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DIE »ERFINDUNG« DES UBOOTES
UND SEINE ENTWICKLUNG

BIS ZUR EINSATZREIFE ZU BEGINN
DES 20. JAHRHUNDERTS

VON JORG DUPPLER

i,

Meine Zeitgenossen werden sich noch deutlich jener merkwiirdigen Naturerscheinungen
erinnern, iiber die im Jahre 1866 so iiberstiivzende Geriichte umliefen. Besonders die Bevol-
kerung der Hafenstidte wurde damals beunrubigt, und bei allen Seeleuten, bei den Kauf-
leuten und Reedern, den Schiffsherren, Patronen und Kapitinen in Europa und in Amerika
gab esviel Aufrubr. Die Offiziere der Kriegsmarine und die Staatsregierungen aller Staaten
widmeten der Sache ein besonderes Interesse. Mit diescr Beschreibung beginnt der franzo-
sische Science-Fiction-Schriftsteller Jules Verne seinen Roman »Zwanzigtausend Meilen
unterm Meer«. Die Berichte tber diese Naturerscheinungen lauteten dahin, daff einzelne
Schiffe seit einiger Zeit einem unerkldirlichen und nicht genan zu beschreibenden Gegen-
stand begegneten: spindelformig, lang, zuweilen phosphoreszierend und unendlich viel
grofier und geschwinder als ein Walfisch. Wenig spater wurde der Raddampfer SCOT1A, wie
Jules Verne weiter berichtet, westlich von Irland von einem Gegenstand gerammt. Im Dock
stellte man am Rumpf einen regelmafligen Rif$ in Form eines gleichschenkligen Dreiecks
fest. Der Bruch des Eisenblechs zeigte, daf$ der durchbobrende Gegenstand ausnehmend
hart gewesen sein mufSte; anch mufSte er, nachdem er mit enormer Gewalt eingedrungen
war, sich wieder durch eigene Bewegung, in unerklarbarer Weise herausgezogen haben.'
Nach allgemeiner Erklarung der Fachleute konnte diesen Schaden nur ein Einhorn verur-
sacht haben.

Nattirlich war es kein Einhorn, sondern, wie wir wissen, die NAUTILUS, jenes Unterwas-
serschiff, das unter dem Kommando von Kapitin Nemo rastlos die Weltmeere durch-
kreuzte.

Der Roman Jules Vernes erschien im Jahre 1870, und die Beschreibung von Aussehen
und Fahigkeiten der NAUTILUS sind in threr Genauigkeit nicht verwunderlich, hat es in
jener Zeit doch bereits klare technische Vorstellungen von Unterwasserfahrzeugen gege-
ben. Auch waren diese Vorliufer eines der wichtigsten Seekriegsmittel unseres Jahrhun-
derts bereits mehrfach, wenn auch mit wenig spektakularen Erfolgen, im Seckrieg einge-
setzt worden.

Wie bei anderen bahnbrechenden Neuerungen reklamierten viele fir sich, als erste die
Idee eines Unterseebootes entwickelt zu haben. Zahlreiche dieser Ideen sind tiberliefert,
auch wenn sie nicht realisiert oder zur Einsatzreife gebracht werden konnten. So soll schon
Alexander der Grofie Tauchginge in einer Glasglocke unternommen haben, und ein Holz-
schnittaus dem im Jahre 1472 erschienenen technischen Kriegsbuch von Robert Valturio ist
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Das anf Wilbelmstein 1772 von Jakob Chrysostomus Praetorius entwickelte U-Boot, anch als
»Steinhuder Hecht« oder »der Fisch« bezeichnet. (Aus: Ochwadt, Curd. Wilhelmstein und
Wilbelmsteiner Feld. Vom Werk des Grafen Wilhelm zu Schanmburg-Lippe (1724-1777).
Hannovero.].)

angeblich die alteste bekannte Abbildung cines Tauchbootes. Hat aber nichtauch Leonardo
da Vinci Zeichnungen z.B. von Flugapparaten hinterlassen, ohne daf er damit der Erfinder
des ersten Flugzeuges geworden wire?

1624 baute der Hollinder Cornelius van Drebbel ein Unterwasserboot, mit welchem er
in vier bis fiinf Metern Tiefe die Themse von Westminster bis Greenwich befuhr. Das Boot
wurde mit 12 Riemen, die durch Ziegenlederabgedichtet waren, fortbewegt, und auf seinen
Probefahrten leistcte diese ganz aus Holz gefertigte Galeere(!) so Hervorragendes, daf§
Konig Jacob I. selbst eine solche Probefahrt an Bord mitgemacht haben soll. Im iibrigen soll
es um 1727 nicht weniger als 14 patentierte Uboot-Typen in England gegeben haben.

