
AUF PROBEFAHRT GEKENTERT 
Das Unglück des Walfangbootes RAU III (1937) 

VON CHR ISTIAN ÜSTERSEH LTE 

Gewidmet dem Andenken der Toten der RAu III 

1. Hintergrund 

Der Walfang , d ie Jagd nach den größten Säugetieren der Erde, beschäftigt in seiner aben 
teuerl ichen oder schrecklichen Fasz ination nicht nur Kunst und Literatur ,  sondern ebenso 
die historische Wissenschaft.' 

D ie Industr ial isierung wirkte sich auch auf d ie Methoden des Walfangs u mwälzend aus. 
Das Segelschiff mit seinen geruderten Fangbooten machte im ausgehenden 1 9. Jahrhundert 
dem Dampfantrieb und der Harpunenkanone Platz. 1 864 stellte der Norweger Svend Foyn 
den ersten Walfangdampfer, die im damaligen Christiania (heute Oslo) erbaute SPES ET 

FIDES, in Dienst.2 Vollzog sich d ie Waljagd mit den Dampfern zunächst von landfesten Ver 
arbeitungsstat ione il aus3 , so gesellte sich nach der Jahrhundertwende das dampfgetriebene 
Walfangmuttersch iff hinzu , das einen flexibleren E insatz erlaubte. Der Schwerpunkt der 
Wal jagd verlagerte sich zunehmend von der Arktis auf d ie Gewässer rund um d en :mta rkti 
schen Kont inent , wo Blau- und Finnwalen nachgestellt wurde. Die Ze it zwischen den bei
den Weltkr iegen war d ie e igentliche große Ära der schwimmenden Walkochereien, die 
während des s üdl ichen Sommers (also des Nordwinters) ihrer Tätigkeit nachg ingen. I hnen 
zugeordnet war jewe ils e ine Flott il le  von etwa zehn kle inen , aber wendigen , mit e iner Har
punenkanone ausgerüsteten Fangdampfern, die d ie Wale erlegten u nd dem Mutterschiff 
zul ieferten. Bei den Walkochere ien handelte es sich um Umbauten , später auch u m  zweck
entsprechende Neubauten. Sie waren m it maschinellen Verarbeitungsanlagen ausgerüstet , 
die zunächst vor allem d ie tierischen Öle und Fette absonderten. Doch die technische Ent 
wicklung l ief immer mehr auf eine vollständige Verwertung des toten Walkörpers h inaus. 
Ein besonderes Kennze ichen der Mutterschiffe bildete d ie Aufschleppe am Heck (seltener 
am Bug) , durch d ie der erlegte Wal zur Verarbe itung an Bord gezogen wurde. E ine markt
beherrschende Position in diesem Geschäf tszweig hielten bri t ische und norwegische 
Firmen } 

Deutschland hatte zw ischen dem 17. und dem ausgehenden 1 9. Jahrhundert im vorindu 
str iellen Walfang eine gewisse Rolle gespielt. Vor allem aus Emden , Brake , Bremen , H a rn
burg , Altona , Elmshorn , Glückstad t und Flensburg war der Walfang unter Segeln in die 
Arktis , später auch in  den Paz ifik unternommen worden.5 I m  deutschen Kaiserreich , als die 
nationale Schiffahn allgeme in zu einer überaus prestigeträchtigen Wachstumsbranche 
avancierte , gab es zwar auch Ansätze, am modernen industr iellen Walfang te ilzuhaben , 
doch trugen d iese Init iat iven nicht weit.6 

Erst das N S-Reg ime brachte Rahmenbed ingungen m it s ich , in denen ein Walfang unter 
deutscher Flagge ökonomisch sinnvoll ersch ien. E ine im engen Zusammenhang m it plan
mäß iger Kriegsvorbereitung stehende Autark iepol it ik ,  planw irtschaftliche Ansätze u nd 
e ine staatlich kontrollierte Bewirtschaftung von Devisen b ildeten dabe i den allgeme inwirt-
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schaftliehen Hintergrund. Vor a llem für die Herstellung von Margar ine wurde Walöl als 
w ichtiger Grundstoff benötigt. Das Wort von der »Fettlücke<< machte d ie Runde, denn der 
als Abnehmer bedeutende deutsche Markt sollte von ausländ ischen L iefera nten unabhän g i
ger werden.7 Der bremische Wirtschaftssenator und Kreisleiter der NSDAP, Otto Bern
hard, äußerte sich anläßlich der Eröffnung einer Walfangausstellung im bremischen Kolo
nial- und Überseemuseum am 5 .  August 1 93 7  dazu: Wir haben in Deutschland leider nicht 
die Möglichkeit, den . . .  erforderlichen Fettbedarf aus Pflanzenfetten in eigenen Kolonien zu  
decken. Als einzige Kolonie bleibt uns das noch nicht aufgeteilte Weltmeer und damit auch 
der Walfang. 8 

In dem kurzen Ze itrau m  zwischen 1 93 6  und 1 938 wurden mehrere Walfangflotten in  
Dienst gestellt, d ie  für deutsche Rechnung auf Waljagd gingen. Nur summarisch aufzu
führen sind: Die Erste Deutsche Walfang -Gesellschaft mbH (E DWG) in Hamburg - hinter 
ihr stand ab 1 935 der führende Waschmittelkonzern Henkel - mit seinem M utterschiff ]AN 
W ELLEM ( 1 936 bei Blohm & Voss in Hamburg aus dem 1 92 1  erbauten Hapag-Frachter 
WüRTTEMBERG umgebaut, acht Fangboote: TREFF I-VIII), die >> U n itas << Deutsche Walfang
Gesellschaft mbH, Hamburg, ein Unternehmen des marktführenden br it isch-niederländi
schen Konzerns Unilever, mit  seinem Mutterschiff UNITAS ( 1 93 7  bei der AG »Weser << in 
Bremen erbaut, zehn Fangboote: UNITAS 1-10) und außerdem das Hamburger Walfang
Kontor GmbH, h inter dem versch iedene Interessenten aus Ölmühlen- und Margari
nebranchen standen. Aus Norwegen hatte d iese Firma 1 936 zwe i ältere Walkochere ien 
gechartert : C.A. LARSEN ( 1 9 1 3  als Tanker SAN GREGORTO erbaut, 1 928 umgebaut, neun 
Fangboote: WAL 1 ,  8-9, HVAL II-VII) und SK Y TTERE N ( 1 90 1 als Wh ite Star- Liner SUEVIC 
erbaut, 1 928 in Kiel u mgebaut, acht Fangboote: SKUDD J -6, WAL 8-9) . 1 93 7  und J 938 wur
den durch dasselbe Unternehmen, ebenfalls aus Norwegen, zwei we itere Mutterschiffe 
k äufl ich erworben: SüDMEER (ex SYDIS, 1 902 als Kabelleger COLONIA erbaut, 1926 u mge 
baut, neun Fangboote: SüD I-VII  und zwei gecharterte Fahrzeuge) sowie die noch relativ 
neue WIKI GER (ex VJKINGEN, 1 929 erbaut, 13 Fangboote: W IKI NG 1 - 1 0  und drei weitere 
Fahrzeuge). Die vier Flotten des Hamburger Walfang-Kontors fielen durch e ine relativ 
niedrige Produkt ivität auf, während die Walfangschiffe der E DWG und »Unitas<< wegen 
ihrer moderneren Fang- und Verarbe itungstechniken wesentl ich le istungsfähiger waren. 

Schl ießl ich sind noch d ie Walter Rau - Neusser Öl werke AG in Neuß am Rhein hervor
zuheben, d ie 1 937 in den Walfa ng e instiegen. Auf der Deutschen Werft AG in Hamburg 
entstand ein nach neuesten Gesichtspunkten konzipiertes Walfangmutterschiff ( Länge 
1 67,2 m, Bre ite 22,6 m, 1 3  750 BRT), die WALTER RAU, dessen Anlagen eine sehr weitge 
hende Verarbeitung der erlegten Wale ermöglichte. Dieses Schiff überstand übrigens den 
Krieg und fuhr noch lange Jahre unter norwegischer, sp äter unter japan ischer Flagge. 

Die ohnehin durch die Weltwirtscha ftskr ise arg gebeutelte norweg ische Wal fangindu
strie hatte das Entstehen e iner neuen Konkurrenz sicherlieb nicht mit Behagen verfo lgt. Da 
d ies aber nicht mehr zu verhindern war, kam es zu e iner begrenzten Zusammenarbeit zwi
schen Deutschen und Norwegern. Das Beispiel von vier angekauften bzw. gecharterten 
Flotten, auch wenn diese techn isch n icht mehr auf dem neuesten Stand waren, fand bereits 
Erwähnung. Doc h  entscheidend war die Anheuerung von norweg ischen Walfangspeziali
sten, vor allem Kapitänen, Sch ützen u nd Verarbeitungstechnikern.9 Auch d ie längst im 
Markt etabl ierten br itischen Walfangflotten fuhren übrigens mit Personal aus Norwegen.10 
Ohne norweg isches W issen und Erfahrung hätte der deutsche Walfang  in d ieser Form n icht 
wiederbelebt werden können. In Deutschland gab es zwar auch, z.T. selbsternannte, Fach
leute auf d iesem Gebiet, doch deren Enthusiasmus stand häufig im Gegensatz zu ihrem 
tatsächlichen Können 1 1 , das dem ihrer norwegischen Kollegen n icht entsprach. So res id ierte 
denn auch auf der WALTER RAU als Fangleiter Lars Andersen, einer der führenden norwe-



Abb. 1 Das Typschiff der RAu-Klasse, RAu l. (Archiv DSM) 

28 1  

gischen Walfangspezialisten. Seinen fachlichen Fähigkeiten stand allerdings ein übertrieben 
hemdsärmeliger , an Brutalität grenzender Führungssti l gegenüber, der auch vor Handgreif
lich keiten Untergebenen gegenübe r nicht zurückschreckte. 12 Der WAL TER RAU wurden 
anfangs acht, später zwölf Wal fangboote zugeteilt, und die Seebeck-Werft in Wesermünde 
erh ielt den Bauauftrag f i.ir diese Spezialfahrzeuge. 

Die Wer ft Georg Seebeck AG (gegründet 1 876) hatte sich in den vergangenen Jahrzehn
ten vor allem du rch den Bau kleinerer Dampfschiffe wie z.B. Schlepper und Fischerei fahr
zeuge einen Na men ge macht und gehörte seit 1928 zum Konze rn der Deutschen Schiff
und Maschinenbau AG ( Deschimag).U Zu dieser Schiffbauholding zählte auch die in Bre
men ansässige Großwerft AG » Weser«, die 1936 an ein britisch-norwegisches Unterneh
men (Krog Hansen) das Walfangmutterschiff TERJE V IKE N (ein Schwesterschiff der ein Jahr 
später fertiggestellten UNJTAS) ablieferte. So lag es nahe, die dazugehörigen Walfangboote 
bei dem im Kleinschiffbau besonders versierten Schwesterbetrieb in Bremerhaven fertigen 
zu lassen, und auf diese Art und Weise machte die Seebeck -Werft mit diesem für sie neuen 
Schiffstyp Bekanntschaft. 1 4 Im gleichen Jahr wie die TERJE V!KE wurden neun Walfang 
boote, TERJE 1-9 (Bau-Nr. 536--544) an deren Besteller abgeliefert. Ebenfalls 1 936 erhielt 
die E DWG zwei Boote (TREFF IV und V, Bau-Nr. 5 6 1 -562, die übrigen Schiffe entstanden 
bei Stülcken i n  Hamburg), und 1937 folgten die acht Fangboote für Walter Rau (RAU 
I-VI I I, Bau-Nr. 573-580). 1 938  gingen zwei weitere Boote an einen Beste ller in Hamburg 
(WAL 8, 9, Bau-Nr. 62 1 ,  622), 1 939, ebenfalls für Hamburger Rechnung, die Boote WIKING 
6- 1 0  (Bau -Nr. 632-636). Bereits im Zeichen des bevorstehenden Krieges stand die Fertig 
stellung eines z weiten Bauloses für die Firma Rau : RAU I X  und RA U X (Bau -Nr. 638-639) 
kamen erst im September 1939 bzw. 1 94 1  zur Abliefe rung. Das Schlußlicht bildeten WAL 1 0  
und WAL 1 1  (Bau-Nr. 642--643), die ebenfalls erst nach Kriegsausbruch 1939 fertig wur 
den. Die insge samt 30 Boote ähnelten sich sehr, bis auf kleinere Unterschiede in den 
Abmessungen und Leistungen. 1 5  Sie entsprachen dem Schiffstyp, wie er sich auch in den 
norwegischen Fang flotten im praktischen Einsatz bewährt hatte. 16  ln kurzer Zeit hatte sich 
die Seebeck -Werft einschlägige Referenzen erworben, so daß 1 943 mit einigem Recht fest
gestellt werden konnte : Es ist natürlich genug, daß dem Werk Seeheck als Spezialwerft für 
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Abb. 2 Seitenriß der RAu-Klasse. (Archiv DSM) 

den Fischdampferbau nun auch im Bau der dem Fischdampfer ähnlichen Walfangboote eine 
führende Stellung zugefallen istY 

D irektes Vo rb ild fü r d ie Fangboote de r Rau-Klasse wa ren d ie TE RJE-Boote, d ie s ich laut 
e inem Sch re iben der Reede rei  an die We rft in de r Walfangsaison 1 936/37 bewäh rt hatten. 
Da aber d ie F irma Rau höhere Fo rde rungen an d ie Geschwindigke it gestel lt hatte, wu rden 
de ren Boote m it e ine r  stä rkeren Masch inenanlage (vgl .  TERJE 1 1 00 PS i, TREFF 1 200 PS i) und 

\ 
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einem größeren Ölbunker (T ERJE 1 36,9 t, Rau 1 98,75 t) ausgerüstet und liefen deshalb mit 
einer höheren Geschwindigkeit (TERJE 1 3,4 kn). Außerdem waren die Rau-Boote um zwei 
Meter länger. 1 8  

Die RAU I I I  (Bau-Nr. 575) l ief am 1 0. Mai 1 937 zusammen mit ihrem Schwesterboot 
RAU II vom Stapel . 1 9 Die Daten des Schiffes : Länge über Alles 40,52 m, Länge zwischen den 
Loten 38,4 m, größte B reite 8,03 m ,  Breite auf Spanten 8,0 m ,  Tiefgang 4,39 m. Die An
triebsanlage stammte von der Bauwerft: Ein ölgefeuerter Kesse l speiste eine Dreifach-
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A bb. 3 Schnittzeichnung zur Raumaufteilung der RAu-Klasse. 1: Brücke, 2: Küche und Messe, 
Kapitän und Steuermann, 3: Maschine, 4: Kesselraum, 5: Mannschaftsräume, 6: Proviantmum, 

7: Heizöltank, 8: Offiziers-und lngenieurswohnraum, 9: Walwinde, 10: Harpunenkanone, 
11: Lau/brücke, 12: Ausgucktonne, 13: Funkpeiler, 14: Walleinen-und Pulverkammer, 15: Speise
wassertank, 16: Federakkumulator, 17: Akkumulatorseil, 18: Walleine. (Archiv DSM) 

e xpansionsmaschine ( 1 300- 1 500 PSi), die das Schiff über eine Schraube mit 1 4/ 1 5,5  kn Ge
schwindigkeit antrieb. 20 

A m  1 9. Mai wurde der Schiffsmeßbrief ausgestellt, der einen Raum inhalt von 353,93 BRT 
auswies.2 1 Drei Tage später schrieb die Firma Walter Rau an das bremische Amtsgeric ht, als 
es um die bevorsteh ende Eintragung der Fangboote RAU I II, VII und VIII in das bremische 
Seeschiffsregister ging: Heimathafen der Schiffe soll, mit Rücksicht auf die für uns als 
Erbauer und Bereederer der Schiffe geographisch günstige Lage, Bremen sein.22 

Da die von der Reederei gestellte Crew erst zu Beginn  der Walfangsaison ange mustert 
werden sollte, wurde die RAU III von einer Werftbesatzung gefahren. Als Schiffsfüh r er fun
gierte ein 61 Jahre alter, 1 93 5  pensionierter Kapitän, der beim Norddeutschen Lloyd nur auf 
großen, nicht ab er kleineren Schiffen gefahren war. Wohl um seine Rente aufzubessern, 
arbeitete er bei der U n terweserwerft als Garantie- und bei Seebec k als Werftk apitän. Dabei 
handelte es sich nicht um feste Angestelltenverhältnisse, sondern um bezahlte Gelegen
heitsjobs. Wenn eine Probefahrt bevorstand, wurde der Kapitän kurzfristig von der Werft 
benachrichtigt und mündlich eingewiesen. Auf allgemeine Rah m enbedingungen (wie etwa 
die Teilnehmerzahl) hatte er keinen Ein fluß, sondern ihm oblag nur die Schiffsführung auf 
der Prob efahrt. So konn te der Kapitän allenfa lls festlegen, wann einzelne Manöver zu fah
ren waren. 1936 hatte er imm erhin eine längere Fahrt mit dem Neubau TREI'F IV von der 
Weser in die Ostsee unternommen. 

