
den — und eben nicht jeder U-Boot-Kommandant ein U-Boot-As werden, was ja auch
von den zugewiesenen Operationsgebieten oder den Aufgabenstellungen abhéngig zu
machen war (Wetterboote, Minenaufgaben)...

Es ist einleuchtend, dass der BdU in steter Hoffnung lebt, dass ihm diese besonders

«gliickhaften Kommandanten» vom Schicksal erhalten bleiben, nicht allein der Erfolge

wegen, auch als Vorbilder fiir den dringend benétigten Nachwuchs fiir die neuen Boote.

Und nun — im Frihjahr 1941 — verliert er gleich drei:

* Am 8. Mérz 1941 geht das unter dem Kommando von Korvettenkapitdn Gunther
Prien stehende U 47 sudlich von Island auf 60° 47" Nord und 14° 17" West durch
Wasserbomben des britischen Zerstorers Wolverine verloren. Es gibt keine Uberle-
benden. Mit Giinther Prien, der mit dem Eichenlaub zum Ritterkreuz ausgezeichnet
worden ist, fallt dem Krieg nicht nur der «Held von Scapa Flow» zum Opfer, mit ihm
und seinen Méannern blieb ein Boot auf See, das unter Prien die feindliche Schiffahrt
um 164953 BRT geschadigt hatte. Bei dem britischen Autor P. Kemp heisst es in
seinem Oxford Companion to Ships and the Sea [28] u.a. Uber Prien:

«He was a brave officer and a fine ship-handler. He was less successful in his relations
with his crew and his fellow officers.t™

His much publicized statement: ,1 get more pleasure out auf really good convoy ex-
ercise than out of any leave’ was a point of view which set him apart from other man.»

« Am 17. Mérz 1941 wird das von Joachim Schepke'”™ gefiihrte U 100 durch einen

Rammstoss des britischen Zerstdrers Vanocy der zusammen mit dem Zerstorer Walker

innerhalb einer der neuartigen Hunter-Killer-Groups jagte, versenkt. 38 Besatzungs-

mitglieder lassen ihr Leben, unter diesen der mit dem Eichenlaub zum Ritterkreuz
ausgezeichnete Kommandant Joachim Schepke, der, da eingeklemmt, den Turm nicht

mehr verlassen konnte. Schepke, der im Kriege Kommandant erst von U 3 und U 19

war, ehe er U 100 tbernahm, hatte 39 Schiffe mit 159°130 BRT versenkt, darunter

am 21. September 1940 bei einem Gruppenangriff allein 7 Schiffe mit 40340 BRT.

In derNachtvom 16. zum 17. Mérz, als sie seit dem 15. Mérzden 41 Schiffe starken

Konvoi HX 112 erneut angreifen und flinf Dampfer bereits versenkt und zwei besché-

digt worden waren, wird U 100 auf 900 m Distanz durch das Radar vom Typ ASV

1752 gepeilt. Diese erste erfolgreiche Ortung mit einem Radar dieses Typs fuhrt zur

Vernichtung von U 100 durch Rammstoss, als U 100 «coming in on the surface at full

speed to attack ...»

P. Kemp [28] tiber Joachim Schepke, dessen Leistungen er ausfiihrlich wirdigt, sonst

noch lber diesen Kommandanten: «His dashing and smart appearance with his cap at

a rakish angle, showed a temperament which was thoroughly at home in early days of

the submarine ,wolf packs’».