Ernsthafter und technisch durchdachter sind die Versuche zu bewerten, die der Ameri-
kaner David Bushnell ab 1742 mit dem von ihm konstruierten Unterwasserboot durch-
fihrte: Das Fahrzeug sollte dazu dienen, Pulverminen unter dem Rumpf feindlicher Schiffe
zu befestigen und dort zur Detonation zu bringen. Bushnells TURTLE (»Schildkrote«) war
ein langgestrecktes, allseitig geschlossenes Ein-Mann-Fahrzeug von etwa drei Metern
Hohe und eiférmigem Querschnitt. Durch ein Ventil gelangte soviel Wasser in einen Tank,
dafl das Boot abtauchte. Zum Auftauchen wurde entweder Wasser abgepumpt oder, falls
dies nicht zum gewiinschten Aufsteigmandver fiihrte, ein Bleikiel abgeworfen. Der Vor-
trieb geschah mittels einer archimedischen Schraube, die durch eine Handkurbel angetrie-
ben wurde. Auflerhalb des Bootes befand sich eine Mine, an deren Vorderseite ein Bohrer
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Fultons Unterseeboot »Nauntilus« (1800). (Aus: Marine-Rundschan, 2/1909, S. 1234)

angebracht war, der von innen bedient wurde. Das Angriffsverfahren war einfach: Die
TURTLE sollte unter Wasser ein gegnerisches Schiff ansteuern, das Gewinde des Bohrers mit
der Mine in den Rumpf des Schiffes bohren, das Boot von der Achse des Bohrers 16sen und
die Mine durch einen Uhrwerksziinder zur Explosion bringen. 1777, wihrend des ameri-
kanischen Unabhingigkeitskrieges, brachte der Unteroffizier Ezra Lee die SCHILDKROTE
gegen HMS EAGLE im Hafen von New York zum Einsatz: Es gelang thm zwar, die EAGLE
unbemerkt zu erreichen, die Kupferhaut des Schiffes widerstand jedoch den Bohrversu-
chen, so dafl der Angriff nach Losen der 75pfiindigen Mine abgebrochen werden mufite.
Die Mine explodierte anschlieflend zwar, ohne Schaden anzurichten, immerhin aber verleg-
ten die englischen Schiffe aus Sicherheitsgriinden weiter hinaus auf die Reede.?

Auch in Deutschland sind lange vor Wilhelm Bauer Vorstellungen tiber die Konstruktion
eines Ubootes nachzuweisen: So lief Graf Wilhelm zu Schaumburg-Lippe 1772 von seinem
Ingenieur, Geographen und Offizier Jakob Chrysostomus Praetorius, der Lehrer an der
Militarschule war, ein Tauchboot bauen. Es war etwa zehn Meter lang und als Falkonett-
schiff auf fischartige Gestalt gebauet, d.h. unter Wasser wurde es durch Schlage des von der
Besatzung gezogenen Fisch-Schwanzes bewegt. Fiir die Uberwasserfahrt verfiigte das auch
als »Steinhuder Hecht« bezeichnete Fahrzeug tiber mehrere Segel, die wie die Riickenflos-
sen eines Fisches angeordnet waren. 1774 wollte Wilhelm eine grofiere Version des Uboo-
tes, das zwanzig Jahre lang in den Flottenrapporten nachzuweisen ist, fir geographische
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Entdeckungen in Lissabon erbauen lassen, u.a. auch, um das Polareis zu unterfahren® — ein
Unterfangen, das erst knapp 200 Jahre spater (1957) durch das amerikanische Atom-Uboot
NAUTILUS gelingen sollte.