Am 4. Juni 1 937, einem Freitag, fand eine Werftprobefahrt mit der RAU Ill statt, ebenfalls 
unter der Führung des pensionierten Lloydkapitäns. Bei dieser Gelegenheit erfuhr er, daß 
er am kommenden Montag, den 7. Juni, erneut gebraucht wurde. An jenem Datum sollte 
die endgü ltige Abnahmefahrt durchgeführt werden.23 

2. Das Unglück24 

Zunächst muß ein Blick auf die Stabi litätsverhältnisse der RAU III zum Zeitpunkt ihres 
Untergangs geworfen werden. Die Jagd nach dem Wal erforderte die Konstru ktion von ver
gleichsweise schnellen, vor allem aber äußerst wendigen Fahrzeugen. Die L inien des Schif-



Abb. 4 Die beiden Walfangboote RAU Il und III, Heckansicht. (Archiv DSM) 
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fes zeigen, da ß die Unterwasserlinien eines Walfangboots sehr scharf zugeschnitten waren: 
RAU I I I  war, wie auch die anderen Schiffe dieses Typs, ein äußerst rankes Seefahrzeug. 

fü r RAU I wa r am 1 7. A pri l 1 9 37, wi e sei nerzei t für die TERJE- u n d  TREFF-Boote, ein 
Krängungsve rsuch durchgeführt worden. Dieser galt als Bemessun gsgrundlage für die 
gesamte Fahrzeugklasse und hatte eine metazentrische Höhe von 290 mm (TERJE I l  
1 87 mm) ergeben. Bei der RAU I I I  waren, aus Zeitmangel, nur überschlägige Berechnungen 
angestellt worden, jedoch kein Krängungsversuch. Diese Kalkulationen ergaben eine meta
zentrische Höhe von 239 mm. Hebelarmkurven sind für RAU III  nicht aufgestellt worden.25 
Wegen des großen Produktionsausstoßes der Werft mußte wohl alles möglichst rasch abge
wickelt werd en. Darunter dürfte die notwendige Aufmerksamkeit für das einzelne Fahr
zeug gelitten haben. 

Auf der Unglücksfahrt war der Vor piektank des Schiffes mit 20 t Ballastwasser voll ge flu
tet worden. Diese Maßnahme stieß zunächst auf Bedenken, da bei RAU I der Tank leer und 
bei RAU II nur halbvoll gewesen war, doch durch die Schätzungen glaubte man dies verant
wo rten zu können. Außerdem enthielt der mittlere Steuerbordtank 7,5 t Treibstoff (RAU I 
hatte dagegen 1 7  t gebunkert), 4,5 t Trinkwasser befanden sich auch an Bord, und schließ
lich hatte man mit 1 7  t Ballastwasser die Seitentanks ganz gefüllt. Eine Stabilitätseinbuße 
durch freie O berflächen der Ballastwassertanks trat nicht auf, denn man hatte die Ballast
tanks voll gef üllt. Der Tiefgang vorn betrug 3,095, achtern 4, 1 1 8  Meter. 

Über die v eränderten Stabilitätsverhältnisse gegenüber den Vorgängerbauten war der 
Probefahrtka pitän an j enem Ung lückstag nicht hinreichend informiert worden. Er ging 
davon aus, da ß  sie den Trimmlagen von RAU I und II entsprächen, zumal ein bedeutender 
Unterschied i m  Tiefgang nicht zu erkennen war. Dagegen war der Kapitän über die Umrü
s tung der Ruderanlage unterrichtet. 

Am Morgen des 7. Juni, gegen 8 Uhr, legte die RAU I I I  von der Werftpier bei Seebeck ab . 
Es herrschte s chönstes Sommerwetter, aus Südost wehte ein milder, kaum merkbarer Wind 
mit Stärke 1 .  
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An Bord befanden sich 43 Personen. 26 Die genaue Zusammensetzung dieser Gruppe ist 
in  den Quellen nicht überl iefert. Da die Walfänger-Crew erst wm Beginn der Saison anheu
ern sollte, wurde das Schiff - wie oben bereits gesagt - von einer Werftbesatzung gefahren. 
Neben dem erwähnten Probefahrtkapitän handelte es s ich vor allem um Schiff- und Ma
schinenbauer, die mit dem von ihnen selbst geschaffenen Neubau umzugehen wußten. 
Mindestens ein Steward und ein Sanitäter (Heilgehilfe genannt) waren an Bord und für das 
leib liche Wohl der Besatzung und Fahrgäste bzw. für medizinische Notfälle zuständig. 
Wen n  es auch nicht überliefert ist, werden mit Sicherheit zu den Fahrttei lnehmern auch 
Angehörige des Germanischen Lloyd und der Sec-Berufsgenossenschaft gehört haben. Die 
Vertreter von Werft und Reederei wurden angeführt von den Direktoren Hoefs (Seebeck) 
und Dr. Edmund Winterhoff (Rau 27 , 1 8 98-1 974 ). Letzterer war seit 1 933  bei der Firma Rau 
tätig und gehörte nicht nur zu den führenden Persönlichkeiten im damaligen deutschen 
Walfang, sonde rn wurde vier Jahrzehnte später dessen Chronist , schwieg sich aber in 
seinem historischen Standardwerk erstaunlicherweise über das RAU I I I -Unglück aus.2x 
Auch Kapitän Schenk war an Bord, der von der Firma Rau zur Führung des Mutterschiffes 
WALTER RAU ausersehen war und nun auf dieser Probefahrt das Verhalten jener Fangboote 
kenne n lernen sollte, mit denen er im kommenden Winter eng zusammenarbeiten sollte. 
Auch der wichtigste Berater des Unternehmens in walfangtechnischen Angelegenheiten, 
der aus Norwegen stammende Ingenieur Christensen , befand sich an jenem Unglückstag 
auf der RAU II J.29 

D ie wohl prominenteste, vielleicht auch schillerndste Persönlichkeit unter den Fahrtteil
nehmern war jedoch Kapitän Car l  K ircheiss (1887-1 953). Nach einer Ausbildung auf 
Segelschiffen war er zunächst a ls Sc hiffsoffizier bei der Hamburg-Süd und im Ersten Welt
krieg auf dem Hi lfskreuzer SEEADLER des Grafen Luc lmer gefahren. Einer breiteren 
Öffentlichkeit war er durch seine Weltums eg elung mit dem F ischkutter HAMBURG 

(1 926-1 927) sowie durch seine Propaganda (vor allem durch Filmvorträge) für einen deut
schen Walfang bekannt geworden . Ki rcheiss gehörte auch zu den Mitbegründern der 
EDWG in Bremerhaven ( 1 934 ), al s diese noch den Charakter einer Studiengese llschaft trug  
und bevor 1 935 der  Henke l-Konzern diese Gesellschaft übe rnahm und ein kommerzielles 
Unternehmen daraus machte. Kircheiss verließ alsbald die EDWG und fand vorüberge
hend eine Anstel lung bei Walter Rau. Offenbar im Auftrag dieses Unte rnehmens machte er 
die Probefahrt der RAU I I I  mit. 

Kaufmännisch-nüchterne Kalkulationen waren nicht die Stärke des anscheinend recht 
begeisterungsfähigen Seemannes Kircheiss, der in seinen bewußt propagandistisch verstan
denen Aktivitäten in dieser H i nsiebt einem wesentlich berühmteren Zeitgenossen, gleich
zeitig seinem früheren Vorgesetzten, dem Grafen Luckner, ähnelte. Kircheiss appellierte 
l ieber an die >>deutsche Seegeltung « (eine damals häufig gebrauchte, schwammige Defini
tion von Seemacht)30 und wollte vor al lem »die deutsche Flagge auf allen Meeren << wehen 
sehen. Mit dieser emotionsträchtigen Werbung wirkte er in die NSDAP hinei n ,  war auch 
deren Mitgl ied und konnte mit einem Filmvortrag sogar einmal zu Hit ler selbst durchdrin
gen. Die Partei half ihm später, als er nach kurzem Intermezzo die Firma Walter Rau wie
der verließ und Geschäftsführer des Hamburger Walfang-Kontors wurde. D ie bescheide
nen Fangerträge von dessen überalterten Flotten ließen ihn dort bald in die Schußlinie der 
Kritik geraten, doch die NSDAP stützte ihn. D er Kriegsausbruch verhinderte weiterrei
chende Entscheidungen. 31 Auf politischem und wirtschaft lichen Gebiet zählte Kircheiss 
al so eher zu den ahnungslosen Zeitgenossen , doch als Seemann wird er seine Qualitäten 
besessen haben. Daß er auch in Nots ituationen Charakterstärke beweisen konnte, sollte die 
unglückliche Probefahrt der RAU III zeigen. 

An Bord des Walfangbootes war die Harpunenkanone, das für den Einsatz wichtigste 
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Gerät, noc h nic ht am Vorsc hiff instal l i ert word en .32 Neb en d en b ei d en R ettungsboot en 
war en im Vorsc hiff unt er D eck R ettungsw est en in ausr eic hend er Za hl g estap elt. Si e sollt en 
aber einige Stund en spät er nic hts m ehr nütz en. Nac h d em Passieren der Fisc her ei haf en
sc hl euse ging zunäc hst di e Fa hrt w es erabwärts. Nac hd em das Walfangboot di e Sc hleuse 
pass i ert hatt e, fi el en Sc henk eig enartig e B ewegung en d es Fangboot es auf: Es n eigt e auc h b ei 
g ering en Rud eraussc hlägen üb er. Er sprac h daraufhin Kirc heiss an, d er b er eits di e Prob e
fa hrt von RAU I mitg emac ht hatt e, d er di es es zwar auc h  f estst el l t e, ab er nic ht außerg e
wö hnlic h fand. Währ end d es Frü hstücks rutsc ht e  das Gesc hirr auffal l en d  w eit  nac h St eu er
bord, als das Rud er einmal nac h Backbord g el egt wurd e. D em Prob efa hrtkapitän fi el da
g eg en nic hts Besonder es auf, d enn er war durc h s ei n e  bis herigen Fa hrt en auf d en TREFF
und RAu-B o ot en an di e Eigenart en di es es Sc hiffstyps g ewö hnt. 

Unt er der Leitung ein es B etri ebsing eni eurs d er S eeb eck -Werft wurd en nun v ersc hi ed en e  
Fahrtstufen erprobt: Voll e Kraft ( 1 3  kn), halbe Kraft (9 kn), langsam (5 kn). I n  H ö he des 
L euc htturms Ho hew eg w end et e  di e RAU I I I  u nd fu hr stromaufwärts, an Brem er haven vor
b ei bis nac h Ded esdorf. H i er fand di e M eil enfa hrt statt. Di es er Stromabsc hnitt war ein 
g efragtes Pro befa hrtg ebi et, d enn bis heu t e  ist durc h Bak en am Ufer ein e  Prob efa hrtmei l e  
abg est eckt. Z weimal fu hr d er Dampfer m i t  äuß erst er Kraft ( 150 Umdrehungen/Minu t e, ca. 
1 4 , 1  kn) durc h die M ei l e, doc h di e von d er R eed er ei g eford ert en 1 4,6  kn wurd en dab ei n icht 
err eic ht .  Nac h  d er M ei l enfa hrt st el l t e d er Ingen i eur  di e Masc hin e auf 50% Füllung um, da 
nun langsam nac h Hause g edampft und B rennstoff g espart w erden sollt e. D i e  Fa hrt ging 
mit 1 3,2-13 ,3 kn, 1 30 Umdrehungen/Mi nut e b ei etwa 940 PS vonstatt en. D er Ing eni eur 
v erli eß d en Masc hi n enraum und üb erließ d i e  Bedi enung zw ei Bauaufs ehern d er R eed er ei, 
di e b eid e b ei dem Unglück ums L eb en kamen. Vor B r em erhaven, g eg en 1 4  Uhr, wurd e di e 
RAU I I I  offiziell von der Werft an di e R eed er ei üb erg eben und die Flagge der Firma Walt er 
Rau g ehißt. Das Kommando bli eb ab er noc h beim Prob efa hnkapitän. Das Fangboot 
dampft e bis Hö he Wedd eward en und ging b ei Tonn e 22 mit halber Kraft und groß em 
Bogen auf Geg enkurs. Hochwass er war in B r emer hav en an jen em Tag u m  1 1 .47 Uhr g ew e
s en, so fu hr RAu III  g egen d en Ebbstrom an. 33 

Dab ei wurd en di e b eid en einlaufenden Fisc hdampfer NORDKAP (C.  Janss en) und DRES

DE N ( >>Nords ee<<) pass i ert.34 D er Kapitän d er NORDKAP mac ht e  s ein en St eu ermann auf hef
tig e Krängungen d er RAU III  beim Passi er en anderer Fa hrz eu g e  aufm erksam und m eint e, er 
wo ll e  mit einem solc hen rank en Sc hiff nic ht in ein en sc hw er en Sturm g erat en .  Auf d em 
Walfangboot wurd e nun die langsam e Fa hrtstufe  eingel eg t, um den Abstand zu den beiden 
Fisc hdampfern zu vergröß ern. 

Als l etzt es Manöver sollt e nun ein Dr ehkr eis g efa hr en w erd en. Di es g ehört e zwar zum 
Standardrepertoire bei Prob efa hrt en, war ab er für di e R eed er ei in dies em Fall b esond ers 
wic htig, w ei l  man auf di e Wendigk eit  d es Sc hiff es b ei d er Jagd nac h d em Wal größt en Wert 
l egt e. RAU I und I I  hatt en d esw eg en auc h auf i hr en Prob efahrt en Dr ehkr eis e g efa hr en,  ab er 
mit g edross elt er Masc hi n enl eistung (RAU I 1 26  Umdrehung en/min). D i e  Fangboot e hatten 
sic h zwar j ed es Mal stark üb erg el egt, ab er imm er wi ed er von s elbst aufg eric ht et .  Nun hat
t en nac h d en Prob efa hrten d er erst en b eid en Ein heit en Vertr et er d er R eed er ei, al l en voran 
C hristens en, den Wunsc h g eäuß ert, das Rud er sc hnell er umleg en zu kön n en. B ei RAU I und 
II na hm dies noc h ze hn Umdre hung en (von hart Backbord nac h hart Steu erbord od er 
umg ek ehrt) in Anspruc h, b ei RAU III,  nac h entsprec hend en baulic hen Änd erungen der 
Rud eranlag e, nur noc h s ec hs Umdr ehung en .  