* Am 17. Mérz 1941 geht stidlich von Island auf 61° Nord und 12° West das von
Korvettenkapitén Otto Kretschmer gefiihrte U 99 durch Wasserbomben des
Zerstorers H.M.S. Walker verloren. «Bis auf drei Mann kann die Besatzung gerettet
werden, darunter auch der Kommandant, der solange im Turm blieb, bis sein Boot
unter ihm versank.» ... Es gab keinen Strudel und keinen Sog, wie allgemein
beflirchtet. Mit Otto Kretschmer, in der Marine als «Otto, der grosse Schweiger»
bekannt, wurde von den Briten der bislang (und tberhaupt) erfolgreichste U-Boot-
Kommandant des Zweiten Weltkrieges aus der Schlacht um den Atlantik ausgeschal-
tet. Wahrend der ersten 18 Monate dieses Krieges hatte er 44 Schiffe mit 266629 BRT
versenkt, praktisch die Flotte einer grossen Reederei. Kretschmer, der vor U 99 noch
U 23 fiihrte, hatte sein eigenes Konzept fiir den Handelskrieg der deutschen
U-Boote. Seine Maxime war: «Ein Torpedo ein Schiff!»"%2 Dies im Gegensatz zur
Instruktion, dass die beste Schussentfernung bei etwa 1°000 m liege, wobei — um mit
Sicherheit einen Treffer zu erzielen — ein Fécher gleich mehrerer Torpedos zu
schiessen sei'®?, Kretschmer ist Giberzeugt, dass ein Torpedo fiir jedes Ziel genigen
musse, was allerdings voraussetzt, ndher an das Ziel heranzugehen oder, wenn
irgend mdglich, im Schutz der Nacht den Ring der Eskorter um den Konvoi zu
durchbrechen, um sich zwischen eine der Kolonnen des Geleitzuges zu «mandvrie-
ren», um von hier bei vorgeflutetem Boot die besten und grossten Ziele unter den
Dampfern herauszuschiessen. Diese Praktik kommentiert P. Kemp in [28] in
Verbindung mit Otto Kretschmer: «... He became the principal exponent of this

type of attack which was not only phenomenally successful but also difficult to
counter.»

Unter den Einzelerfolgen Otto Kretschmers sind, wie schon erwéhnt, die am

3. November 1940 versenkten beiden britischen Hilfskreuzer bemerkenswert,
namlich der zum AMC umgebaute Ex-Liner Laurentic (mit 18724 BRT) und der
ebenfalls zum AMC umgebaute Ex-Liner Patroculus (mit 11°314 BRT). Wahrend
der Dreitageschlacht um den 41 Schiffe-Konvoi H.X. 112 versenkte Kretschmer
flnf Frachter und beschadigte einen der Dampfer, ehe es der Hunter-Killer Group
gelang, U 99 durch Wasserbomben so schwer zu beschéadigen, dass das Boot von
seinem Kommandanten aufgegeben und von seiner Besatzung verlassen werden
musste.

Wahrend der Zeit seiner Gefangenschaft kam Kretschmer, inzwischen, am

26. Dezember 1941, mit den Schwertern zum Eichenlaub des Ritterkreuzes
ausgezeichnet, von England nach Kanada in das Bowmanville Camp. Hier
organisierte er ein System, um trotz der strengen Zensur Informationen, zum
Beispiel iber in der Gefangenschaft bekannt gewordene Verlustursachen von
Kameraden-U-Booten, nach Deutschland weiterzuleiten.*””

Zu den «Assen» der ersten Kriegsjahre sind unter den U-Bootkommandanten
verlorengegangener Boote u.a. weiter zu zéhlen: Kapitanleutnant Julius Lemp, tber
den bereits ausfiihrlich in Verbindung mit U 110 berichtet wurde und/oder
Kapitanleutnant Engelbert Endrass,'”® der bis Mai 1940 auf Priens Boot U 47 als
IWO fuhr, ehe er erst U 46 und danach U 567 Gbernahm, mit dem er nach einem 139
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Gesamterfolg von 128879 BRT am 21. Dezember 1941 an dem u.a. durch das Kata-
pultschiff Audacity gesicherten Nahostkonvoi H.G. 76 durch Wasserbomben der Fre-
gatte Deptford und der Korvette Samphire verlorenging. Es gab keine Uberlebenden.
Die Verluste dieser bewéhrten U-Boot-Kommandanten sind innerhalb der personellen
Verluste — neben den anderen, den materiellen Verlusten — ein Schock fiir die U-Boot-
Flihrung'™. Sie zu ersetzen, wird schwerfallen. lhre besonderen Merkmale und Kom-
mandierungen sind deshalb ausfiihrlich vermerkt, weil die differenzierenden Charakte-
ristika dieser spezifischen Fiihrungskréfte der Marine einmal und zum anderen auch der
Ermessensspielraum bei den angewandten Taktiken deutlich werden. Hier ist der in see-
fahrtlicher Praxis und Hérte geformte Glnther Prien, dort der kiihle Rechner und ntich-
tern vorausplanende Otto Kretschmer oder der draufgangerische, aber nicht verwegene,
u-boot-begeisterte Joachim Schepke. Trotz ihrer vollendeten Qualifikation als Kom-
mandanten und ihrem seeménnischen wie auch verstandesméassigen Gespdr fur die je-
weilige Lage, konnten auch diese drei Asse ihr Schicksal nicht abwenden.