In der Entwicklungsgeschichte der Unterseeboote spielt ein weiteres Fahrzeug mit
Namen NAUTILUS eine wichtige Rolle: Es handelt sich hierbei um ein von Robert Fulton,
dem Erbauer des ersten Dampfschiffes, konstruiertes Tauchboot. Seine Erfindung fand das
Interesse Napoleons L., der jedes Mittel unterstiitzte, um Englands Seemacht zu brechen.
Fulton entwickelte 1801 in Frankreich seine NAUTILUS, ein Fahrzeug von 6,5 Metern Lange
und cinem kreisrunden Querschnitt von zwei Metern, das unter Wasser durch Tretrader
vorangetrieben wurde und fiir die Tiefensteuerung erstmals tiber Tiefenruder verfiigte. Der
Rumpf bestand aus einer von Spanten getragenen Kupferhaut, ein klappbarer Mast mit
Segel diente dem Uberwasserantrieb, und als Bewaffnung wurde eine am gegnerischen
Schiffsrumpf anzubringende Pulvermine mitgefiihrt. Die Besatzung der NAUTILUS bestand
aus vier Mann, fiir die — abhiangig vom Luftvorrat — ein Einsatz bei Kerzenlicht von ca. drei
Stunden Dauer in acht Metern Wassertiefe moglich war. Wahrend einer Vorfiihrung im Bei-
sein des franzosischen Marineministers im Hafen von Brest gelang es Fulton zwar, mit einer
10kg-Pulverladung einen alten Schoner zu versenken, die NAUTILUS wurde jedoch nicht
tibernommen, nicht zuletzt, weil der Minister der Auffassung war, Fultons Erfindung sei
wohl fiir Piraten geeignet, aber keine ehrliche Waffe fiir franzésische Soldaten. Auch in
England hatte Fulton kein Gliick, obwohl er auch hier wahrend einer Demonstration ein
Fahrzeug versenken konnte. Man hatte zwar den Wert einer ausgerciften Ubootwaffe fir
den Einsatz im Seekrieg erkannt, gleichzeitig beftirchtete man jedoch, wie Admiral Earl
St. Vincent bemerkte, daff dies auch andere erkennen konnten: Don't look at it, and don't
touch it. If we take it up, other nations will; and it will be the greatest blow at our supremacy
on the sea that can be imagined.*

In der Chronologie der Ubootentwicklung sind nun zwei deutsche Versuche zu erwih-
nen: Zum einen der BRANDTAUCHER des bayrischen Artilleric-Unteroffiziers Wilhelm
Bauer von 1850/51 und zum anderen die Konstruktionsidee des Regierungs-Geometers
Gustav Winkler aus Halberstadt. Der BRANDTAUCHER® wurde von der Eisengieflerei
Schweffel & Howaldt in Kiel nach Bauers Planen erbaut. Das Bootist ca. sieben Meter lang,
zwel Meter breit und drei Meter hoch und hat einen Rauminhalt von ca. 25 m?, die Besat-
zung betrdgt drei Mann. Der Rumpf besteht aus Eisenplatten und wird durch zwei Tret-
rader angetrieben, die ithre Kraft iber mehrfache Zahnradubertragung auf die Welle und auf
die Schiffsschraube tibertragen. Auflenbords sind Sprengstoffladungen angebracht, die per
Hand unter Wasser an die Bordwand des gegnerischen Schiffes angebracht werden sollen.
Nachdem am 1. Februar 1851 zwei Tauchgange erfolgreich bestanden waren, sackte das
Boot beim dritten Tauchgang wegen Wassereinbruchs 15 Meter auf den Grund des Kieler
Hafens durch. Nach etwa fiinf Stunden konnte soweit Druckausgleich hergestellt werden,
daf sich Bauer und seine beiden Kameraden zur Uberraschung aller aus dem gesunkenen
BRANDTAUCHER retten konnten. Wilhelm Bauer versuchte in den folgenden Jahren, seine
Erfindung - letztlich ohne Erfolg — in Osterreich, England und Ru$land zu realisicren, so
dafl er 1858 nach Bayern zurtickkehrte, wo er 1875 starb. Nach mehreren erfolglosen Ver-
suchengelang es, den BRANDTAUCHER 1887 zu heben und der Nachwelt zu erhalten; er 1st
derzeit als Lethgabe des Militdrhistorischen Museums der Bundeswehr, Dresden, im Kieler
Schiffahrtsmuscum ausgestellt.

Gustav Winklers® Entwurf eines Taucherschiffes sollte zur Vertreibung des dinischen
Blockadegeschwaders vor Kiel wihrend des Krieges gegen Danemark 1848/49 realisiert
werden. Das Projekt wurde im September der Nationalversammlung in Frankfurt vorge-
legt, und der Entwurf dieses »Zerstorungsschiffes« enthalt interessante technische Neue-
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rungen. So war fir das sechs Meter lange und einen Meter breite Fahrzeug als Antriebsan-
lage eine Dampfmaschine mit Gasfeuerung vorgesehen, die durch Verbrennung von prapa-
rierter Baumwolle eine Mindestgeschwindigkeit von sechs Knoten erméglichen sollte.
Gegeniiber dem tatsichlich gebauten BRANDTAUCHER wies Winklers Taucherschiff beacht-
liche Verbesserungen auf, so luftdichte Einstiegsluke, Okular, Tauchzellen, Pumpe fiir
Luftdruckregulierungen bei Unterwasserfahrt, Preffluft zum Auftauchen, Hohen- und Tie-
fenruderanlage, Manometer usw. Die Anniaherung erfolgte in halbgetauchtem Zustand und
der Angriff in voller Fahrt unter Wasser schrig auf den Gegner zu, um mit kraftigem Stof§
einen starken Bolzen mit mechanischer Bohrvorrichtung und Sprengladung anzubringen.
Diese stand mit dem Tauchboot durch eine lange, abrollende Schnur in Verbindung, durch
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Das unterseeische Fahrzeug »Argonaut« von Simon Lake aus Balttmore/USA. (Aus: Marine-
Rundschau, 1898, S. 477)
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welche die Ladung dann in sicherer Entfernung geziindet werden sollte. Aufgrund der
notorischen Geldknappheit der von der Nationalversammlung gegriindeten ersten deut-
schen Flotte scheiterte dieses Projekt bereits vor der Planungsphase.