Vermutlic h w eg en d es mittl erw ei le v erbrauc ht en Tr eibstoffs ( etwa 2 t) wi es di e RAU I I I  
nun ein e  gan z l eic ht e  Krängung nac h Backbord von 1 -2° auf. D esw eg en b es c hloß d er 
Kapitän ein Dr ehmanöv er nac h Backbord, u m  das Aussc hlag en zur and er en S ei te  hin zu 
v ermind ern. Zu di es em Z eitpunkt b efand en sic h auf d er Brüc k e  etwa zwölf, an D eck 2 1  und 
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un ter D eck z ehn Pers on en .  E twa 1 50 m unt erhalb d er L euchtt on n e  C, die S teu erb ord v or
aus lag, wurd e g eg en 1 4.35 Uhr das Maschi n enk ommand o >>Vol l  v oraus << g eg eb en und das 
Rud er auf hart B ackb ord g el eg t. Mi t mind es tens 1 2,8 kn dampft e di e RAU I I I  in d en Dr eh 
kr ei s. Zunächst schlug  das Schiff kurz nach Backb ord, dann l eg te es sich, ähnlich wi e s ei n er
z ei t  RAU I und II, s tark nach St eu erb ord über, s o  daß Wass er an D eck kam. E twa ein Vi er
t el d es Drehkreis es war zu di es em Z eitpun k t  durchfahren w orden. Nun erwar tete all es an 
B ord ein Wied eraufrich ten d es Sc hiffes ,  d och es kam diesmal anders: Imm er s tärk er krängt e 
RAu I I I  nach S teu erb ord ü b er, s o  daß di e Brück e zu Wass er kam. Durch den off en en Ni e
d ergang und di e Skyligh ts s trömten di e Wass ermass en in d en Maschin enraum. Der Kap i tän 
ri ef d em Rud ergänger, d er das Unglück nich t  üb erl eb en s ol l te, das K omman d o »Stü tz «  zu , 
d och das Rud er r eagi er te nich t m ehr. Auch d er Maschi n ent el egraph wurd e n och auf »St op «  
g el egt, d och aus dem Maschinenr aum, nun e in Infern o, kam k ein e  B estä ti gung m ehr. I n  di e
s en cha otischen Aug enbli ck en v ersucht e der Kapi tän n och , mit d er Dampfpf eife Signal e zu 
geb en , d och dan n  v erl or er, wi e di e and er en Pers on en auf der Brücke, d en Halt un ter d en 
Füß en. Für ein en kurz en Augenblick kl emm te d er Kapitän an ein em Blech fest , k onn te sich 
ab er b efr ei en und tri eb s tr omabwärts f ort. S ein K ol l eg e  Sch enk, d er eb enfalls auf der Brück e 
g estand en hat te, k onn te ein e  tr eib end e  R ettungsb oj e gr eif en und sich daran festhal ten . 35 
Nach d em Durchfahr en etwa der Hälfte d es Kr eis es3 6 k en ter te RAU I I I  und ging auf Ti ef e, 
s o  daß schl i eßlich nur n och ein k l ei n er Teil des Backb ordv orschiffs aus d em Wass er ragt e. 37 

In der Zei tung las sich das Unglück s o: In der Höhe der Nordschleuse nun, die etwa 14.50 

Uhr erreicht war, wurde nochmals zu einem Wendemanöver angesetzt. Dabei stieß das 
Schiff plötzlich mit dem Bug ins Wasser und legte sich scharf auf die Seite. Kurz darauf 
tauchte das Achterteil hoch aus dem Wasser, so daß deutlich . . .  die sich schnell drehende 
Schiffsschraube zu sehen war. Die Masten ragten noch eine Zeitlang über das Wasser hinaus, 
dann sackte das Schiff mehr und mehr ab. Js 

Auch Kapitän Kirch eiss ha t üb er das Unglück einen Bericht hint erlass en ,  d er al l erdings 
in ein igen Aussagen i m  Wid erspruch zu d en spät er en Ermi ttlungen des Seea mtes st eht: Es 
war herrlichstes Wetter und ein Vergnügen, mit einem so schönen Schiff Probefahrt zu 
machen. Die Meilenfahrten waren schon erledigt, das Boot hatte tatsächlich etwas mehr 
gelaufen39, ich entsinne mich aber nicht mehr wieviel Nach dem sehr guten Probefahrts
Essen wurde der Kaffee des guten Wetters wegen an Deck und auf der Brücke eingenom
men. Gottlob, daß es so war. Da wir gerade soweit waren, die Drehkreise zu fahren, wären 
dze meisten der Herren sonst umgekommen. Ich stand neben dem Probefahrts-Kapitän 
Hahn der Werft auf der Brücke, hatte meine Stoppuhr in der Hand und zwei in Linie lie
gende Objekte an Land als Peilung genommen, weil beim schnellen Drehen der Kompaß et
was schleppt und man dadurch den Endpunkt einer Drehung nicht genau feststellen kann. 
Die Maschine meldete 156 Umdrehungen, die größte Zahl, die sie erreichen konnte. 40 I eh 
ließ das Schiff noch einige Zeit in der Kursrichtung laufen und wahrschaute die Leute in der 
Küche und an Deck, daß das Schiff gleich stark überholen würde. 

A ls wir volle Fahrt in Richtung der Peilung hatten, kommandierte ich4 1: >Hart Backbord!< 
Das Schiff kam zwei Grad nach Backbord und fiel dann hart nach Steuerbord über. Bei den 
beiden ersten Schiffen hatten wir festgestellt, daß sie bei Beginn des Hart-Ruderlegens 
zuerst zwei Grad in Richtung der Ruderlage und dann plötzlich 18 Grad nach der entge
gengesetzten Seite überkrängten und daß die Schlagseite dann während des Drehens lang
sam auf elf Grad zurückging. Was nun kam, spielte sich in wenigen Sekunden ab. Anstatt bei 
der Schlagseite von 18 Grad zurückzuschwingen, krängte das Schiff schnell weiter nach 
Steuerbord und lag im Nu flach auf der Seite. I eh hatte nur noch Zeit, meine Stoppuhr in die 
Tasche zu stecken und einen Knopf meines Jacketts zuzuknöpfen. Dabei kletterte ich schon 
über die Brückenreeling auf die Seitenwand der Kombüse. 42 



289 

Ein and er er üb erl eb end er Augenzeu g e  b eric ht et e, wi e er d i e  dramatisc hen Minu t en zwi
sc hen äuß erst er Todesgefa hr und gl ück hafter, e her zufäll iger Rettung erlebte: Gegen 14.50 

Uhr befanden wir uns querab vom Südkopf der Nordschleuse. !eh hatte um diese Zeit 
gerade an Deck zu tun und wollte mich über den Niedergang in den Maschinenraum bege
ben. I eh stellte fest, daß das Schiff in einem Backbord-Wendemanöver begriffen wm� Als ich 
die Treppe halb niedergestiegen wa1; bemerkte ich die Schräglage des Schiffes und hielt mich 
an dem Geländer fest. Plötzlich schoß mir aus dem oberen Türeingang ein den ganzen Ein
gang verdeckender Wasserberg entgegen, gegen den ich mich anstemmte. Ich wollte sofort 
die Treppe hochsteigen, wurde aber von den unaufhörlich in breitem Strom einbrechenden 
\Vassermassen wieder zurückgerissen und fiel die Treppe hinab. Es war noch nicht dunkel 
geworden, so daß sich der Treppeneingang über der Wasseroberfläche befinden mußte. 
Andererseits sah ich ein, daß ich die Wucht des einströmenden Wassers innerhalb des Trep
penal4jgangs nicht überwinden würde. Ich fiel im Maschinenraum, der fast ganz seitlich lag, 
niede1; wollte »Hilfe« rufen, schluckte aber soviel Wasser, daß ich kein Zeichen geben 
konnte. Durch die Oberlichter des Maschinenraums fiel gleichzeitig noch das Tageslicht ein. 
Ich kroch an einen Zylinder heran, über dem sich ein Träger befand und zog mich an diesem 
Träger langsam bis zum übedicht empo1� Es gelang mir, durch das Fenster zu klettern. 
Draußen sah ich, daß das Schiff ganz seitlich lag und zwar mit dem im Wasser noch zu 
sehenden Schornstein nach der Bremerhavener Seite hin. !eh tastete mich vorsichtig nach 
der entgegengesetzten, mehr und mehr aus dem Wasser emporkommenden Seite weiter und 
hatte die Hoffnung, beim zu er·wartenden völligen Kentern auf dem Kiel oder anderen Tei
len der Außenhaut zu liegen zu kommen. Da aber das Schiff nicht weitersackte und einige 
Kameraden bereits im Wasser schwammen, sprang ich gleichfalls nach. Ich versuchte, mit 
kräftigen Schwimmbewegungen den Eingang zur Nordschleuse zu gewinnen, trieb aber mit 
dem ablaufenden Wasser schnell ab. 

In einer Entfernung von rund 70 Meter von mir schwammen noch ein mir bekannter 
Lehrling und ein Geselle. Den Lehrling verließen offenbar die Kräfte. Der Geselle machte 
mir ein Zeichen, daß er dem Lehrling zu Hilfe eilen wolle; er erreichte ihn nach kurzer Zeit. 
Es gelang ihm, den Lehrling über Wasser zu halten. Inzwischen waren wir nach einem Auf
enthalt von vielleicht 20 bis 25 Minuten im Wasser bis querab von Schloß Morgenstern abge
trieben worden. Der Strom war so stark, daß wir nur Zentimeter um Zentimeter näher an 
Land kamen. Schließlich tauchte vor uns ein Granatkutter auf, der uns an Bord nahm. Wir 
sahen, daß er bereits vier Schiffbrüchige aufgenommen hatte. '3 

Wä hr end d es Ungl ücks war ein Fisc her mit ein em Motorkutt er U RSULA und einem B ei
boot o b er halb d er Ton n e  B seinem Gewerb e nac hg egang en. Nac hd em er das Ungl ück 
wahrgenom m en hatt e, kappt e er kurz entsc hloss en s ei n  Fanggesc hirr und traf als erst er an 
der Unfallst el l e  ein, er konnt e insg esamt ac ht P erson en r et ten und sc hli eßl ich an Land brin
gen . Unt er i hnen b efand sic h auc h d er Prob efa hrtkapitän d er RAu III. Nac h etwa 35 M i 
nuten Aufen thalt im Was s er wurd e e r  von d er URSULA g er ett et und, wie di e übrigen Sc hiff
br üc higen, schl i eßlic h an Land g ebrac ht. An d er Columbuskaj e erfu hr er, daß R ettungs
maßna hm en in die Weg e  g el eit et s ei en. So begab er sic h, völlig ersc höpft und auc h l ei cht v er
l etzt, in s ei n e  Wo hnung und ansc hl ieß end zur S eeb eck -Werft. Wä hrenddess en war di e 
URSULA wieder zum Wrack zurückgeke hrt und unt erst ützte di e nac hfolg enden B ergungs
v ersuc he.'4 

Wä hrend er sic h s elbst über Wass er hi elt, konnt e Kapitän Sc henk einen mitreisenden und 
nunme hr auc h sc hiffbr üc hig g eword en en Zollbeamt en,  der am B ein verletzt war, vor dem 
Ertrinken bewa hr en. C hrist ensen hatt e  sic h g erad e i m  Sc hiffsinn ern befund en und war 
noc h rec htzeitig an di e R eling g elangt und üb er Bord g esprung en.  Er wurd e von einem 
Boot •; d er URSULA aufg enomm en. Kapitän Kirc heiss hi elt sic h, im Wass er tr ei b end, an 
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ein er sc hwim m end en Werkz eugkis te f es t. Di e ang ebo ten e Hi lf el eis tung durch di e URSULA 

l ehn te er ab, w eil noch and er e  Schiffbrüc hige ohne Hilfsmi ttel im Wass er tri eb en. Ers t ein 
Boo t d er NORDKAP r et tet e  i hn spä ter.46 

Di e b eid en Fisc hdampfer hatt en inzwisch en unv erzüglic h b eig edr eh t  und mi t and er en 
Fa hrz eu g en ein e  K ette g ebild et.47 D er Kapi tän d er DRESDEN b eric htete nac h d em Einsatz: 
Kurz nachdem wir, NORDKAP und DRESDEN, die RAU III überholt hatten, ereignete sich das 
eigenartige Unglück. I eh sah, wie das Walfangboot hart nach Backbord drehte und plötzlich 
nach Steuerbord umfiel. I eh pfiff! meinem Kollegen von der NORDKAP und machte ihn auf 
den Unfall mit der RAu 111 aufmerksam. Wir stoppten und drehten, wobei ich vorsichtig 
manövrieren mußte, um nicht mit dem Wrack zu kollidieren. Wir49 setzten das Boot aus und 
warfen den Leuten, die von dem Walfänger ins Wasser gesprungen waren, Rettungsringe zu. 
Die Sache sah sehr böse aus, denn wir hatten Treibstrom von etwa drei Meilen und es 
bestand daher größte Gefahr, daß die im Wasser Befindlichen, Schwimmer und Nicht
schwimmer, nach draußen abtrieben. Also galt unsere ganze A ufmerksamkeit vor allem die
sen Leuten, während ein Lloydschlepper50 die Leute übernahm, die noch auf dem Wrack 
standen. Mit Hilfe von anderen Fahrzeugen, die dann zu unserer Unterstützung herbeieil
ten, konnten wir anscheinend alle im Wasser Treibenden retten. 5 1 Das Boot d er NORDKAP 

konn te insg esamt drei P erson en auffisch en. 
Ein Sc hl epp er PREUSSEN (Sc hul te & Bruns, Emd en) ha tt e zum Z ei tpunkt d es Unglücks 

ein e  Sandsc hu te im Sc hl epp und b efand sic h auf d em Weg zur Nords c hl eus e. Als d er 
Sc hiffsfü hr er das Unglück b em er kt e, warf er d i e  Schu te los, l i eß di es e  vor Anker g eh en und 
nahm Kurs auf d i e  Unfallposition. Auf d em Vorschiff d es Wracks hi el ten sich 1 6  P erson en 
auf. Si e wurd en durc h di e PREUSSEN abg eborg en und zur Fisch er eihaf ensc hl eus e g ebrac ht. 
Ein e Barkass e d er Mari n egarnison hatt e sic h auf Übungsfa hr t  b efu nd en und traf g eg en 1 5  
Uhr an der Unfalls tel l e  ein.  Das Boo t fuhr an das noch treibend e Wrack heran. D ie Besa t
zung kl etter te auf das Vorschiff d er RAU 111, das zu d i es em Z ei tpunk t noc h bis zum Ki el 
b egang en w erd en konn te. Von auß en wurd en Klopfz eich en g eg eb en, doc h aus d em Sc hiffs
inn er en kam k ein e An twort.52 An d en R ettungsarb ei ten b eteil ig ten sic h noc h f ern er di e 
Lloydsc hl epp er AR ION und NORDSTERN, di e g erad e Sch l eppl eic hter für di e Fa hrt von Bre
m en nac h Hamburg üb ergab en bzw. ü b erna hm en53, sowi e möglich erw eis e noc h m ehr er e 
Grana tku tt er.54 

Kap i tän Sc henk war nac h s ei n er R ettung mit d em staa tl ich en B er eisungsda mpf er WELLE 
zum Wrack hinausg efa hr en. Auf s ei n e  Veranlassung unt erna hm g eg en 16 Uhr di e NORD
STERN noc h ein en Versuch, das Wrack, d ess en Backbordvorschiff noc h ein kl ein es S tück aus 
d em Wass er ragt e, in s eic hteres Wass er zu v erhol en . B ei m  F es tmac hen d er 30 m lang en 
Tross e  mit Vorläufer half en d i e  URSULA und d i e  Marin epinass e. Nun zog di e NORDSTERN 

das Wrack 1 0 - 1 5  Minu ten lang zunäc hs t  lang sam und dann mi t vol l er Kraf t in Ric htung 
Bl ex en, doc h als Luftblas en aus d em Wrack aufs ti eg en, wurd e d i e  Ak tion zu riskant und 
mußt e d esw eg en abgebroch en w erd en. 55 

Während di e ers ten Ger ettet en an Land g ebrac ht und von Einsatzfahrz eugen d er F eu er
w ehr in die Stadt, einige auch in s Krank en haus g efa hr en wurd en 56, ha tt e d er g l eic h nac h 
d em Unglück in K enntnis g es etz te Hafenkap i tän di e B r em er hav en er B ergungsfirma 
Schuc hmann v ers tändig t57, d i e  un ter Sc hl epp erassis tenz das antri ebslos e H eb efa hrz eug 
H IEV d er Bugsi er -R eed er ei ( 1 9 22 b ei d en Nordd eu tsc hen Unionw erk en in Boiz enburg 
erbau t) mit zw ei Tauc hern an Bord sowi e d en Hoc hs eesc hl epp er A LBATROSS ( erbau t 1 906 
in Kind erdijk als ZWARTE ZEE, 1 250 PSi) d es Nordisch en B ergungs-Ver eins in Marsch s et
z en l i eß. D er Sc hl epp er war in d er Näh e d es L euchtturms Hoh ew eg5 8 am Wra ck d es g esun
k en en Dampf ers HERMES d er Dampfschiffa hr tsges ellsc haf t N eptun b esc häf tig t  g ew es en59, 
als i hn ein Funkspruc h sofort  nac h Brem erhav en b eord er te. "0 Weg en d er Gez eit en-
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verhältnisse konnte H!EY erst um 1 6.35 Uhr die  Kaiserschleuse verlassen und zum Wrack 
laufen6 1 ,  die ALBATROSS traf erst anderthalb Stunden später ein. Inzwischen war auch der 
Schlepper BARDENFLETH der Unterweser Reederei, mit einem Vertreter von Schuchmann 
an Bord, eingetroffen. Als die Berger das Wrack erreicht hatten, versuchten sie es wiederum 
mit Klopfzeichen, doch es kam erneut keine Antwort. Nun wurde mit Schneidbrennern 
eine Platte (30 x 40 cm) aus der Außenhaut der RAU III herausgeschnitten, doch dieser Ver
such erwies sich nicht als besonders glücklich. Nach sechs bis sieben Minuten entwich Luft 
aus dem Rumpf, der an Auftrieb deswegen verlor und so plötzlich absackte62, daß die 
B renner (laienhaft auch Schweißer genannt) Mühe hatten, sich selbst noch in Sicherheit zu 
bringen.63 