Es gibt kein hundertprozentiges Rezept, die vielfaltigen neuen oder neuesten Gefahren-
lagen, wie etwa in diesen Fallen die Hunter-Killer Groups mit berechenbarer Sicherheit
auszumandvrieren, wohl indessen mannigfache Erfahrungen, um sie bis zu einem
hoéchstmdglichen Wahrscheinlichkeitsgrad zu reduzieren. Das jedoch ist nur einer ein-
gefahrenen Besatzung im vagen Spielraum der Wahrscheinlichkeitsrechnung mdglich,
Ménnern, die sich selbst und ihren Kommandanten und Offizieren voll vertrauen (kon-
nen).

Noch kann die U-Boot-Waffe auf gute Freiwillige zurtickgreifen, auf einen Nachwuchs,
der wissentlich die mit dem U-Bootfahren verbundenen lebensbedrohenden Risiken auf
sich nimmt, im vollen Bewusstsein der optimalen Eigenleistung, junge Manner, die
k&mpfen wollen. Es ist der in verschiedenen Ursachen tief verwurzelte Korpsgeist und
damit das Bewusstsein, zu einer jeden Mann zu Hdchstleistungen verpflichtenden Elite
zu gehoren, das sie befahigt, sich in allen Situationen selbst zu Gbertreffen, geistig, was
die ratio fr schnelles Erfassen und Analysieren der Lage und physisch, was schnelles
korperliches Handeln angeht, denn Schnellhandeln vervielfaltigt die Uberlebenschan-
cen in kritischen Lagen. Hier nur ein Beispiel: der Mann am Horchgerét etwa, der
fremde Schraubengerdusche unter der Aufbietung eines Maximums an Konzentration
unter Ausschaltung aller ihn umfliessenden Nebengerdusche bereits hért und vermerkt,
wo andere «normale» Horcher, ohne irgendwelche Zeichen zu beobachten, noch sorglos
an der Skala drehen ...X"% oder ein anderes Beispiel: die Seeleute auf der lederiiberzo-
genen Bank am vorderen und hinteren Tiefenruder in der Zentrale, die auch beim De-
tonieren von Wasserbomben die Nerven nicht verlieren und sich auf die ihnen gegebe-
nen Befehle und die Bedienung des Ruderrads konzentrieren und schnell handeln, wenn
das Boot in einer Notsituation die Tiefenlage verandern soll, schnell aber ohne Hast und
mit Fingerspitzengefuhl, den Ruderlagenanzeiger vor sich, zwischen diesen den rot-
weissen Papenberg und den Tiefenlagenanzeiger ...



Woher nehmen diese Ménner die Kraft, einen solchen Wall gegen die menschlich
natiirliche Angst aufzuwerfen, der sie befahigt, ihre jeweils unterschiedlichen
Funktionen auch wéhrend der lebensbedrohenden Turbulenzen bei Nahexplo-
sionen von Wabos und Flibos mit gebotener grosster Sorgfalt und Gelassenheit zu
erflllen?

Das ist durchaus ein Phdnomen. Das Stichwort daftr lasst sich «mit tief im Korpsgeist
verankertem Kampfgeist» ausdriicken. Mit diesem Kampfgeist befasste sich u.a. sehr
griindlich der Amerikaner N. Luttwak im «Washington Quarterly», der militarpo-
litischen Fachzeitschrift des «Center for Strategie and International Studies» an der
Georgetown Universitat. Er formulierte unter anderem: «Soldaten haben ein und
dieselbe militarische Heimat.

Das heisst:

jeder Offizier,

jeder Unteroffizier und

jeder Mann k&mpft immer in der gleichen Einheit:

Man kennt sich.

Man kann sich aufeinander verlassen.

Man durchleidet dieselben Belastungen.

Und man erlebt den gleichen Triumph.

Diese Geborgenheit in immer der gleichen tberschaubaren militarischen Welt,
dieses Dasein und Leben in einer Zelle der Gemeinsamkeit festigt den Zusammenhalt
der Ménnergesellschaft ...»