Im Gegensatz zu den erfolglosen Bemiihungen dieser beiden deutschen Konstrukteure
steht der erste, zumindest teilweise erfolgreiche Kriegseinsatz eines Unterwasserfahrzeu-
ges. Wihrend des amerikanischen Biirgerkrieges versuchten die Konféderierten mit allen
Mitteln, die Ubermacht der Nordstaaten und ihrer Blockadeschiffe zu schwichen. 1862-64
entwickelte hierzu Horace L. Hunley ein Tauchboot von ca. 12 Metern Linge und einer
Geschwindigkeit von vier Knoten, erzeugt durch acht Mann, die eine Handwelle bedien-
ten. Als Bewaffnung war ein »Torpedo« vorgesehen, d.h. ein Behalter, gefiillt mit 41 kg
Schieflpulver, der an einer 60 Meter-Leine unter ein gegnerisches Schiff geschleppt und dort
zur Detonation gebracht werden sollte. Nach einigen Verbesserungen und erfolgter Erpro-
bung - zwischenzeitlich war das Boot zweimal selbst gesunken und wieder gehoben wor-
den - kam das dritte Modell, anstelle des Schlepp-Torpedos mit einem Spieren-Torpedo
ausgertstet, unter dem Namen seines bei einem dieser Unfilleertrunkenen Konstrukteurs,
H. L. HUNLEY, in der Nacht des 17. Februar 1864 vor Charleston zum Einsatz.” Gegen 21
Uhr wurde die U.S.S. HOUSATONIC gesichtet und unter dem Kommando von Leutnant
George E. Dixon mit dem Spierentorpedo versenkt. Im »Charleston Daily Courier« wurde
das Ergebnis dieses ersten erfolgreichen Unterwasser-Angriffs beschrieben:

Die Explosion verursachte kein Gerdusch, und das Ganze wurde in der Flotte erst
bemerkt, als die Besatzung entdeckt und aus ihrer mifilichen Lage in der Takelage geborgen
war, wo sie die ganze Nacht ausgebarrt hatte. Zwei Offiziere und drei Mann wurden als
vermifSt gemeldet, man nimmt an, dafs sie ertrunken sind. Der Verlust der » Housatonic«
verursachte grofie Verwirrung in der Flotte. Alle holzernen Schiffe hatten Dampf aufzuma-
chen und jede Nacht auszulaufen, und es war ihnen untersagt, innerhalb der Reede zu
ankern. Die Wachboote wurden verdoppelt und ihre Besatzungen verstarkt.?

Aber auch die H. L. HUNLEY konnte ihren historischen Erfolg nicht geniefien: Sie ging
vermutlich aufgrund ihrer schlechten See-Eigenschaften verloren, wie ein Ingenieur zu dem
Verlust bemerkte: Das Uboot war ein echter Sarg fiir diesen tapferen Offizier und seine
Besatzung!

I

Die bisher vorgestellten, teils exotischen, teils realisierten Versuche zur Erschliefung der
zweiten Dimension des Meeres fiir militarische und zivile Zwecke waren auf die Initiative
einzelner »Erfinder« zuriickzufiihren, die meist verkannt und ohne materielle und finanzi-
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Amerikanisches Untersee-Torpedoboot vom Typ Holland (ca. 1897). (Aus: Nauticus, 1902, S. 87)
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U-Boot PROTECTOR (USA, 1902) von Simon Lake. (Aus: Nauticus, 1904, S. 132)

elle Mittel fiir die Durchsetzung ihrer Ideen kimpften. Bisin das vierte Quartal des 19. Jahr-
hunderts hinein waren der Entwicklung von Unterwasserfahrzeugen Grenzen gesetzt, und
zwar nicht zuletzt, weil das Hauptproblem, der wirtschaftliche Antrieb fiir die Uber- und
Unterwasserfahrt, technisch nicht gelost werden konnte, ein Problem, das Grofladmiral
Tirpitz in seinen »Erinnerungen« in bezug auf die Entwicklung in Deutschland so
beschricb: Abgeschen von einer grofien Reihe von technischen Unterfragen war es vor-
nebmlich der Motor, von dem die Entwicklung des U-Bootes fiir die Fernverwendung
abhingig war. Je starker und besser der Motor, je mehr niherten wir uns der Fernverwen-
dung, und wir haben uns daher mit aller Kraft auf dessen Entwicklung geworfen.’