Das Unglück war vom Ufer aus verfolgt worden, denn eine Zeitung schrieb: Es war fast 
vollkommen windstill und die Weser zeigte sich verhältnismäßig sehr ruhig. Von der 
Columbuskaje aus, auf der sich nach der alarmierenden Nachricht eine große Menschen
menge angesammelt hatte, konnte man die Unglücksstelle mit dem Fernglas gut übersehen. 
Die Gäste eines dort gelegenen Restaurants waren sogar von ihren Plätzen aus Zeugen der 
Katastrophe geworden. 64 Gleichzeitig wurde an das Unglück des Schleppdampfers MERKUR 

des Norddeutschen Lloyd (NDL) erinnert, der fast an der gleichen Stel le nach einer Kolli
sion mit dem Passagierdampfer ALBERT BALLIN am 1 2 .  Mai 1 934 gesunken war u nd acht 
Menschen in den Tod gerissen hatte.65 Ein anderer Reporter hatte mit Kaffeegästen gespro
chen, die Augenzeugen der Tragödie waren, und zitierte sie wie folgt in dem typischen, 
mittlerweile in Mode gekommenen Reportagestil: ja, wir saßen am Tisch und tranken Kaf

fee, als wir drei Schiffe66 in kurzen Abständen auf der Wes er in Richtung Bremerhaven kom
men sahen. Plötzlich machte der letzte der drei Dampfer eine scharfe Drehung nach Land 
zu, bäumte sich auf, legte sich auf die Seite und versank. Das alles war das Werk eines kur
zen Augenblicks. Wir sahen uns entsetzt an, riefen den Wirt heran, der den Vorgang verfolgt 
hatte und dann rasch die Meldung von dem Unglück telephonisch an die zuständige Stelle 
in Bremerhaven weitergab. 67 

Doch bevor diese Berichte über die RAU III an die Öffentlichkeit gelangten, hatte es 
Behinderungen gegeben, lebte man doch seit viereinhalb Jahren in einer Diktatur. Ein 
Hauptmann der Schutzpolizei hatte vor Ort den Reportern das Fotografieren untersagt 
und gleichzeitig eine Berichterstattung verboten, bis sich die amtliche Seite dazu geäußert 
hatte.68 

Die Untergangsstelle der RAu III befand sich querab der Nordschleuse und etwa 1 50 m 
westlich der Feuerbakenlinie auf Position 53°33'56" Nord und 8°32 '36 " Ost in 1 2  Metern 
Wassertiefe. Bei Niedrigwasser befand sich das Wrack zwei Meter unter dem Wasser
spiegel.69 

Das Unglück hatte insgesamt zwölf Todesopfer gefordert: Von der Schiffsbesatzung star
ben ein Schiffbauhelfer, ein Takler, der Heilgehilfe, fünf Maschinenbauer, der Steward, die 
wohl alle zur Seebeck-Werft gehört hatten, in Bremerhaven, Wesermünde oder in der nähe
ren U mgebung gewohnt hatten und zwischen 25 und 6 1  Jahre alt waren, als sie der Tod so 
plötzlich ereilte. Ein norwegischer Bauaufseher, ein Garantiemaschinist aus Hamburg 
sowie ein weiterer Bauaufseher aus Flensburg zählten ebenfalls zu den Toten.7° 

Am Tag nach dem Unglück hatten das Dienstgebäude am Geestevorhafen sowie die 
Fahrzeuge des Wasserstraßenamtes Bremerhaven halbmast geflaggtl 1 ,  Werften und andere 
mit der Schiffahn verbundenen Institutionen schlossen sich an72 und auch zwei Schwester
schiffe des verunglückten Dampfers, die bei der Seebeckwerft lagen .73 

Doch dieser schreckliche Vorfall vollzog sich nicht in einem politisch luftleeren Raum, 
denn in die offizielle Trauer mischte sich auch die Ideologie der M ac hthaber und deren hoh
les Pathos. So konnte man in diesen Tagen z.B. lesen: Schon wieder müssen wir die Flaggen 
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auf Halbmast herunterholen. Vor einer Woche gedachten wir voll Trauer unserer feige 
gemordeten Kameraden der DEUTSCHLAND74, denen gerade wir in unserer großen Kriegs
marinegarnison uns besonders eng verbunden fühlten, und heute können unsere Gedanken 
nicht von den zwölf Männern fort, die gestern das Opfer eines wahrhaft tragischen 
Geschicks wurden. Denn welche erschütternde Tragik liegt darin, daß sie auf Probefahrt, die 
für uns alle immer ein freudiges Ereignis ist, und buchstäblich im Angesicht des heimatlichen 
Hafens den Tod finden mußten! 

Der Seemannsberuf ist wohl die härteste Bewährungsprobe des Mannes . . .  Nicht n ur die 
kleinen Schiffe sind derart ständig bedroht, auch größere und große überstehen nicht immer 
die Gefahren der Stürme, der Untiefen und der Zusammenstöße. Gerade der letzte Winter ver
zeichnete eine lange Reihe von Schiffsverlusten, bei denen mancher Seemann den Tod fand. 
Diese dauernde Bedrohung erzieht ein hartes Geschlecht, bei uns und in aller Welt. Mit über
legener Gelassenheit geht es seiner Arbeit nach, klagt nicht, steht den Kampf durch und besteht 
ihn, auch im Tode kein Besiegter. So wird die Wahrheit des alten Spruches >Navigare necesse est, 
vivere non est< durch die Tat vorgelebt: Schiffahrt m uß sein, auch wenn sie Opfer fordert . . .  

. . .  Seemännische Kameradschaft aller in der Nähe befindlichen Schiffe konnte Gott sei 
Dank den weitaus größten Teil der Besatzung retten, doch zwölf wurden eine Beute des 
tückischen nassen Todes. Sie fielen auf dem Felde der A rbeit als tapfere Soldaten . . .  

. . .  I n  ehrlicher, tiefer Trauer gedenken wir ihrer, unser herzliches Mitgefühl gilt ihren 
Angehörigen. Trost möge sein, daß das nationalsozialistische Deutschland diese Volksgenos
sen in ihrem Leid nicht allein läßt, daß es ihnen zur Seite steht und dadurch die oft gedan
kenlose Phrase >Sie werden unvergessen sein< zur Tat werden läßt. 

Setzen wir die Flagge halbmast, aber weiter gilt Gorch Focks trotziges, männliches Wort: 
Seefahrt ist Notf75 

In di es em martialisch en, f ür d en h eu ti g en Geschmack g erad ezu u n er trägl ich en Kom
m en tar kommt ein e  reichhal tig e Pal ett e i d eologisch er Ingr edi enzen j ener Z ei t  zum Aus
druck: Di e Ausschlachtung ei n es ak tu el l en Er eigniss es (d en Angriff auf di e DEUTSCHLAND) 
im Rahm en d es spanisch en B ürgerkri eg es, b ei d em man zwar Neutrali tät h euch el te, gl eich
zei tig ab er eine Part ei ganz massiv unt erst ützte7", ein e  pseudo-darwinistisch e Sich tw eis e d es 
allg em ei n en Exis tenzkampf es, d er My thos von der »Volksgem einschaft<<, di e Mil i taris i e
rung d er zivil en Arb eitsw elt, ein e  billige, ja abg eschmackt e H eroisi erung d er RAU III
Opfer, all d i es wurd e noch eff ek tvoll tradi tionalistisch mit mari tim en Versa tzs tück en 
(Gorch Fock) ausgeschm ück t, um an der »Wa terkant < <  di e erw ünsch te R esonanz zu erzi e
len. Auch di es er Komm entar is t ein B el eg dafür, mi t w elch er durchtri eb en en s enti m en talen 
Raffin ess e d i e NS-Propaganda v ersucht e, ein Publikum zu b eeinfluss en. B eim MERKUR
Ungl ück von 1 93477 waren b er eits ähnlich e Tön e  angeschlagen worden, doch diesmal fi el 
d i e  einschlägig e Reak tion noch ein ganzes St ück mar tialischer aus, ein eind eutiger B el eg f ür 
di e for tschre i tend e inn enpoli tisch e und propagandis tisc h e  Radikalisi erung d es R egim es. 

Daß die Z ei tungen so ausführlich (und dami t  f ür d en nachforsch end en His torik er r ech t 
ergi ebig und präzis e) üb er das Un gl ück, auch üb er d i e nachfolgend e B ergung b erich teten, 
ist i m  nachhin ein  nicht als eine besond ers lob enswer te Konzession d er Nazis in Sachen 
»Transpar enz<< apolog etisch zu miß d eu ten. Eh er hand elt e es sich um ein R elik t  ein er aus
lauf en d en b ürgerl ich en Ges ellschaft. Di e politisch e B erich ters ta ttung in den Medien war 
längs t gl eichg eschal t et, f ür d en halbw egs kri tisch en L es er dami t völlig unin ter essan t  g ewor
d en und dami t der von Go ebb els betri eb en en g eistig en Verödung anh eimg efall en. Mit n ic h t  
primär poli tisch en Ereigniss en wi e etwa Verkehrsungl ück en p fl eg en totali täre Dikta tu r en, 
oft nach mom entan em Gutd ünken, unterschi edl ich zu v erfahr en. Geh eimniskräm er ei s teh t 
gegen politisch instru m en tal isiert en To ten ku l t.78 I m  Fal l  d er RAU III  wurde die l etztere 
Varian te b evorzug t, wovon die nachfolg end e Trau erf ei er Z eugnis abl eg t. 
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Sie fand am Nachmittag des 1 6. Juni in der Christuskirche in Wesermünde für die bereits 
geborgenen Opfer des Unglücks statt. Zu diesem Zeitpunkt waren während der inzwischen 
angelaufenen Bergungsarbeiten sechs Tote gefu nden worden, ein siebentes Opfer, der aus 
Harnburg stammende Garantiemaschinist, war gerade auf der Weser durch Granatfischer 
aus dem Wasser gezogen worden. Angehörige der Hinterbliebenen sowie Abordnungen 
der allgegenwärtigen NSDAP, der Werften, der Schiffahrtsbehörden, der Kriegsmarine und 
von Industrie und Wirtschaft hatten sich versammelt. Der Andrang war so groß, daß zahl
reiche Besucher vor der Kirche ausharren mußten/9 Wegen des öffentlichen Interesses war 
von vornherein die Durchdringung dieser Veranstaltung mit NS-Symbolen vorprogram
miert: Neben den Fahnen der Deutschen A rbeitsfront nahmen Männer der Werkschar, des 
Roten Kreuzes und A rbeitskameraden im braunen HemdAufstellung neben den Särgen. so 

Es folgten eine Predigt eines kirchlichen Superintendenten sowie Ansprachen der Direkto
ren Walter Rau und Sehröder (Deschimag) sowie des Ortsgruppenleiters der NSDAP, der 
im Namen des »Führers << und der »Bewegung« sprach.81 Den Abschluß bildete wiederum 
eine von NS-Brauchtum durchtränkte Zeremonie: Die Trauergemeinde erhebt sich, die 
umflorten Fahnen senken sich über den Särgen, und während die Orgel das Lied vom guten 
Kameraden spielt, ehren die Lebenden ihre toten Arbeitskameraden, die in treuer Pflichter
füllung ihr Leben lassen m ußten, mit dem deutschen Gruß. 82 

3. Die Bergung 

In der Nacht nach dem Unglück hielten zwei Dienstfahrzeuge des Wasserstraßenamtes 
Bremerluven Wache an der U ntergangsposition, um die Schiffahn auf das Wrack aufmerk
sam zu machen, denn der für d.ie Markierung zuständige Tonnenleger W ESER befand sich 
gerade im Dock. Währenddessen wurde die RAU I I I  durch den Flurstrom verschoben und 
lag schließlich quer zum Fahrwasser, aber noch soweit von der Feuerlinie entfernt, daß die 
Fahrrinne für die Schiffahn nicht versperrt wurde. Die Masten des Wracks zeigten strom
abwärts.83 In den Mittagsstunden des 8. Juni84 wurde schließlich eine grüne Wrackleucht
glockentonne etwa 1 00 Meter östlich vom Wrack ausgelegt.85 

Mit den Bergungsarbeiten wurde die Firma Schuchmann bzw. die mit ihr eng verbun
dene Bugsier Reederei- und Bergungs AG in Hamburg beauftragt. Im Februar 1 93 4 hatte 
die Wasserstraßendirektion Bremen einen neuen Bergungsvertrag mit dem Nordischen 
Bergungs-Verein (NBV, ebenfalls Hamburg) und der Bugsier-Reederei abgeschlossen, 
wenn auch nur für eine einjährige Laufzeit.86 Doch dürften sich dadurch die Hamburger 
Berger für spätere Aktionen hinreichend empfohlen haben, zumal man im Mai 1 93 4 den 
gesunkenen Schlepper MERKU R  gehoben hatte.87 Der NBV, 1 886 gegründet, galt vor dem 
Ersten Weltkrieg von seinem Können her als die führende Bergungsfirma i n  Deutschland. 
1 9 23 übernahm die Bugsier-Reederei diese Firma, konnte von i hrem Erfahrungsschatz zeh
ren, und wohl deswegen wurde der Firmenmantel des Nordischen Bergungsvereins beibe
halten und weitergeführt. Die Bugsier-Reederei selbst war im Rahmen eines spektakulären, 
in Hamburg nicht ganz unumstrittenen Geschäfts 1 9 26 von der B remerhavener Reeder
familie Schuchmann übernommen worden. Die Firma Schuchmann existierte zwar fort, 
selbstverständlich aber in enger Kooperation mit der Bugsier und dem NB V. N icht zuletzt 
wegen dieser Fusion und der damit verbundenen geschäftlichen Tradition hält die Bugsier
Reederei bis heute mit einigen Fahrzeugen eine Präsenz in Bremerhaven aufrecht und 
besitzt im Neuen Hafen einen eigenen Stützpunkt.88 

In dem erwähnten Vertrag von 1 93 4 hatten s ich die beiden Hamburger Reedereien ver
pflichtet, im Bedarfsfall Bergungen im Auftrag der Reichswasserstraßenverwaltung durch-
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zuführen u nd ihre dafür vorgesehenen B ergungsfahrzeuge KRAFT, WILLE, GRIEP und HIEV 
ohne Einwilligung der Verwaltung weder zu verchartern noch zu verkaufen. Daß die bei
den Firmen sich gerade auf diesen Passus eingelassen hatten, beweist, daß das B ergungsge
schäft damals noch wesentlich auskömmlicher war als heute. Die übrigen Paragraphen 
regelten die Durchführung der Arbeiten und deren Vergütung.89 