Solche Manifestationen sind an sich kein Novum. Sie sind ohne Einschrankung auch
auf die deutsche U-Bootwaffe des Zweiten Weltkrieges zu tbertragen. Und wenn
N. Luttwak auf die dynamische Bedeutung der Tradition bei den verschiedenen
Truppengattungen hinweist, so trifft dieses Merkmal ebenso auf die deutschen
U-Boote und deren Besatzungen zu, ist doch die Tradition eine weitere motorische
Kraft, die aussergewohnliche physische und psychische Leistungen méglich macht
bzw. verstehen I&sst.

N. Luttwak: «... Ziel jeder militarischen Fiihrung war es bislang stets, in
Spezialeinheiten das Geflihl zu erwecken, sie seien anders, darum besser als die
anderen und Ubrigen. Ein Beispiel, so Luttwak, sind die franzésischen ,Paras’, die
Fallschirmjéger.

Sie sprechen von sich als ,Nous, les autres.’»

Und die U-Bootmanner von sich als «die Grauen Wélfe» mit dem BdU Admiral
Donitz an der Spitze, den sie den Grossen Léwen nennen. &

Vorerst jedenfalls hat der BdU keine Sorgen um guten Kommandantennachwuchs,
aus dem sich, wie zuvor, die besonderen Konner herauskristallisieren. Dass er sie
jedoch fir die Zukunft hat, wenn er an den laufenden Zuwachs neuer Boote denkt,
beweist eine Aktennotiz, nach der Hitler Donitz versichert, er Donitz, wirde
genligend Nachwuchspersonal bekommen, «wenn ich den Russlandfeldzug sieg-
reich beendet habe». Ein suspekter Trost.

Bei der Frage nach der politischen Motivierung, die sich heute in Verbindung mit
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dem Soldatenberuf auch fur die Marine immer wieder stellt, muss fiir das damalige Be-
rufsbild — also jenes im Dritten Reich — auf eine sehr entscheidende Bestimmung hin-
gewiesen werden.

Weder in der Reichsmarine noch in der Kriegsmarine durfte sich der Soldat, gleich wel-
chen Dienstgrad er vertrat, politisch betatigen. Eine parteipolitische Bindung war erst
recht nicht erlaubt, obschon sie sich auch ohne Parteibuch der NSDAP fir Otto den
Normalverbraucher unter den Soldaten von selbst ergab: Zweifelsohne aus «Dank an
Adolf Hitler fiir die Wiederherstellung der durch den Vertrag von Versailles verlorenen
Wehrhoheit», als

«Dank fir die Befreiung des Rheinlandes», als

«Dank fir die Heimholung der Freien Stadt Danzig ins Reich», als «Dank fiir den Wie-
deraufbau einer zunehmend immer stérker werdenden Flotte», mit der ins Ausland zu
fahren, der Wunsch jedes Marineangehdérigen war — bewundert, bestaunt, geehrt, gefei-
ert —als

«Dank flr das Wiedererstehen einer U-Bootwaffe, die nur die Besten unter den Besten
erwahlt und testet ...»

Dieser Dank war soldatischer Natur, verpflichtender Art, entschieden durch die britische
Kriegserklarung am 3. September 1939. Die Kriegsmarine — vom Oberbefehlshaber bis
zum Matrosen — wusste: dies ist

Kampf um Sein oder Nichtsein.

Sie glaubte sich im Recht!

Es gibt naturlich Probleme bei der deutschen Kriegsmarine, aber personell (noch) keine
Krisen. Weder von der Zahl, noch vom nach wie vor ungebrochenen Einsatzwillen her.
Wohl aber indessen hofft man beim OKM auf eine Bemannungskrise bei den Handels-
schiffen der Alliierten. Immerhin betragen die Verluste an Schiffsbesatzungen nach dem
Bericht des Leiters der US-Schiffahrtsbehérde, Admiral Land, bis Ende 1942 3200
Mann, die als tot oder vermisst gelten. Nach Berechnungen der deutschen 3. Ski F.H.
ergibt sich daraus je verlorenes Schiff eine durchschnittliche Verlustquote von 30%.
Wenn man dem Kdstenklatsch glauben darf, dann mehren sich aufgrund solcher Ver-
lustquoten die Desertionen auf alliierten Handelsschiffen. Dagegen hétten sich nach US-
Admiral Land im Verlauf von nur zehn Tagen etwa 100000 Leute fur die Handelsschif-
fahrt gemeldet, von denen allerdings nur 16000 genligende Erfahrungen aufweisen
konnten. Ein grosser Teil musste erst in Ausbildungslager geschickt werden.