Immerhin haben die Versuche mit Tauchfahrzeugen grundsitzliche Erkenntnisse
erbracht, die fir die weitere, planmiflige Entwicklung dieses neuartigen Schiffstyps von
unschitzbarem Wert waren: Die Konstrukteure wuften, welche technischen Vorausset-
zungen fur die Unterwasserfahrt erfiillt sein mufiten, sie hatten erprobt, wie man abtauchen
und wieder auftauchen konnte; erste Erfahrungen tber die Auswirkungen von Unterwas-
serfahrten auf die Besatzungen lagen vor, und was den taktischen Einsatz der Uboote als
Seekriegsmittel anging, so wufite man, dafl man unerkannt und mit Aussicht auf Erfolg an
gegnerischen Schiffen eine Unterwasserdetonation herbeifithren konnte. Zwar hatte man
noch keine Moglichkeit, um z.B. mit optischen Hilfsmitteln einen Gegner »sehend« anzu-
greifen und damit die Chancen zu verbessern, diesen Angriff selbst sicher zu tiberleben,
aber daf} es ging, war unbestritten.

In den letzten 25 Jahren des 19. Jahrhunderts machte die planmiflige Weiterentwicklung
von einsatzfahigen Unterwasserfahrzeugen riesige Fortschritte. Verantwortlich waren
hierfiir vor allem die Entwicklungen auf dem Gebiet der Motoren- und Waffentechnik
sowie bei der Einfithrung brauchbarer Werkstoffe — erwahnt seien an dieser Stelle nur die
batteriegetriebenen Elektromotoren fiir die Unterwasserfahrt und der Torpedo als Haupt-
waffe.

Federfiihrend bei dieser planmifigen Weiterentwicklung waren vor allem die USA und
Frankreich, die allerdings aus unterschiedlichen Griinden die Einfithrung von Unterwas-
serfahrzeugen vorantrieben: In den USA waren es weniger militarische als vielmehr techni-
sche und innovative Griinde, welche die erforderlichen Mittel verfiigbar machten, wihrend
fiir Frankreich eindeutig militirstrategische Uberlegungen im Vordergrund standen. In
Frankreich hatte sich zu Beginn der 80er Jahre die Erkenntnis durchgesetzt, dafl man mit
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Groflbritannien auf dem Gebiet der Marinertistung nicht mithalten konnte. Es wurde nach
Moglichkeiten gesucht, dieses Manko durch eine neue Strategie auszugleichen, indem man
sich Scekriegsmittel schuf, mit welchen einerseits eine Entscheidungsschlacht vermieden,
mit der andererseits aber der Hauptgegner, Grofibritannien, auf andere Weise in einem
Krieg zur Aufgabe gezwungen werden konnte. Es entwickelten sich unter Admiral Aube
die Lehren der sogenannten »Jeunc Ecole«'?, die auf ein defensives Konzept fiir den See-
krieg gegen eine iiberlegene Seemacht setzten, indem man mit Kreuzern und kleinen, tor-
pedobestiickten Fahrzeugen den Gegner an seiner empfindlichsten Stelle, dem Seehandel
und den Seeverbindungslinien, zu treffen und zum Frieden zu zwingen suchte. Und fiir die-
ses Konzept des »Hit and Run« waren natlirlich Seekriegsmittel fiir den Einsatz unter Was-
ser vorziiglich gecignet. Dicses Konzept wurde von Deutschland im Ersten Weltkrieg prak-
tiziert, ungeplant, wie wir wissen, wenngleich es auch vereinzelt Stimmen gegeben hatte,
welche schon vorher auf den Wert von Ubooten im Seekrieg aufmerksam gemacht hatten.
So duflerte sich Vizeadmiral a.D. von Schweinitz 1908 in der »DeutschenRevue« zu diesem
defensiven Konzept: Gelingt es den Tauchschiffen, die nicht in geschlossenen Verbinden,
sondern einzeln zu operieren haben, eine grofiere Anzahl nach England bestimmter Han-
delsschiffe zu zerstoren, so wird das auf den Gegner empfindlicher wirken als eine verlorene
Seeschlacht."!

Dieses Konzept konnte allerdings nur Aussicht auf Erfolg haben, wenn folgende Anfor-
derungen an das Uboot erfiillt waren: grofie Tauchgewandtheit, starke Torpedoarmierung,
gute Seecigenschaften, gentigende Geschwindigkeit und ein gewisses Maf§ an Signalmitteln,
mit deren Hilfe die Boote auch gemeinsame Unternehmungen durchfiihren konnten.