Zwei B ergungsfahrzeuge der Firmengruppe Bugsier-/Schuchmann90, der Hebeprahm 
HIEV91 und der Schlepper ALBATROSS, befanden sich, wie erwähnt, bereits an der U nfal l
stelle.92 Von der HIEV aus waren um den Rumpf der RAu III Trossen gelegt worden, die aber 
in der Nacht nach dem Unglückstag rissen und geslippt werden mußten.93 Man schätzte 
aber dennoch zu Anfang, daß die unbeladene RAU III in  etwa einer Woche gehoben werden 
könnte.94 Kurz nach Bekanntwerden des U nglücks waren noch am gleichen Tag aus Ham
burg95 zwei weitere antriebslose Hebeprähme, KRAFT u nd WILLE (beide erbaut 1 9 20 bei 
Caesar Wollheim, Cosel bei Breslau), nach Bremerhaven i n  Marsch gesetzt worden.96 
Durch Nebel auf der Untereibe zunächst aufgehalten, passierten sie am nächsten Tag, dem 
8. Juni, um 1 3 . 1 5  Uhr Hoheweg u nd erreichten nachmittags die Wrackposition, während 
die ALBATROSS zur gleichen Zeit wieder Kurs auf Hoheweg nahmY KRAFT und WILLE hat
ten sich bereits drei Jahre zuvor bei der Bergung der MERKUR bewährt98 und sollten es jetzt 
auch dieses Mal versuchen. Man befürchtete eine Versandung des Wracks, was die Bergung 
erschweren würde.99 Zunächst gingen beide Fahrzeuge vor Anker und machten ihr Hebe
geschirr klar. 1 00 Zwei Taucher stiegen hinab und begannen, Trossen am Wrack anzubringen, 
denn die B ergungsleitung beabsichtigte zunächst, die RAU III in den Strom zu legen. 1 0 1  Zum 
Glück war am 9. Juni, zwei Tage nach dem Unglück, das Wrack noch nicht eingesandet, 
entgegen den ursprünglichen B efürchtungen. Das in Richtung Fahrwasser zeigende Acht
erschiff sollte mittels Trossen zur Franziusplate hin stromrecht herumgeschwenkt werden 
und, wenn möglich, auf eine Wassertiefe von sechs Metern verlegt werden. Danach wollte 
man den Schiffskörper aufrichten, lenzen und schließlich nach der Hebung in ein Dock 
verlegen. Der von der Bugsier-Reederei entsandte Bergungsinspektor kannte sich in den 
Tücken vor Ort gut aus, hatte er doch drei Jahre zuvor die Hebung des Schleppers M ERKUR 
geleitet . 1 02 Gleich am 9. Juni zog der Schlepper COMET der Bugsier-Reederei ( 290 PSi, 1 896 
bei Seebeck i n  Geestemünde erbaut, 1 933  vom Norddeutschen Lloyd erworben) 1 03, der 
auch als Verbindungsfahrzeug diente 104, beide Leichter auseinander, bis sie in 20 Metern 
Abstand querab voneinander über der Wrackposition lagen. Zwei Taucher waren mit der 
Anbringung von Hebetrossen beschäftigt. Es bot sich an, entweder mit Saugschläuchen 
u nd Pumpen unter dem Rumpf Raum für die Trossen freizuspülen105 oder dies mit Säge
ketten zu versuchen. Man wählte l etzteres Verfahren. Die Arbeiten vor Ort gestalteten sich 
äußerst schwierig. Am Wrack i n  1 2  Metern Wassertiefe herrschte eine starke Ebb- und Flut
strömung, die es den Tauchern lediglich gestattete, jeweils 20-30 Minuten, während des Ti
denwechsels, zu arbeiten. 106 Mit 1 20° Sch lagseite lag das Wrack auf tonigem Grund, was die 
geringe Versandung erklärte und die Bergung nicht weiter behinderte. In m ühevoller Arbeit 
wurden am Heck die Trossen befestigt und zugleich sollten Stropps von sieben Zoll sowie 
weitere Trossen von neun Zoll Stärke gezogen werden. Am Ende dieser Arbeitsphase hoffte 
man, die Leichter parallel zueinander zu positionieren u nd mit Balken z u  verbinden1 07, 
doch soweit war es noch lange nicht. Am 1 1 . Juni waren erst zwei Trossen gelegt, und eine 
dritte wollte man am Nachmittag dieses Tages zu befestigen versuchen.108 Bug und Heck 
der RAU III waren j eweils mit einer kleinen roten Markierungstonne belegt. 1 c9 

Während dieser Arbeiten herrschte schönstes Sommerwetter, doch ein Zeitungsbericht 
beschrieb dessen Kehrseite: Die Unterweser ist ein einziges Glutbecken. Erbarmungslos 
scheint die Sonne herab. Sie erhitzt die Ufer, daß es nicht mehr erfrischt, sich von der Kühle 
des Wassers anwehen zu lassen und sie brennt auf die Dampfer und Boote, daß die Decks zu 
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Kochplatten werden, deren Brand selbst die dicksten Stiefelsohlen nicht mehr abhalten. Sie 
brütet über dem Columbusbahnhof, von dem aus gestern Hunderte von Menschen der aus
gehenden EUROPA nachgewinkt haben und sie sengt auf die Hebeleichter KRAFT und WILLE 
herab, denen sich die A ufmerksamkeit dieser Hunderte zugewandt hat, nachdem der Oze
anriese in der glasigen Ferne verschwunden ist. 1 10 

Das Taucherteam u mfaßte insgesamt drei Mann, meist konnte nur einer vor Ort arbei
ten. 1 1 1  Einer von ihnen erwies sich den Reportern gegenüber als gesprächig: Demnach hatte 
der mittlerweile 59jährige 1 899 bei der Kaiserlichen Marine in Wilhelmshaven sein Tau
cherbandwerk gelernt. Seit 1 902 arbeitete er im zivilen Bergungswesen, zunächst vor allem 
in der Ostsee. Seit einigen Jahren war er in Cuxhaven stationiert. 

Trotz der großen Hitze mußte sich ein Taucher wegen des Wasserdrucks 1 1 2  in eine Gar
nitur schwerer Wollunterwäsche hineinzwängen, bevor er seinen elastischen Taucheranzug 
mit Kupferhelm, Bleigewichten auf Brust und Rücken sowie den klobigen Taucherschuhen 
überziehen konnte. Danach stieg er zum Wrack hinab, indem er sich an einer Trosse entlang 
hangelte. Als Operationsbasis diente ein Boot, auf dem eine durch vier Mann handbe
triebene Pumpe installiert war. Diese versorgte den Taucher über einen Schlauch mit Atem
luft. Die Nachrichtenverbindung zwischen Boot und Taucher erfolgte über eine Signalleine 
und einen sehr einfach gehaltenen Signalcode. Immer wieder mußte der Taucher in seiner 
ohnehin knapp bemessenen Arbeitszeit hochkommen, um der Bootsbesatzung detaillier
tere mündliche Anweisungen zu geben. 1 1 3 

Während dieser Arbeiten wurden insgesamt sechs Tote des Unglücks geborgen, die 
offenbar alle zur Werftbesatzung gehört hatten: drei Maschinenbauer, ein Schiffbauhelfer, 
ein Takler und der Heilgehilfe. Am 1 2. Juni gegen 1 8  Uhr barg die Mannschaft des Schlep
pers COMET zwei Leichen. Tags darauf trieben vier weitere Leichen an der Unglücksstelle 
an, wurden von den Besatzungen von KRAFT und WI LLE an Bord genommen und danach an 
Land in die Quarantänestation gebrachr. 1 1 4 

Die Fortschritte bei den Arbeiten unter Wasser hielten sich in diesen Tagen in deutlichen 
Grenzen. Bis zum 1 3 . Juni waren von der WILLE aus nach wie vor nur zwei Trossen unter 
das Achterschiff der RAu 111 gelegt worden. Am Nachmittag des folgenden Tages brachen 
diese bei dem Versuch, es anzuheben. 1 1 5 Die gesamte bisherige Arbeit war umsonst, es 
mußte wieder von vorne angefangen werden. Das Schiff war lediglich leicht angehoben und 
etwas gedreht worden. 1 1 6 Nun wollte man es mit dem an Gewicht leichteren Vorschiff ver
suchen. Sollte auch dies mißlingen, bl ieb nur noch die Sprengung des Wracks . 1 1 7 

Am 2 1 .  Juni waren schließlich wieder vier Trossen in Position gebracht worden, so daß 
ein neuer Drehversuch in Angriff genommen wurde. Doch wieder hatte man kein Glück: 
Ein Dampfer ROLAND118  beachtete die Warnsignale nicht und passierte die Bergungsschiffe 
mit kaum verminderter Fahrt. Durch den Schwell rissen die Trossen erneut . 1 1 9  In den 
>>Nachrichten für Seefahrer<< (23/ 1 937) mahnte deswegen am 22. Juni  die Wasserstraßen
direktion Bremen nachdrücklich: Die Bergungsarbeiten bei dem auf der A ußenweser 
unterhalb Bremerhavens gesunkenen Walfang-Dampfers RAu 111  sind durch zu schnelles 
Vorbeifahren wiederholt erheblich gestört worden. Die Schiffahrt wird nochmals angewie
sen, vor Passieren der Unfallstelle rechtzeitig die Fahrt zu ermäßigen und am Wrack selbst 
nur mit äußerst langsamer Fahrt vorbeizufahren. 120 

Am 22. Juni versuchte man erneut, diesmal mit sechs Trossen, RAu 111 in eine strom
rechte Lage zu bringen 12 1 ,  was schließlich gelang.122 Am 25. Juni ging die KRAFT längsseits 
des Wracks und unternahm Sondierungsarbeiten. Man stellte fest, daß bei dem Drehver
such, bei dem man das Sch iff vorn angefaßt hatte, das Achterschiff sich etwa anderthalb 
Meter tief in harten Tongrund hineingebohrt hatte. Tags darauf, am 26. Juni, wurde die 
WILLE an einer neuen Position nahe dem Wrack verankert . 1 23 Ein Hebeversuch war 
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Abb. 5 RAU III 

mit 15° Grad 
Schlagseite 
zwischen den 
beiden Bergungs
leichtern KRAFr 
und WI LLE , 

vermutlich am 
1. Juli 1 937, Aus
schnitt aus den 
Bremer Nachrich
ten, 3. Juli 1 931. 

(StA Bremen) 

ursprünglich am gleichen Tag vorgesehen, doch das mußte zurückgestellt werden, weil der 
Vormast von RAU I I I  die Arbeiten störte und zunächst weggesprengt werden mußteY4 Bis 
zum Nachmittag des 27. Juni waren vier Hebetrossen in Position gebracht worden, aber 
sechs weitere waren noch mittschiffs und achtern anzubringen, ehe eine Hebung gewagt 
werden konnte. 125 

Am 29. Juni war es soweit: Zehn Stahltrossen von neun Zoll Stärke waren u nter dem 
Wrack hindu rch gezogen und positioniert worden. K RAFT u nd WILLE lagen parallel über 
dem Wrack und waren mit zwei jeweils elf Meter langen Balken verbunden. Beide Fahr
zeuge wurden nun mit Wasserballast vollgepumpt und die an Eisenpollern mit starken 
Klemmen befestigten Hebetrossen steifgezogen. Danach wurden die Leichter wieder 
gelenzt und das in den Trossen hängende Wrack angehoben. Aufs äußerste waren die Hebe
trossen angespannt, hielten aber stand. Die Schlepper COMET und ATHLET (320 PSi, 1 895 
bei der Reiherstiegwerft in Hamburg als Tonnenleger NEUWERK erbaut, 1 928 an die Bug
sier-Reederei verkauft) wurden vor die Hebeleichter gespannt. Dabei mußten auch die 
Bug- und Heckanker der beiden Hebeleichter eingeholt und neu wieder ausgebracht wer
den. Das Wrack hatte zunächst eine Schlagseite von 40°. Um es in eine bessere Lage zu brin
gen, wurden auf der WILLE die Trossen langsam und gleichmäßig gelockert, während sie auf 
KRAFT dagegen fixiert blieben. Auch dieses Manöver klappte: RAu III  hatte danach nur 
noch 1 5 °  Schlagseite. Die beiden Schlepper bugsierten KRA!'T und WILLE in eine neue 
stromgerechte Position, die etwa 200 Meter weiter in Richtung auf das oldenburgische We
serufer lag. Dort wurde RAU III  auf etwa 1 2  Meter Wassertiefe abgesenkt. 

Zwei Tage später, am 1 . Juli, folgte d ie zweite Phase der Hebearbeiten: Während der 
Schlepper CO MET die Anker der Hebeprähme neu ausbrachte, hielt die ATHLET beide Fahr
zeuge und das darunterhängende Wrack unter Volldampf auf Position, danach bewegte sich 
der Konvoi langsam auf die Küste von Butjadingen zu, bis man nachmittags das Wrack auf 
8 Meter Wassertiefe absetzte. Nun ragten der Schornstein und bei Niedrigwasser ein Tei l  
der  B rücke wieder aus dem Wasser. m 

An diesem Tag waren noch einmal Reporter an Bord, und sie berichteten: Ein kleines 
Boot bringt uns wieder, vielleicht zum letzten Male, nach den Hebeleichtern. Das Wetter ist 
nicht gerade einladend. In der Nähe der Unfallstelle patrouillieren zwei Fahrzeuge der 
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Wasserstraßendirektion, die die Aufgabe haben, sämtliche vorbeikommenden Fahrzeuge 
auf die Bergungsarbeiten hinzuweisen. 

Der Hebetroß liegt weit ab von der grünen Wracktonne, die am längsten an dieser Stelle 
gelegen haben wird. Nur in nächster Nähe kann man das gekenterte Schiff in Augenschein 
nehmen. Weit aus dem Wasser ragt in einer Schräglage der Schornstein mit seinem roten 
Ring und dem deutlich sichtbaren Namen >Raw. Vor- und A chtermast fehlen. Das Wasser 
läuft ab und damit wird der obere Teil der aus dem Wasser ragenden Brücke immer trocke
ner. Hinten an dem festgezurrten Rettungsboot spült ständig das Wasser und versucht Teile 
loszureißen. An Deck der H eheleichter kann man vor Drähten und Trossen kaum gehen. 
Hier ist auch kein Platz für Zuschauer. Gerade werden die Anker neu ausgelegt. Der kleine 
Schlepper CO MET verrichtet hier die Hauptarbeit, während Schlepper ATHLET unter ständi
gem Volldampf vor den beiden Hebeleichtern liegt und diese in ihrer Lage hält. Viel Zeit 
nimmt das Auslegen der Anker in Anspruch, aber alles klappt wie am Schnürchen. Kein lau
tes Wort fällt, nur das Rasseln der Ketten und das Surren der Kräne ist hörbar. 

Es ist gegen 18 Uhr. A uf den L eichtern verspürt man einen leichten Ruck. Wir sitzen wie
der an Grund. Immer wieder wird gelotet und acht Meter Wassertiefe werden festgestellt. 
Damit muß vorläufig die Arbeit ruhen, denn erst bei weiterem Steigen des Wassers können 
weitere Abbringungsversuche gemacht werden. 1 27 

Am nächsten Tag, den 2. Juli ,  wurde das Wrack noch einmal angehoben u nd in eine Lage 
gebracht, daß der Schiffskörper ausgepumpt und von Verschl ickung gereinigt werden 
konnte. Nun lag das Wrack etwa 400 Meter von der ursprünglichen Unglücksstelle ent
fernt. Außerdem barg man an diesem Tag noch drei Opfer: Einen aus Flensburg stammen
den Maschinisten, der offenbar zum Personal der Firma Rau gehört hatte, sowie einen 
Maschinenbauer der Werftbesatzung fand man im Maschinenraum u nd den Steward in der 
Pantry. Alle drei Leichen wurden zur Quarantänestation gebracht . 1 28 

Einen Tag später, am 3. Jul i ,  ragte der Bug des Dampfers wieder aus dem Wasser, so daß 
die Pumpen auf der B ack aufgestellt werden konnten. Nun begann die Grobreinigung des 
nach fast einem Monat L iegezeit unter Wasser stark verschlickten Wracks. Zwei Tote wur
den noch im Maschinenraum geborgen. Es handelte sich um einen norwegischen Bauaufse
her und einen Maschinenbauer von der Werftbesatzung. 129 Das Lenzen des Rumpfes sowie 
die mühseligen und u nangenehmen Entschlickungsarbeiten wurden auch am folgenden Tag 
fortgesetzt. Schließlich war man am 5 .  Jul i  soweit, daß RAu II I  wieder auf eigenem Kiel 
schwimmen konnte, trotzdem machte man das angeschlagene Schiff vorsorglich an einen 
der beiden Hebeleichter fest, denn es zeigte immer noch leichte Schlagseite. Abends setzte 
sich der kleine Konvoi, assistiert von ATHLET und COMET, in Bewegung und brachte 
RAu III in das an der Geeste gelegene Trockendock der Seebeckwerft. Dort wurde der Wal
fangdampfer gegen 21  Uhr eingedockt130, und die  Reparaturarbeiten konnten endlich 
beginnen. Bei näherer Untersuchung des Wracks stellte sich übrigens heraus, daß das Ruder 
auf 23° Backbord und der Maschinentelegraph auf »Stop<< eingestellt war. 1 3 1  

Nun konnte d ie  Reichswasserstraßendirektion Bremen d ie  Wracktonne einziehen. Am 
14 .  Ju l i  hatte der  Tonnenleger WESER den Auftrag, d ie  Unglücksstelle nach Wrackresten 
abzusuchen, gefunden wurde j edoch nichts mehr . 1 32 

4. Die Seeamtsverhandlung 

Bereits kurz nach dem U nglück waren in der Presse Spekulationen über die Unglücksursa
che angestellt worden: Es handelt sich bei diesen kleinen Walfangschiffen um Fahrzeuge, die 
in erster Linie auf Geschwindigkeit (14 Knoten) und Wendigkeit eingestellt sind. Die Wen-