Washingtoner Schiffahrtsstellen schatzen, dass fir die 2°300 neuen Handelsschiffe
19°000 ausgebildete Offiziere und 80’000 Mann erforderlich seien. Das kommentiert
die 3. Ski in Berlin [52]: «Dieses wiirde 0,6 Mann fiir je 100 BRT bedeuten, gegenuber
der friiheren Faustregel von 1 Mann fir je 100 BRT. Der Minderbedarf wird durch die
einfache Maschinenanlage der «Liberty»-Schiffe hervorgerufen, die eine Besatzung von
44 Mann = 0,65 je 100 BRT haben. Fur das USA-Programm fiir 1942 in Héhe von 13
Millionen BRT benétigt also die USA eine Besatzung von 78000 Kdpfen, die aber zum
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Teil durch die bei Schiffs Verlusten geretteten Mannschaften gedeckt werden kdnnen. Nach
Gefangenenaussagen melden sich viele Amerikaner fur die Handelsschiffahrt, um nicht zum
Heer eingezogen zu werden — und weil dort héhere Gehalter gezahlt werden. In der Besetzung
der Schiffe wird zur Zeit hier kein uniberwindbares Hindernis gesehen, wenn auch bei den
Offizieren und Ingenieuren ein gewisser Engpass vorhanden sein wird, besonders, wenn ver-
hindert wird, dass diese bei Schiffsuntergédngen an die feindliche Kiiste kommen. Die Feind-
seite hat deshalb bereits Befehl erlassen, Kapitane in den Rettungsbooten beim Anhalten durch
U-Boote nicht namhaft zu machen, um sie so der Gefangennahme zu entziehen.
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1.13 Der U-Bootkrieg und der Kampf der Wissenschaftler

Donitz uberrascht mit einem neuen Marineschlissel, mit dem Schlussel «M-4» ¢« Die
deutschen Quadratkarten, ein anderes Sicherheitssystem, das britische Wissen-
schaftler angehen « Was Donitz anstrebte, Goring im Kleinen fiir seine Luftwaffe
realisierte, bauen die Briten auf breiter Basisfur alle drei Wehrmachtteile auf: Die
Operations Research als militdrischen Brain Trust — der geheime Schlissel zu den
kunftigen alliierten Erfolgen « OR — die wissenschaftliche Feuerwehr « Gérings Fach-
beratergruppen ¢ Auch der BdU wollte einen wissenschaftlichen Beraterstab

Wie ernst Donitz die Bedenken seiner Kommandanten insgeheim und in Wahrheit
nimmt, der Gegner konnte in den Marinekode eingebrochen sein, beweist sein Engage-
ment fur einen zusatzlich gesicherten Schliissel M, die Schliisselmaschine M-4, die im
Herbst 1941 entwickelt und inzwischen in Serie gegangen ist. Die Erschwerung einer
Entschlusselung ist in der Erhdhung der Zahl der Schllsselwalzen zu sehen. Ausserdem
im Einbau von sogenannten Schaltliicken.

Wie der Name der neuen Type andeutet, hat die Schliisselmaschine M-4 vier statt, wie
bisher drei Walzen. Die vierte Walze, die als sogenannte «Griechenwalze» installiert
worden ist, ist gleich viermal auswechselbar, ndmlich als Walze Alpha, als Walze Beta,
als Walze Gamma und als Walze Delta. Sie ist links neben den drei bisherigen sieben-
fach austauschbaren, mit romischen Ziffern versehenen Walzen eingebaut. Man will
mit der Walze Alpha beginnen, aber erst, wenn alle Boote mit der neuen Schlisselma-
schine ausgerustet sind. Bis dahin soll die Walze Alpha auf Booten, auf denen die M-4
bereits vorhanden ist, in der Nullstellung AA gefahren werden. Als Stichtag fir einen
schlagartigen Einsatz ist der 1. Februar vorgesehen und — das ist wichtig — ausschliess-
lich fur die im Atlantik eingesetzten U-Boote, die unmittelbar vom BdU gefiihrt wer-
den. Als Kodename fir den neuen Schliisselkreis ist die Bezeichnung TRITON gewahlt
worden.

Die Erschwerung des Kodes wird mit der Griechenwalze ins Uferlose steigen. Mit der
neuen Walze wird sich die Kombinationskapaz