Entscheidend fiir den Einsatzwert cines Unterwasserfahrzeuges war gegen Ende des 19.
Jahrhunderts immer noch die Frage des Antriebs. Fiir die Unterwasserfahrt war klar, daf} es
zum Elektroantrieb keine Alternative gab. Zwar hatte 1885 der schwedische Ingenieur
Nordenfelt ein Uboot mit Dampfantrieb konstruiert, der durch einen Reservevorrat von
Uberhitztem Wasser in der Lage war, vier bis fiinf Stunden unter Wasser bei 4-5 Knoten
Einsatzgeschwindigkeit zu operieren. Nach Verbrauch der Dampfenergie war das Boot
jedoch gezwungen aufzutauchen oder auf einen zusitzlichen Elektroantrieb zurtickzugrei-
fen. Fir die Uberwasserfahrt wurden zwei Losungsmoglichkeiten erprobt: einerseits
Dampfantrieb, andererseits die Einfithrung von Verbrennungs- oder »Explosionsmoto-
ren«, die wihrend der Anfangsphase durch Petroleum betricben wurden und in der Tat hin
und wieder »explodiertenc.

In Frankreich wurde bei den reinen »Tauchbooten« im Gegensatz zu den »Untersecboo-
ten«, die nur tber E-Antrieb verfiigten, der Dampfkraft der Vorzug gegeben. Als Beispiele
scien hier die Boote GYMNOTE von Gustave Zédé, GOUBET vom damaligen Chefkonstruk-
teur der franzdsischen Marine, Claude Goubet, oder das erste Zweihiillenboot NARVAL von
Laubeuf genannt. Ihre fiir Fahrten tiber Wasser vorgesehene thermische (Dampf-)Maschine
ersetzte dem zur Unterwasserfahrt dienenden elektrischen Motor die Ladestelle seiner
Akkumulatoren, machte somit die Boote frei von einer bestimmten Operationsbasis und
erhohte gleichzeitig ihren Aktionsradius nicht unbetrichtlich. Der Nachteil der franzosi-
schen Tauchboote lag allerdings darin, daff sich der Tauchvorgang erheblich tiber die gefor-
derten 1 bis 1'/2 Minuten verlingerte. Dieser z.B. durch Loschen der Feuer, Ablassen des
Dampfes oder Abdichten des Schornsteins u.s.w. hervorgerufene Nachteil war so gravie-
rend, daf§ nach entsprechender technischer Reife in allen Marinen Verbrennungsmotoren,
insbesondere Dieselmotoren, fiir die Uberwasserfahrt der Tauchboote der Vorzug gegeben
wurde."?

In Amerika fithrte man konsequent die Weiterentwicklung der bereits Ende der 50cr
Jahre von dem Konstrukteur Holland eingeftihrten und nach ihm benannten »Holland «-
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Daimler 300 PS
Spiritusmotor.
(Aus: Naunticus,
1906, S. 152)

Boote fort, die ausschliellich fiir Verbrennungsmotoren ausgelegt waren und im Tauchbe-
trieb auf E-Antrieb umschalteten. Fiir zivile Zwecke, z.B. fiir Bergeaufgaben, wurde das
Tauchboot ARGONAUT (»Lake«-Typ) entwickelt, das bei Unterwasserarbeiten iiber
Schlauche mit der Oberwelt verbunden war. Zu diesem Boot bemerkte 1896 die »Marine-
rundschau«: Es konnte in dem Boot geraucht werden, und es wurde ein Friihstiick in dem-
selben verzehrt. "

Die Bewaffnung der Unterseeboote stellte eine weitere Herausforderung an die Kon-
strukteurc dar. Wie das Beispiel der HUNLEY 1864 zeigte, war es eine Sache, unbemerkt an
den Gegner heranzukommen, eine andere aber, sich beim Ziinden der Pulverminen oder
Spicrentorpedos nicht selbst zu versenken. In der Entwicklung der Unterwasserwaffen fiir
Uboote konnte die Lésung nur in einem autonomen, vom Angreifer in sicherer Entfernung
abzufeuernden Waffensystem liegen, das praktisch den verlingerten Arm des Ubootes dar-
stellte und damit dhnliche technische Voraussetzungen wie dieses erfiillen muf3te: luftunab-
hiangiger Unterwasserantrieb, hohe Geschwindigkeit, sichere Unterwasserfahrt und genii-
gend Kapazitit zum Transport der Sprengladung. Nachdem Versuche mit Spieren- und
Schlepptorpedos sich als zu gefahrlich erwiesen hatten, riickte seit Beginn der 70er Jahre in
immer stirkerem Mafle der sogenannte »Fisch-Torpedo« in den Vordergrund. 1867 hatte
der Osterreichische Fregattenkapitin Luppius diesen maschinengetriebenen Torpedo kon-
zipiert und 1872 durch die englische Firma Whitehead weiterentwickeln lassen. Diese ver-
kaufte das Patent an die Kaiserliche Marine, in welcher der Fischtorpedo durch die Torpe-
dowerkstatten der Firma Schwartzkopff technisch zur Hauptwaffe von Torpedobooten
und Ubooten verfeinert wurde.
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Mit der Einfithrung neuer technischer Gerite fiir Steuerung, Ortung, Waffen und
Antrieb, insbesondere von Dieselmotoren in Verbindung mit dem Elektroantrieb fiir die
Unterwasserfahrt sowie der Ausriistung der Boote mit Torpedo, erreichte das Untersee-
boot als Tauchboot in allen Marinen seine Einsatzreife.