Abb. 9 Das Holzmodell der Harnburgischen Schiffbauversuchsanstalt im Maßstab 1:10 auf 
dem Manöverteich des Instituts. (StA Bremen) 
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digkeit ist so groß, daß das Fahrzeug fast auf der Stelle dreht. Es ist nicht ausgeschlossen, daß 
alle diese Faktoren - Geschwindigkeit, Drehmoment133, Decksbelastung, Ballast-Mangel 
und dazu vielleicht besonders ungünstige Strom- Verhältnisse so zusammengewirkt haben, 
daß es zum Kentern kommen mußte. u4 

In den Tagen nach dem Unglück begannen die Vorbereitungen für die Seeamtsverhand
lung. Dr. Reinhart Groscurth us ( 1 895-1 983), seit 1 93 5  Oberregierungsrat und Justitiar der 
Wasserstraßendirektion Bremenu6, fuhr am 9. Juni nach Berlin, um mit dem Reichsver
kehrsministerium Gespräche darüber aufzunehmen. Der Reichskommissar beim Seeamt in  
Bremerhaven, Konteradmiral a.D. Hermann, hatte am gleichen Datum an das Ministerium 
geschrieben und ebenfalls eine seeamtliche Untersuchung gefordert, gleichzeitig  aber zu 
bedenken gegeben, daß RAU 111 sich auf Probefahrt befand, deswegen noch nicht in das 
Schiffsregister eingetragen war und somit rein j uristisch nicht alle Bedingungen für die Ver
handlungen erfüllt seien. Doch hinter dieser formalrechtlichen Argumentation steckte 
etwas anderes: Wie Groscurth in Berl in erfuhr137, hatte der pensionierte Admiral die Be
fürchtung geäußert, . . . daß eine solche Verhandlung u. U. für die Werft peinlich werden und 
ihr Ansehen schädigen könne. 138 Im Ministerium ließ man sich aber von der Ansicht leiten, 
daß dieser Aspekt keine Rolle zu spielen habe. Nach einem entsprechenden Antrag bremi
scherseits ordnete das Reichsverkehrsministerium mit Schreiben vom 1 2. Juni an die bre
mische Behörde für Schiffahrt, Handel und Gewerbe die seeamtliche Untersuchung des 
Vorfalls an. 1 39 Doch solange RAU 111 noch nicht gehoben war, konnte eine Verhandlung 
nicht beginnen, denn man wollte zunächst das Wrack u ntersuchen und Gutachten erstel
len . 1 40 Gleich nach dem Unglück hatte eine Untersuchungskommission bei der Seebeck
Werft Recherchen unternommen. 1 4 1  Um den 1 6. Juni herum waren die Ermittlungen größ-
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renteils abgeschlossen worden1 42, die die Wasserschutzpolizei Wesermünde im Auftrag der 
Staatsanwaltschaft angestellt hatte143, doch letztere prüfte noch mögliche strafrechtliche 
Konsequenzen.144 Gegen wohlmeinenden Rat von dritter Seite mußte man sich übrigens 
auch wehren. Mitte Juni hatte ein bremischer Ingenieur ein Gutachten von zwei Seiten 
Länge über Schiffsstabilität zusammengestellt, das allerdings nur auf Zeitungsberichten 
über das Unglück fußte. 145 Es empfahl Schlingertanks mit Preßluft oder Pumpenbewegung 
des Wasserballastes, A bstellen der Maschine vor scharfen Wendungen 1 41' und wurde mit dem 
Vermerk Herrn Senator Bernhard als kleinen Beitrag zur Wohlfahrt im Dritten Reich über
sandt vom Verfasser147 an den bremischen Wirtschaftssenator weitergeleitet. Das Seeamt in 
Bremerhaven konnte mit dieser Ausarbeitung nicht viel anfangen und schickte sie am 23 .  
Juni  an den Ingenieur zurück. Zur  gleichen Zeit hatte das  Ministerium dem Seeamt mitge
teilt, daß es auf die Verhandlung großen Wert legte, wegen der einwandfreien Nachprüfung 
des technischen Zustandes der gesamten Rau-Flotte u nd des im Rahmen der deutschen 
Rohstoffversorgung pünktlichen Auslaufens zur nächsten Waljagdsaison. 148 Der Termin 
zur Verhandlung wurde zunächst auf den 1 0. Jul i angesetzt. Nun aber begann die Suche 
nach einem Beisitzer, der sich in  Stabilitätsfragen auskannte, und man wandte sich hi lfesu
chend an das Oberkommando der Kriegsmarine (OKM). D ieses empfahl den Marinebau
rat Börner, der die Stabilität aller Neubauten für die Marine bearbeitete und am 29. Juni bre
mischerseits angefordert wurde. 149 Am 9. Juli kam ein zustim mendes, aber im barschen Ton 
gehaltenes, vielleicht n icht ganz militäruntypisches Telegramm zurück: Marinebaurat Bör
ner ist Beamter, aber nicht Offizier. 150 Die Bezeichnung Korvettenkapitän führt er nicht. fm 
übrigen wird Marinebaurat Börner gern als Sachverständiger zur Verfügung gestellt, wenn 
die Kosten von dort getragen werden. 1 5 1  So stand seiner Ernennung zum Beisitzer nichts 
mehr im Weg, und sie erfolgte am 1 4 .  Juli . 152 

Am 28. Juli konnte endlich die Seeamt� verhandJung beginnen. Sie tagte im Sitzu ngssaal 
des Stadthauses in Bremerhaven153 in öffentlicher Sitzung154 und fand am folgenden Tag 
ihren Abschluß. 1 55 Unter der großen Schar der Zuschauer befand sich ein aus Berlin ange
reister Oberregierungsrat des Reichsverkehrsmi nisteriums, von der Deschimag u.a .  deren 
Generaldirektor Stapelfeldt sowie Vertreter der Firma Rau, nautische Fachleute, Angehö
rige der Kriegsmarine und nicht zuletzt der Opfer des Unglücks. 156 Zu Beginn der Sitzung 
gedachte man der Toten 157, doch auch hier fehlte der Ungeist der Zeit nicht: Die A nwesen
den ehrten die Toten durch Erheben der Rechten. 158 

Den Vorsitz der Verhandlung führte Groscurth, als Beisitzer amtierten zwei Kapitäne, 
ein Hafenlotse und, wie bereits ausgeführt, Marinebaurat Börner. Ein Oberinspektor des 
Seeamtes führte das Protokol l, und der Reichskommissar vervollständigte das Gremium. 
Unter den angehörten Zeugen befanden sich mehrere Besatzungsmitglieder der RAU III ,  
darunter der Schiffsführer sowie Kapitän Kircheiss. Als Gutachter hatte man Dr. Günther 
Kempf159 ( 1 885- 1 9 6 1 ), seit 1 922 Direktor der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt 
(HSVA) 160, herangezogen. Auf dem Manöverteich dieses I nstituts (Durchmesser etwa 65 m, 
Tiefe 1 ,80 m) waren entsprechende Versuche angestellt worden. Hierzu hatte man ein 
Holzmodell im Maßstab 1 : 1 0 gefertigt, das mit einem kleinen B enzinmotor, einem Genera
tor, einem Gleichstrommotor und einer Fahrtstufenreglung mittels einer Widerstands
schaltung ausgestattet war. Ferner waren die metazentrische Höhe und die bei dem 
Unglück eingelegte Ruderposition beim Modell eingestellt worden. 1 6 1  Die Kosten von ins
gesamt 5 1 92,80 RM hatte der bremische Staat übernom men. 162 Ein Schmalfilm, der diese 
Tests zeigte, wurde den Anwesenden vorgeführt. 163 Schließlich hatte man einen erneuten 
Krängungsversuch bei Seebeck mit RAU I unternommen. D iesen Versuch hatte man nun 
sehr genau ausgewertet. Der Verdrängungsschwerpunkt und das Metazentrum waren nun 
nicht mehr dem Kurvenblatt für das unvertrimmte Schiff entnommen, sondern man hatte 
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sie für die tatsächl iche Schwimmlage des vertrimmten Schiffes berechnet. Dabei stellte sich 
heraus, daß die metazentrische Höhe nicht, wie angenommen, 239 mm betrug, sondern auf 
einen bedrohlich niedrigen Wert im Bereich zwischen 1 45 und 1 6 4 mm errechnet wurde. 
Mit seinem Modell hatte Kempf eine Serie von Drehkreisversuchen angestellt bei jeweils 
systematisch allmählich verringerter metazentrischer Höhe. Noch bei 1 6 4 mm war das 
Modell in  genau der gleichen Weise gekentert, wie seinerzeit die RAU I I I .  Bei einem einge
stellten Wert von 1 76 mm hatte es sich dagegen aus sehr starker Krängung wieder aufge
richtet. Kempf war schließlich zum Ergebnis gekommen, daß der gefüllte Vorpiektank 
sowie die leeren Öltanks wesentlich zum Unglück geführt hatten. Bei einem leeren Vor
piektank sowie 1 0  t festem Ballast wäre die metazentrische Höhe um 50% erhöht worden. 
Im übrigen befänden sich im regulären Fahrbetrieb ohnehin mehr Vorräte in den Tanks. 1 64 
Weiterhin führte der Schiffbauexperte aus Hamburg aus: Bei diesen n euartigen Walfang
booten muß das äußerste an Schnelligkeit, Wendigkeit und Weichheit der Bewegungen her
ausgeholt werden, und es ist schwe1; ein zuverlässiges Maß für die Mindestgrenze der Stabi
lität festzusetzen. 1 65 Und Kempf fuhr fort: Der Unfall ist somit erklärlich durch die man
gelnde Erfahrung, welche sowohl die Werft wie auch die Schiffsführung in der Handhabung 
dieser neuartigen, auf Höchstleistung gezüchteten Walfangboote hatte. 1 66 Die U ntersu
chungsergebnisse wurden in vier Punkten zusammengefaßt: Erstens wäre eine Stabilitäts
berechnung unter E inbeziehung der aktuellen Trimmlage nicht exakt genug anzustellen, 
wobei eine Übertragung aus einem Kurvenblatt anderer Trimmlagen nicht ausreichen 
würde. Zweitens empfahl Kempf, krängende Momente bei Drehmanövern in jedem Fall bei 
der Bemessung der Stabi l i tät zu berücksichtigen, vor allem bei Schiffen mit niedrigem Frei
bord und geringer Stabilität. Als dritter Punkt wurde geraten, bei der Festsetzung der Min
deststabili tät die Bedingungen des Drehmanövers zu berücksichtigen. Schließlich wies 
Kempf auf die Notwendigkeit hin, den Schiffsführer über die gerade aktuellen Stabilitäts
verhältnisse umfassend zu informieren. 167 

In den Auffassungen über die Ursachen des Unglücks waren leichte Differenzen zwi
schen Kempf u nd den Vertretern der Bauwerft zutage getreten, sie wurden aber im Laufe 
der Verhandlung beigelegt. Auch der Reichskommissar kam zu Wort. Nach einem weitaus
schweifenden Vortrag stellte er schließlich den Antrag, Unfallverhütungsvorschriften für 
Probefahrten anzuregen. 168 Börner, der für die Verhandlung seinen Urlaub unterbrochen 
hatte, äußerte sich im Lauf der Verhandlung sehr kompetent und h i lfreich, wie ihm später 
eigens bescheinigt wurde. 169 

Das Seeamt schließlich führte in seinem Urteilsspruch - dem Gutachten von Kempf fol
gend - das Unglück nicht auf baul iche Mängel, sondern darauf zurück, daß während des 
Wendemanövers wegen der Gewichtsvertei lung und des Drehmoments zu wenig Stabilität 
vorhanden war. Zum Ausgleich der nur überschlägig angestellten Berechnungen hätte nach 
Meinung des Seeamtes ein größerer Überschuß an Stabilität vorhanden sein müssen. Aus 
seinen Untersuchungen zog das Seeamt ferner den Schluß, daß Stabi l i tätsverhältnissen, ins
besondere bei Spezial schiffen, mehr Aufmerksamkeit zu widmen sei, und es empfahl außer
dem den zuständigen Behörden, besondere Vorschriften für Probefahrten zu erlassen, 
außerdem den Probefahrtkapitän gründlicher zu informieren, d ie  Zahl der Personen an 
Bord strenger zu reglementieren und die Rettungsmittel nicht zentral zu lagern, sondern 
über das gesamte Schiff zu verteilen. Mängel bei der Bauausführung der RAU III  konnten 
nicht festgestellt werden, ebensowenig wie bei der Schiffsführung. Die Maßnahmen nach 
dem Unfall (abgesehen vom versuchten Öffnen des Wracks mit seinen unglücklichen Fol
gen) fanden die nachträgliche Bi l l igung des Seeamtes, das außerdem seine besondere Aner
kennung für den Fischer des Kutters URSULA, die Besatzung der Marinepinasse und die 
Kapitäne des Schleppers PREUSSEN sowie des Fischdampfers NORDKAP aussprach. 1 70 
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5. Nachspiel 

Bei den Probefahrten der folgenden Boote, der RAU IVl7 1  wie auch RAU V-VI 172, hatte man 
die Empfehlungen des Seeamtes wie auch von Kempf berücksichtigt. RAU IV wurde wie
derum vom gleichen Werftkapitän geführt, der auch RAU III gefahren hatte. Das Ruder 
wurde nun wieder so eingestellt, wie seinerzeit bei RAU I :  zehn Umdrehungen von hart 
Backbord zu Hart Steuerbord. Zehn Tonnen Eisenballast waren an Bord gekommen, 1 8  t 
Treibstoff hatte man gebunkert, und der Vorpiektank war diesmal leer. Die metazentrische 
Höhe ergab eine Marke von 4 1 3  mm. Mit voller Kraft ( 1 50 Umdrehungen/Minute, 1 4, 1 kn) 
wurde in die Drehkreise hineingefahren, doch das Boot zeigte höchstens 1 5° Krängung. 1 73 

Aber nicht nur die Firmen Seebeck und Rau hatten Konsequenzen aus dem Unfall der 
RAU III gezogen. Die See-Berufsgenossenschaft erließ noch im gleichen Jahr eine Vorschrift 
für Probefahrten. Sie regelte die Bemannung, die Vorhaltung von Arznei-, Verbands- und 
Rettungsmitteln sowie von Feuerlöscheinrichtungen und Lichtern, Signalen und nautischer 
und Funkausrüstung. Ferner schrieb sie eine Prüfung der Stabilität sowie e ine genaue Fest
legung der Probefahrtteilnehmer vor. 1 74 Neben dieser offenbar überfäll igen Regelung 
schlug sich das RAU III -Unglück auch im einschlägigen Schrifttu m  nieder. 1 75 

Ein knappes Vierteljahr nach dem Unglück waren die Reparaturarbeiten bei Seebeck 
soweit abgeschlossen, daß RAU I I I  am 2 .  September seine zweite Abnahme- u nd Probefahrt 
absolvieren konnte. 1 76 Die Schiffsführung hatte wiederum der gleiche Kapitän inne wie auf 
der Unglücksfahrt im Juni . Doch diesmal klappte alles . Unter den kritischen Blicken von 
Vertretern des Germanischen Lloyd, der See-Berufsgenossenschaft und von norwegischen 
Experten wurde das Schiff vor allem bei Wendemanövern schweren Tests u nterworfen und 
bestand sie ,  so daß die Reederei das Schiff endgültig übernehmen konnte. Die Zeit drängte, 
denn ursprünglich für Ende September war das Auslaufen der Walfangflotten in die 
Antarktis vorgesehen . 1 77 Am 24. September 1 93 7  wurde RAU III nachträglich und diesmal 
endgültig in das bremische Seeschiffsregister eingetragen. 1 78 Die 1 5köpfige B esatzung heu
erte am 4. O ktober in Wesermünde an. Sie bestand aus neun Norwegern und sechs Deut
schen. Die führenden Dienstgrade an Bord hatten Norweger inne: Kapitän (und Schütze, 
wie auf Fangbooten üblich in Personalunion), Erster Steuermann, erster und zweiter 
Maschinist, Steward sowie vier Matrosen . Sie stammten alle aus der traditionsreichen Wal
fängerstadt Sandefjord am Westeingang des Oslofjords bzw. aus deren näheren U mgebung. 
Höchster deutscher Dienstgrad war der Zweite Steuermann aus Frankfurt/Oder, der 
außerdem ein Funkpatent besaß. Ein Garantiemaschinist, drei Heizer und ein Messejunge 
waren in B remerhaven, Wesermünde-Lehe und Hamburg ansässig. 1 79 Die unentbehrliche 
Funktion norwegischer Spezialisten im deutschen Walfang wird an diesem Beispiel beson
ders deutlich.  Das Verhältnis 9:6 zwischen Deutschen und Norwegern war auf den Fang
booten der Rau-Flotte allgemein üblich. Für die Walfangdampfer unter deutscher Flagge 
hatte das Reichsverkehrsministerium extra die Vorschrift aufgehoben, daß deren Kapitän 
ein deutsches Patent haben mußte. Der Grund bestand in der entscheidenden Funktion, die 
den norwegischen Kapitänen und Schützen für den Jagderfolg mit Recht unterstel lt 
wurde. 1 80 Das Leben auf den kleinen Walfangbooten war äußerst hart. 1 5  Mann aus zwei 
Nationen hatten für ein halbes Jahr auf engem Raum zwischen Wasser, H immel und Eis 
miteinander auszukommen, was sicherl ich nicht immer einfach war. Der Arbeitsalltag und 
-rhythmus an Bord war ganz auf die Jagd nach dem Wal ausgerichtet. 1 8 1 