Fithrend waren die Franzosen, wihrend man in der Royal Navy — ganz im Sinne der 1805
vom Earl St. Vincent gemachten Auflerung — dieser neuen Waffe zuriickhaltender gegen-
iberstand. Nach Auffassung des »Nauticus« von 1902 war die Einfithrung von Ubooten in
England nur ein Zugestindnis an die 6ffentliche Meinung, auflerdem sollte den Offizieren
die Moglichkeit gegeben werden, den Wert der Boote durch praktische Versuche zu studie-
ren und sich aus eigener Anschauung ein Urteil zu bilden.™* Auch in Deutschland war um
1900 die Frage nach dem Wertvon Ubooten sekundir, hatte man sich doch gerade durch die
Flottengesetze vom Parlament die finanziellen Voraussetzungen fiir den Bau der Hochsee-
flotte bestatigen lassen. Und in diesem Streben nach dem »Platz an der Sonne« war fir
Uboote, die in der Dunkelheit der Tiefe operierten, noch keine Verwendungsméglichkeit.
Waihrend man seit 1876 unter dem damaligen Korvettenkapitan Tirpitz der Entwicklung
von Torpedotrigern fiir den Uberwassereinsatz hohen Vorrang eingerdumt hatte, riickte
die Ubootwaffe in Deutschland erst kurz vor Beginn des Ersten Weltkrieges verstarkt ins
Blickfeld. Dies hatte den Vorteil, daff man auf den Erfahrungen der anderen Seemachte auf-
bauen konnte, wie es 1913 formuliert wurde: Zurzeit besitzen wir in unserer Marine mebr
wie zwanzig fertige Unterseeboote; eine weitere Zahl befindet sich im Bau. Alle deutschen
Unterseeboote sind kriegsbranchbar, was verschiedene andere Seemdichte von ihren Booten
nicht bebaupten konnen. Wir haben uns nicht auf kostspielige langjahrige Versuche einge-
lassen, sondern ans den Erfabrungen anderer Seemdchte gelernt und Nutzen gezogen.'
Diese Einstellung findet sich auch in den intensiven Berichten des »Nauticus« zur interna-
tionalen Entwicklung der Ubootwaffe wieder, aus denen ein deutliches Unbehagen iiber die
Fihigkeiten dieses Seekriegsmittels herauszulesen ist: Bei der Betrachtung eines noch
immer so in der Entwicklung begriffenen Gebietes, wie es das Unterseebootswesen ist, mufs
stets beachtet werden, dafS was heute noch in weiter Ferne liegt, morgen schon mit Handen
greifbar nabe sein kann ... Doppelt wichtig ist es unter diesen Umstanden, bei der Bewer-
tung und Beurteilung dieser eigenartigen Waffe lediglich das wirklich Erreichte niichtern
zugrunde zu legen.'®
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In meinem Vortrag habe ich unter vorwiegender Auswertung der Fachzeitschriften des aus-
gehenden 19. Jahrhunderts einen Abrifd der historischen Entwicklung des Ubootes von den
ersten Uberlegungen z.B. des »Steinhuder-Hechts« iiber Kapitin Nemo bis hin zur Ein-
satzreife dieses neuartigen — oder »eigenartigen« — Waffensystems gegeben. Ich habe
bewufit darauf verzichtet zu schildern, welche Leistungen das Unterseeboot in den Kriegs-
und Friedenszeiten unseres Jahrhunderts erbracht hat. Die Kenntnis tiber den Ubootkrieg
im Ersten und Zweiten Weltkrieg setze ich ebenso voraus wie iiber die technische Weiter-
entwicklung von Fultons NAUTILUS bis zur USS NAUTILUS und zu den modernen strategi-
schen nukleargetriebenen U-Kreuzern. Ahnlich wie in der Luftfahrt, wo sich der Flugap-
parat eines Otto von Lilienthal mithsam in die Liifte schwang, hat sich ein ehemals belachel-
tes Gerit im Laufe der Zeit zu einem Wunderwerk der Technik weiterentwickelt. Wenn
man aber die Leistungen einer Raumfihre oder die Fihigkeiten eines Atom-Ubootes
betrachtet und fiir selbstverstandlich hilt, sollte man nicht den Blick zuriick vergessen, son-
dern sich vielmehr daran erinnern, wie es einmal angefangen hat.
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The “invention” of the submarine and its development to the point
of usability in the early twentieth century