Im internationalen Rahmen vollzog sich dieses Geschäft schon längst nicht mehr i m  völ
kerrechtlich luftleeren Raum. Bereits damals war es abzusehen, daß die Walbestände 
Gefahr liefen, erschöpft zu werden, außerdem wollte man gegen den Preisverfall des Walöls 
vorgehen. So hatten Bemühungen eingesetzt, Fangquoten festzulegen. Im Juni 1 93 7  trafen 



Abb. 1 0  Die Walfangboote der Firma Rau, im Päckchen liegend. (Archiv DSM) 
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sich, unter norwegisch-britischer Führung, aber mit Ausnahme Japans, die am Walfang 
interessierten Nationen. Auch Deutschland als Neuling war vertreten. Die Jagd auf Barten
wale südlich des 40. Breitengrades Süd wurde auf die Zeit zwischen dem 8. Dezember bis 
zum 7. März beschränkt und der Abschuß von noch n icht ausgewachsenen Tieren sowie 
von Glatt- u nd Grauwalen festgelegt . 1 82 Ein Zeitungsbericht aus Wesermünde meinte dazu: 
Dieses Abkommen hindert Deutschland nicht, seinen Walfang so zu gestalten, wie es seinen 
Interessen als Industrieland mit großem Rohstoff- und Fettbedarf entspricht, zu dessen 
Deckung der deutsche Walfang beitragen soll. Die in dem A bkommen getroffenen Ein
schränkungen hinsichtlich des Fanges junger und unausgewachsener Tiere und säugender 
Muttertiere sowie die Bestimmungen, die eine möglichst vollständige Verwertung des 
gesamten Walkörpers vorschlagen, werden in Deutschland nicht als Beschränkung, sondern 
als Selbstverständlichkeit empfunden werden. Aus den Fleischteilen und den Knochen lassen 
sich außer Öl auch Fleischmehl und eine Reihe weiterer Produkte gewinnen, wie es die Ver
suche auf deutschen Walfangflotten zeigen. Wenn andere walfangtreibende Staaten sich 
abseits halten sollten, kann Deutschland zusammen mit den anderen vertragschließenden 
Ländern das Abkommen ganz oder für einzelne Meeresteile außer Kraft setzen oder von 
dem Abkommen zurücktreten, auch kann es in einem Jahre seine weitere Beteiligung von 
Änderungen der Bestimmungen abhängig machen. 1 83 Trotz des außenpolitisch aggressiven 
Kurses des Dritten Reiches hatte die deutsche Seite als Newcomer in diesem besonderen 
Fall sich zu einer konzilianten Haltung verstanden, allein um die heikle Tolerierung durch 
Norwegen nicht unnötig zu belasten und um die Anwerbung norwegischer Spezialisten 
nicht zu gefährden. Ein Jahr später, im Juni 1 93 8, tagte eine weitere Konferenz in London, 
die einige Bestimmungen noch verschärfte. 1 84 

Die Walfangsaison 1 93 7/38 bedeutete für die Flotte der Firma Walter Rau, somit auch für 
die RAU III ,  den ersten Einsatz. Mit einem Ertrag von 1 8486 t Walöl kam man zurück. So 
rangierte das Unternehmen Rau, nach der UNITAS-Flotte, an zweiter Stelle u nter den deut
schen Walkochereien. 1 85 Am 1 7. April 1 938  musterte die Besatzung der RAu I I I  wieder ab. 
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Zur folgenden Walfangsaison 1 938/39 kam am 5 .  und 6. Oktober 1 938 in Wescrmünde 
eine neue Mannschaft an Bord, die in der Zusammensetzung ihrer Vorgängercrew sehr 
ähnelte. Von dieser war nur der deutsche Zweite Offizier/Funker und der ebenfalls deut
sche Maschinist (nunmehr als Dritter Maschinist) wieder mit dabei, sonst aber hatte die Be
satzung komplett gewechselt. Kapitän/Schütze, Erster Steuermann, Erster und Zweiter 
Maschinist, der Steward und vier Matrosen kamen wiederum aus der Gegend von Sande
fjord, während drei Heizer aus Wesermünde und ein Jungmann aus Hamburg den deut
schen Anteil vervollsrändigten. 1 R6 Also war wieder wie im Vorjahr das Verhältnis 9:6 zwi
schen Norwegern und Deutschen gegeben. 

Die nun folgende Walsaison 1 93 8/39 stand für alle Flotten unter einem ungünstigeren 
Stern, denn im Fanggebiet herrsehren besonders schlechte Wetterverhältnisse. So wurden 
von allen Flotten zusammen 38 400 Wale erlegt gegenüber 46 000 im Vorjahr. m Die Aus
beute der Rau-Flotte betrug diesmal 1 7 500 t Walöl und damit erreichte das Unternehmen 
den dritten Platz unter den deutschen Firmen. r ss Nach Abschluß der Jagdsaison musterte 
die Besatzung fast komplett am 5 .  April 1 939 wieder ab. Zwei Mann Besatzung blieben 
noch und gingen erst im Juni und Juli von Bord . 1 89 Nun rüsteten sich die deutschen Wal
fangreedereien für die Saison 1 939/40, an der sie dann doch nicht mehr teilnehmen konn
ten: Im A ugust waren die deutschen Reedereien noch mit den Vorbereitungen beschäftigt. 
Der Proviant für sieben Monate befand sich bereits an Bord, und einige der norwegischen 
Spezialisten waren auf dem Weg nach Deutschland. Im September schwand die Hoffnung 
auf Erhaltung des Friedens und machte einer tiefen Niedergeschlagenheit Platz. Die Flotten 
aller anderen Flaggen liefen jedoch in die Antarktis aus. 1 90 

Am 2 .  Oktober 1 939 wurde RAU II I  zur Kriegsmarine eingezogen und tat als Vorposten
boot V 1 508 Dienst. 1 9 1  Die Firma Rau dürfte von nun an nur noch sehr lückenhaft von den 
Wehrmachtsbehörden über ihr Schiff informiert worden sein, denn ein gründl iches Be
richtswesen über die unzähligen zum Kriegsdienst eingezogenen Kleinfahrzeuge hätte die 
Militärbürokratie wohl überfordert.192 Im Englischen Kanal wurde das Sch iff am 24. Juli 
1 94 1 gegen 4 Uhr morgens südwestlich von Boulogne auf Position 50°1 7' Nord und 
0 1  °20,5' Ost  von einem britischen Motortorpedoboot angegriffen und versenkt. E lf  Besat
zungsmitglieder fielen . 193 Als sich die Nachkriegsverhältnisse geordnet hatten, teilte die 
Firma Rau am 20. Februar 1 952 dem Amtsgericht in Bremen den Verlust des Schiffes im 
Krieg mit. Daraufhin wurde RAU III am 5 .  Mai desselben Jahres aus dem bremischen 
Schiffsregister gelöschr. r94 

Nach dem Krieg gab es in Deutschland Bestrebungen, einen eigenen Walfang wieder auf
zunehmen. Dabei spielte auch die damalige, überaus kritische Ernährungslage eine Rolle; 
doch diese Bemühungen führten nicht zum Ziel. Aber die in der Vorkriegszeit erworbenen 
deutschen Erfahrungen kamen dem auch in der breiten Öffentlichkeit bekannten griechi
schen Großreeder Aristoreles Onassis zugute. Mit fachlicher Unterstützung durch die 
EDWG ließ er 1 950 in  Kiel einen T2-Tanker in  das Walfangmutterschiff OLYMPIC CHAL

LENGER umbauen. Ebenso verfuhr man mit zwölf ehemals kanadischen Korvetten, die zu 
Fangbooten umgestaltet wurden . Diese Flotte fuhr unter den Bil ligflaggen Panama und 
Honduras und wurde überwiegend von deutschen Seeleuten bemannt. Hinzu traten einige 
norwegische Schützen. Auch Lars Andersen, in seiner Heimat als Kollaborateur geächtet, 
war mit dabei. Von 1 950/5 1 -1 955/56 u nternahm die Onassis-Flotte mehrere Walfangrei
sen, ehe sich der griechische Reeder kurzerhand von diesem Geschäftsbereich wegen 
zunehmender U nwirrschaftlichkeit trennte. 1 95 Damit endete auch das letzte Kapitel eines 
wenn auch in diesem Fall indirekten - deutschen Engagements im Walfanggeschäft, das 
fortan nur noch historische Erinnerung war, später jedoch museal aufgearbeitet und darge
stellt wurde. 
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Zu den Großexponaten des Deutschen SchiHahnsmuseums gehört ein Schwesterschiff 
der RAU I I I, die RAU IX von 1 939, die seit 1 969 im Museumshafen in  Bremerhaven liegt. 1%  
Die  ranke Konstruktion dieses Schiffstyps wirkt sich bis in die museale Verwendung aus, 
denn wiederholt hat das SchiHahnsmuseum den Dampfer für weitere Besucher aus Grün
den der Stabilität sperren müssen, wenn sich mehr als etwa 1 00 Personen bereits an Bord 
befanden . 1 97 Das wieder in seinen Originalzustand restaurierte Schiff vermittelt dem Besu
cher nicht nur Informationen zu einem abgeschJossenen Kapitel aus der Geschichte deut
scher Schiffahn und Ernährungsindustrie, sondern vielleicht auch eine Vorstel lung des tra
gischen Geschehens, das an jenem 7. Juni 1 93 7  das Schwesterschiff RAU I I I  ereilte. 

Anmerkungen: 
1 Von Anfang an bi ldete der Walfang einen der Forschungsschwerpun kte am Deutschen Schiffahrtsmu

seum. Eine Rolle dabei hat sicherlich die museale Erhaltung des Walfangbootes RAU IX gespielt. 
Zu den ersten Publikationen des DSM gehört die grundlegende Arbeit von Edmund Winterhoff: Wal
fang in der Antarktis. (Schriften des DSM Bd. 4). Oldenburg 1 974. Zu bemerken ist allerdings, daß 
aktuelle Forschungen zum deutschen i ndustriellen Walfang, durchgeführt von Klaus Barthelmeß, zu 
einer Verbreiterung und wohl auch Modifizierung der Erkenntnisse von Winterhoff führen werden. 
Eine erste Zusammenfassung fi n det ich bei Klaus Barthelmeß: A Century of  German l nterests in 
Modern Whaling, 1 860- 1 960. I n :  Bjern Basberg, Jan Erik Ringstad und Einar Wexelsen (Hrsg.): Whal
ing and Hisrory. Perspectives on the Evolution of the Industry. (Kommander Chr. Christensens Hval
fangstmuseum, Publikasjon Nr. 29). Sandefjord 1 993, S. 1 2 1 ff. 
Ferner ist erwähnenswert, daß das Deutsche SchiHahnsarchiv in bisher 20 Bänden insgesamt 2 1  Auf
sätze über den vorgeschichtlichen, mittelalterlichen, frühneuzeitlichen bzw. vorindustriellen und 
modernen industrialisierten Walfang aufweist. 

2 Roben Lloyd Webb: On the Northwest. Commercial Whaling in  the Pacific Northwest 1 790- 1 967. 
Vancouver 1 988, S. 1 3 5  f. Allgemein zum Typ des Walfangbootes: John H. Harland: Catchers and Cor
vettes. The Steam Whalecatcher in Peace and War 1 860- 1 960. Rotherfield 1 992. 

3 So z.B. die Station Grytviken auf Südgeorgien, deren Abwrackung durch argeminisehe Schrotthänd
ler 1 982 beim Ausbruch des britisch-argeminisehen Falklandkrieges eine Rolle spielte. 

4 Allgemein dazu s. Edmund Winterhoff (wie Anm. 1 ) ,  S. 32ff. 
5 S. vor allem die einschlägigen Arbeiten von Wanda Oesau: D ie deutsche Südseefischerei auf Wale im 

1 9. Jahrhundert. Glückstadt 1 937; dies.: Schleswig-Holsteins Gränlandfahrt auf Walfischfang und 
Robbenschlag vom 1 7.- 1 9. Jahrhundert. Glückstadt 1 937; dies.: Hamburgs G ränlandfahrt auf Wal
fischfang und Robbenschlag. Glückstadt 1 955.  Ein ebenfalls aufschlußreicher Aufsatz stammt von 
Eduard Krüger: Die Stedinger Compagnie ( 1 842- 1 862). Zur Geschichte des Walfangs und der Grön
landfahrt unter der oldenburgischen Flagge. In: Der Albatros, 1 998, Heft I ,  S. 1 5ff. 

6 Näheres dazu bei Edmund Winterhoff (wie Anm.  1 ) ,  S. 74 f.; Klaus Banhelmeß (wie Anm. 1 ); ders.: 
Deutsche Walfanggesellschaften in wilhelminischer Zeit. Germania AG u nd Sturmvogel GmbH. l n: 
DSA 9, 1 986, S. 227ff. 

7 Edmund Winterhoff (wie Anm. 1 ), S .  75ff. 
8 Bremer Nachrichten, 6.8 .  1 937. 
9 Näheres, u.a. die verwickelten Interessenlagen und politischen Entscheidungsprozesse sowie die 

Daten zu den Sch iffen bei Edmund Winterhoff (wie Anm. 1 ), S. 74 ff., ferner Friedrich Bohmert: Vom 
Fang der Wale zum Schutz der Wale. Wie Henkel Wale fi ng und einen Beitrag zu ihrer Rettung leistete. 
(Schriften des Werksarchivs der Henkel KGaA Düsseldorf Nr. 1 4) .  Düsseldorf 1 982, S. 1 7ff. 

1 0  Ebd., S. 68. 
1 1  So wurde bei der EDWG 1 938 der deutsche Fangleiter, nach zwei Reisen mit  der ]AN WELLEM, durch 

einen Norweger abgelöst, s .  Friedrich Bohmert (wie Anm. 9), S. 1 0 1 .  Kritisch zu d iesem Komplex 
äußert sich auch Eclmund Winterhoff (wie A nm. 1 ), S. 78, 84. 

1 2  Näheres dazu ebd. S.  1 79 f., s. auch Friedrich Bohmert (wie Anm. 9), S. I 0 1 .  
1 3  Mare Fisser: Secschiffbau an der Umcrweser i n  der Weimarer Zeit. (Veröffentl ichungen des Stadt

archivs Bremerhavcn, Bd. I 0). Bremerhaven 1 995, S. 8 1  ff. 
1 4  Otto Höver: Das Werk Seebeck der Deschimag 1 876- 1 943. (Masch.schr. M skr.). Bremerhaven 1 943, 

S. 65 (in Bibl iothek DSM). 
1 5  Reinhart Schmelzkopf: Schiffbau an der Unterweser (V) - Seebeck. In:  Strandgut 24, 1 99 1 ,  S. 4 1 ff.; 

ferner Neubautenliste Seebeck ( Masch.schr. Mskr.) in Bibiothek DSM. 
16 So entsprachen d ie TREFF-Boote der EDWG norwegischen Vorbildern, s .  Friedrich Bohmert (wie 

A nm. 9), S. 27. 
1 7  Otto Höver (wie A n m. 1 4  ) ,  S. 65. 
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18  Seeamtsbericht in  StAB 4,33/ 1 0-IV 12 .  
19  Reinhart Schmelzkopf (w ie Anm. J 5), S. 80. 
20 Seeamtsbericht i n  StAB 4,33/1 0-IV 12; StAB 4,75/6-1 032; Reinhart Schmelzkopf (wie Anm. 1 1  ) ,  S. 80, 

Register des Germanischen Lloyd 1 938;  Gutachten D r. Kempf (HSVA) in StAB 4,33/ 1 0-I V  1 2 . 
2 1  StAB 4,75/6- 1 032. 
22 Ebd. 
23 Seeamtsbericht in StA B  4,33/1 0-IV 1 2 .  
2 4  E i n e n  kurzen Aufsatz über das Unglück h a t  Lars U lrich Scholl veröffentlicht: Das Kentern d e s  Wal

fangbootes RAU I I I .  1 2  Tote beim Schiffsunglück vor der Nordschl euse in Bremerhaven am 7.  Juni 
1 937. In :  Niederdeutsches Heimatblatt, N r. 457, Januar 1 988, S.  1 . 