Summary

As has been the case with other trailblazing innovations, several “inventors” claimed
to have been the first to come up with the idea of the underwater vessel. Many of their
theories have come down to us, theories that were never put into practice or develop-
ed to the point of usability. The experiments carried out by the Dutchman Cornelius
van Drebbel (1624), David Bushnell (1742), Fulton (ca. 1800), Wilhelm Bauer (1850)
and Horace Hunley (1863) are, for example, worthy of mention. Until the last quarter
of the nineteenth century, however, the development of submarines was subject to
limitations, due not least of all to the fact that the primary problem - the economic
incentive for surface/subsurface movement - could not be solved by technical means.

The various initial experiments with submersible craft nevertheless led to a num-
ber of significant findings: The designers knew what prerequisites had to be fulfilled
for submerged running, they had tested the diving and surfacing functions of their
craft and gained insight into the effects of subsea movement on the crew. With regard
to the tactical application of these vessels in maritime warfare, it was known that
underwater craft were a promising means of approaching an enemy ship unrecognis-
ed and carrying out an underwater detonation.

Between 1875 and 1900, the systematic development of usable underwater ves-
sels advanced quickly, due both to the introduction of suitable construction materials
and developments in the area of engine and arms technology: This period saw the
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invention of the battery-powered electric engine for subsea movement and the tor-
pedo as the submarine’s primary weapon.

While the United States and France played a leading role in the systematic develop-
ment of the submarine, Germany waited and made use of experience gained by other
countries.

Through the introduction of technical improvements in the weaponry as well as the
steering, locating, and propulsion functions - particularly the installation of torpe-
does and the design of diesel engines that could be used in connection with electric
drive — the submarine finally underwent concrete application in all navies at the be-
ginning of the twentieth century.

«L’invention» du sous-marin et son évolution, jusqu’a son inter-
vention opérationnelle au début du 20e siécle

Résume

Comme dans les autres cas de découvertes qui firent époque, de nombreux «inven-
teurs» se réclamérent d’avoir eu en premier I'idée d’'un sous-marin. Nombre de ces
idées nous sont parvenues, méme lorsqu’elles ne purent étre réalisées ni arriver a
maturité. On peut entre autres citer les essais du Hollandais Cornelius van Drebbel
(1624), de David Bushnell (1742), Fulton (aux alentours de 1800), Wilhelm Bauer
(1850), ou bien de Horace Hunley (1863). Pourtant, jusque dans les vingt-cing der-
niéres années du 19e siécle, I'essor des véhicules sous-marins fut confronté a des
limites, et ceci non seulement parce que le probléme principal, une propulsion écono-
mique pour les traversées en surface comme en plongée, ne pouvait étre résolu sur
le plan technique.

Malgré tout, ces premiéres tentatives avec des submersibles permirent d’obtenir
des connaissances de base: les constructeurs surent quelles étaient les conditions
techniques préalables a une navigation sous-marine, ils avaient fait des essais de
plongée et de remontée; les premiéres expériences sur les réactions de I'équipage
durant la plongée étaient dorénavant disponibles et, en ce qui concerne ['utilisation
tactique de submersibles en tant que moyens de guerre marine, on savait ainsi
gu’une détonation sous-marine permettait, tout en restant invisible, d’étre employée
avec succeés contre les navires ennemis.

Au cours des 25 derniéres années du 19e siecle, le développement continu et
systématique de véhicules sous-marins opérationnels avanca a grands pas. C’'est en
premier lieu I'introduction de matériaux utilisables dans ce but, ainsi que les progres
dans le domaine de la technique des moteurs et de I'armement, tels que les moteurs
électriques fonctionnant avec accumulateurs pour la plongée et les torpilles comme
armement principal, qui furent responsables de ce développement.

En téte de ce développement continu et systématique se trouvaient tout d’abord les
USA et la France, tandis que pendant ce temps, I'Allemagne se contentait d’attendre
afin de pouvoir mettre a profit les expériences des autres nations.

C'est avec lintroduction des améliorations techniques pour le gouvernail, le
repérage, les armes et la propulsion, en particulier avec les moteurs diesel en relation
avec le moteur électrique pour la plongée, ainsi que I'équipement des navires avec
des torpilles, que le submersible réussit a atteindre son rang de bateau de plongée
opérationnel dans toutes les Marines au début du 20e siéecle.