25 Gutachten Dr. Kempf (HSVA) i n  StAB 4,33/1 0-IV 1 2 .  
26 Seeamtsbericht i n StAB 4,33/ 1 0-I V  1 2 .  
27 Ebd. und Bremer Zeitung, 8 . 6 .  1 937. 
28 Edmund Winterhoff (wie Anm. 1 ). 
29 Ebd . und B remer Zeitung, 8.6. 1 937. Über Christensen s. auch Edmund Winterhoff (wie Anm.  1 ), 

S. 1 1 3 .  
30 So gab es in  den dreißiger Jahren den » Reichsbu nd Deutscher Seegeltung«, der unter der Leitung des 

ehemali gen Kapp-Putschisten und notorisch NS-hörigen Admirals a.D. von Trotha stand . 
3 1  Artikel in der Neuen Deutschen Biographie, 1 1 .  Bd., Berlin 1 977, S. 639f. Kritische Bemerkungen über 

Kircheiss finden sich bei Edmund Winterhoff (wie Anm. 1 ), S. 75ff., 80, 1 1 4. 
32 StAB 4,33/1 0-IV 1 2. 
33 Seeamtsbericht ebd. 
34 Wesermünder Neueste Nachrichten, 8.6. 1 937.  
35 Seeamtsbericht i n  StAB 4,33/1 0-IV 1 2. 
36 Gutachten Dr. Kempf (HSVA) in StAB 4,33/1 0-IV 1 2. 
37 Seeamtsbericht in StAB 4,33/1 0-IV 1 2. 
38 Zit. in Bremer Zeitung, 9.6. 1 937.  
39 Hier ergibt sich ein Widerspruch zum Seeamtsbericht. 
40 Hier ergi bt sich ebenfal ls ei n Widerspruch zum Seeamtsbericht. 
41 Daß Kircheiss  an der Schiffsführung beteil i gt gewesen sein soll, wird durch den Seeamtsbericht in 

ke iner Weise bestätigt. 
42 Zit . bei Lars Ulrich Scholl (wie Anm. 24), S.  1 ,  s. auch Kar! K ircheiss : Wal hooo ! Wel treisen mit Har

punen, A ngel haken und Netzen. Rencisburg 1 950, S.  209ff. 
43 Zitiert in den Bremer Nachrichten, 9.6. 1 937.  Bei dem anonym zi tierten Zeugen dürfte es sich u m  einen 

Werftangehörigen gehandelt haben. Dafür spricht die fehlende seemännische Terminologi e (z.B. 
»Treppe« statt >>Niedergang<<) sowie die im Bericht erwähnte Bekanntschaft mit einem Lehrling, bei 
dem es sich anscheinend auch um einen Werftangehörigen, aber keinen Seemann hand elte. 
Der Niedergang zum Maschi nenrau m  führt beim Schwesterschiff RAU I X  d irekt a n  der H auptma
schine vorbei, an deren Zylindern überd ies ein Umgang mit Grätingen i nstalliert ist. So bildet der N ie
dergang den einzigen möglichen Fl uchtweg i n  Richtung zum Skylight, der n icht du rch Maschinen�n
lagen und Grätinge versperrt ist. 

44 Seeamtsbericht in  StAB 4,33/1 0-IV 1 2 .  
4 5  Bremer Zeitung, 1 0.6. 1 937. 
46 Seeamtsbericht i n  StAB 4,33/ 1 0-IV 1 2 .  
47 Wesermünder Neueste Nachrichten, 8.6.  1 937. 
48 Gemeint sind Signale mit  der Dampfpfeife. 
49 Damit sind, nach den präziseren Aussagen des Seeamtsberichts, die Kollegen von der NORDKAP 

gemeint. 
50 Nach Aussage des Seeamtsberichts han delte es sich nicht um einen Schlepper des Norddeutschen 

Lloyd (NDL), sondern um die PREUSSEN. 
5 1  Wesermünder Neu este Nachri chten, 8.6. 1 937. 
52 Seeamtsbericht i n  StAB 4,33/1 0-IV 1 2. Di e  Angabe z u r  Reederei d e r  PREUSSEN findet sich in der Nord-

west-Zeitung, 8.6. 1 937. 
53 StAB 3-S.5.b. Nr. 1 1 67. 
54 Wesermünder Neueste Nachrichten, 8.6.  1 937. 
55 Seeamtsbericht in StAB 4,33 / 1 0-IV 1 2. 
56 Bremer Zei tung, 9.6. 1 937.  
57 StAB 3-S.5.b. Nr. 1 1 67. 
58 Wesermünder Neueste Nachri chten, 8.6. 1 937. Die Daten der Schiffe fi nden sich bei Rei nhart Schnake: 

Bugsier-, Reederei- und Bergungs-Gesellschaft mbH. (Geschichte der Schleppschiffahrt, Bd. 2). Her
ford 1 992, S. 1 02, 1 48 . 



59 Bremer Zeitung, 9.6. 1 937. 
60 Wesermündcr Neueste Nachrichten, 8.6. 1 937.  
61  StAB 3-S.5.b.  Nr. 1 1 67. 
62 Seeamtsbericht in StAB 4,33/ 1 0-IV 1 2 . 
63 Bremer Zeitung, 9.6. 1 937.  
64 Zit. ebd. 
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65 Ebd. Zu diesem Unglück siehe auch Christian Ostersehlte: Ein Schiffsunglück vor der Columbuskaje 
- der Totalverlust des Schleppers MERKUR ( 1 934). In : Jahrbuch der Männer vom Morgenstern (im 
Druck). 

66 Gemeint sind die Fischdampfer DRESDEN, NORDKAP sowie die RAu I I I .  
67 Nordwestdeutsche Zeitung, 8 . 6 .  1 937. 
68 StAB 3-S.S.b. Nr. 1 1 67. 
69 StAB 4,33/1 0-IV 1 2 . 
70 Seeamtsbericht ebd. Die Namen der Opfer s ind mit ihren Geburtsdaten in der Akte überliefert. 
71 StAB 4,33 / 1 0-VI 1 2 .  
72 Bremer Nachrichten, 9.6. 1 937. 
73 Bremer Zeitung, 9.6. 1 937. 
74 A m  29.5. 1 937 griffen vor Ibiza Flugzeuge der spanischen republikanischen Bü rgerkriegspartei das Q 

Panzerschiff DEUTSCHLAND mit Bomben an (3 1 Tote). 
75 Wesermünder Neueste Nachrichten, 8 .6 .  1 93 7. 
76 Zwar beteiligte sich Deutschland mit Kriegsschiffen an den Neutralitätspatrouillen, gleichzeitig 

wurde Franeo seit Beginn des B ürgerkrieges von Deutschland massiv unterstützt. 
77 Vgl. Christian Ostersehlte (wie Anm. 65). 
78 Zwei Vergleiche aus neuerer Zeit: Während i n  der UdSSR bis in die achtziger Jahre Verkehrsunglücke 

gar nicht oder nur mit großer Verspätung gemeldet wurden, berichteten die Medien der DDR offen 
und unverzüglich über den Untergang des Schnellbootes W!LLI  BÄNSCH der Volksmarine, das am 3 1 .  
August 1 968 von einer schwedischen Fähre gerammt worden war ( 6  Tote, vgl. eine Notiz i m  Weser
Kurier, 2.9. 1 968). Das Gedenken an dieses Unglück wurde in den Traditionskanon der Volksmarine 
aufgenommen. 

79 Bremer Nachrichten, 1 7.6. 1 937. 
80 Zir .  ebd. 
8 1  Ebd. 
82 Zit. ebd. 
83 StAB 4,33/1 0-Vl 1 2 .  
8 4  B remer Nachrichten, 9.6. 1 937. 
85 Wesermünder Neueste Nachrichten, 9.6. 1 93 7. 
86 StA B 4,33/1 0-232, Bd. l l l . 
87 Näheres dazu bei Christian Ostersehlte (wie Anm. 65). 
8 8  Reinhard Schnake (wie Anm. 58), S. 22ff. 
89 StAB 4,33/ 1 0-232, Bd.  I! I .  
9 0  StAB 4,33/ 10-VI  12 .  
9 1  Bremer Nachrichten, 9 .6 .  1 937. 
92 Seeamtsbericht in StAB 4,33/1 0-Vl l 2 .  
9 3  U nbezeichneter Zeitungsausschnitt ebd. 
94 Ebd. 
95 Unbezeichneter Zeitungsausschnitt ebd. 
96 Bremer Nachrichten, 9.6. 1 937. Daten dieser Fahrzeuge bei Reinhart Schnake (wie Anm. 5 8),  S.  1 47. 
97 Unbezeichneter Zeitungsausschnitt i n  StAB 4,33/ 1 0-VI 1 2 .  
98 Christian Ostersehlte (wie Anm.65). 
99 Bremer Nachrichten, 9.6. 1 937. 

1 00 B remer Nachrichten, 1 0.6. 1 937. 
I 0 1  Wesermünder Neueste Nachrichten, 9.6.  1 937. 
1 02 StAB 4,33/ I O-V l 1 2 . 
1 03 Bremer Nachrichten, 1 0.6. 1 937. Daten über die CO MET bei Reinlw·d Schnake (wie A n rn.  58), S. 1 1 3 .  
1 04 Wesermünder Neueste Nachrichten, 1 1 .6. 1 93 7. 
I OS D ieses eher schonende Verfahren wurde 1 959- 1 96 1  in Stockholm bei der Hebung des historischen 

Kriegsschiffes VASA (gesunken 1 628) angewendet. 
I 06 Bremer Nachrichten, 1 0.6. 1 937. 
1 07 Bremer Zeitung, 1 0.6. 1 937. 
1 08 Wesermündcr Neueste Nachrichten, 1 1 .6 .  1 937. 
1 09 Bremer Zeitung, 1 2 .6. 1 937. 
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1 1 0 Ebd. 
I I I  B remer Zeitung, 1 0.6. 1 93 7. 
1 1 2 Die Wollunterkleid ung d iem dem Helmtaucher als u nverzichtbare Schmzschicht zwischen Gummi

anzug und Haut zu m Schutz der Blutgefäße sowie als Kälteschutz unter Wasser (m dl.  Mittei lung von 
Herrn H elmut H uf, Werkstattbetrieb der Unterweser Reederei GmbH, Bremen, Frühjahr 1 998). 

1 1 3 Bremer Zeitung, 1 2 .6. 1 937 .  
1 1 4 Bremer Nachrichten, 1 4 .6. 1 937 .  
1 15  StAB 4,33/1 0-V l  12 .  
1 1 6 B remer Zeitung, 1 6.6. 1 937 .  
1 1 7 StAB 4,33/ 1 0-VI 12 .  
1 1 8 Möglicherweise handelte es s ich  um den nach Helgoland verkehrenden Seebäderdampfer ROLAND 

des NDL (erbam 1 927 bei J .C. Tecklenborg). 
1 1 9 B remer Nachrichten sowie Wesermünder Neueste Nachrichten, 22.6. "1 937. 
1 20 Zit. in StAB 4,33/ I 0- VI 1 2 .  
1 2 1  Wesermünder Neueste Nachrichten, 22.6. 1 937. 
1 22 Ebd., 25.6. 1 937.  
1 23 Bremer Nachrichten, 29.6.  1 937 .  
1 24 Ebd., 27.6. 1 937.  
1 25 Ebd., 29.6.  1 937.  
1 26 B remer Zeitung und Bremer Nachrichten, 3 . 7. 1 937.  Daten der ATHLET bei Rei nhard Schnake (wie 

Anm. 58), S .  1 1 2 u nd bei Theodor Siersdorfer: Wächter am Strom. Aus der Vergangenheit unserer 
Lotsenschiffe und Seezeichen unserer Außenelbe. Hamburg 1 975, S. 89f. 

1 2 7  Bremer Nach richten, 3 .7. 1 93 7. 
1 2 8  Ebd. und Bremer Zeitung, 3 .7. 1 937. 
1 29 Bremer Zeitung, 4.7. 1 937. 
1 30 B remer Nachrichten un d Wesermünder Neueste Nachrichten, 6.7. 1 93 7. 
1 3 1  Seeamtsbericht i n StAB 4,33/1 0- I V 1 2 .  
1 32 StAB 4,33/ I 0 -V I  1 2 .  
1 33 Gemeint ist das k rängende Moment im Dreh k reis. 
1 34 Bremer Nachrichten, 9.6. 1 937 .  
1 35 Seeamtsbericht in  StAB 4,33/1  0-IV 1 2. 
1 36 StAB 9, S 0 Dr. Rein hart G roscu rth, G. war übrigens der Bruder des im Wi derstand täti gen Abwehr

offiziers Hel muth Graseunh ( 1 898- 1 943), s .  auch Wilhelm Lührs (Hrsg.) : B remische B iographie 
1 9 12 - 1 962. Bremen 1 969, S. 1 86. 

1 3 7  StAB 3-S.S.b. Nr. 1 1 67.  
1 38 Zit. ebd . (Brief Groscurth, I 0.6.  1 93 7) . 
1 39 StAB 3-S.S.b. Nr. 1 1 67. 
1 40 Wesermünder Neueste N ach richten, 1 5.6. 1 937. 
1 4 1 Bremer Zeitung, 9.6. 1 93 7. 
1 42 Ebd., 1 6 .6. 1 937. 
1 43 StAB 3-S.S.b. N r. 1 1 67. 
1 44 B remer Nachrichten, 1 6.6. 1 937 .  
1 45 StAB 3-S.S.b. Nr. 1 1 67. 
146 Zit. ebd. 
1 4 7  Zit. ebd. 
148 H inzu kam, daß die Firma Rau wegen des Neubaus WALTER RAU bereits auf die Teilnahme an der 

Saison 1 936/3 7 vel7.ichtet hatte. 
1 49 StAB 3-S.S.b. Nr. 1 1 67. 
I SO Die Zivi lbeamten der Wehrmacht waren un iformiert. Auch die Beamten der Kriegsmarine trugen 

() niformen, die denen der mil itärischen Dienstgrade ähnelten, aber mit dem U nte1·sch ied, daß die 
A rme1streifen nicht gold, sondern silberfarben gehalten wurden, weshal b m a n  im Marinejargon von 
den »Silberlingen « sprach. Im übrigen findet sich in Zeitungsberichten über d ie Seeamtsverhandlu ng 
ein Pressefoto von der Vereid igu ng Börners, wo er eine derartige U niform trägt. 

1 5 1  Zit. in StAB 3-S.S .b. Nr. 1 1 67.  
1 52 Ebd. 
1 53 Bremer Zeitung, 29.7. 1 93 7. 
1 54 Secamtsbericht in StAB 4,33/1 0-IV 1 2 .  
1 5 5  Bremer Zeitung, 29.7. 1 93 7 .  
1 56 Bremer Nachrichten, 2 8 . 7 .  1 937.  
157 Bremer Zeitu ng, 29.7. 1 93 7. 
1 5 8  Zit. ebd. 



1 59 Seeamtsbericht in StAB 4,33/1 0-JV 1 2. 
1 60 Nachruf im Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Bd. 55,  I 96 1 ,  S. 50f. 
1 6 1  Gutachten Dr. Kempf (J-ISVA) in Sr AB 4,33/1 0- !V 1 2 .  
1 62 StAB 3-S.5.b. Nr. 1 1 67. 
1 63 Oldenburgische Staatszeirung, 29.7. I 937. 
1 64 Gutachten Dr. Kcmpf (HSVA) in StAB 4,33/ I 0-IV 1 2 .  
1 65 Ebd. 
1 66 Ebd. 
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1 67 Ebd. Die Berechnungen Kempfs können hier nur  referiert, selbstverständlich aber nicht mir 
ingenieurwissenschaftlichen Methoden hinterfragt werden. 

1 68 Seeamtsbericht in StAB 4,33/ 1 0-IV 1 2 .  
1 69 StAB 3-S.5.b. Nr. I 1 67. 
1 70 Seeamtsbericht in StAB 4,331 1 0-IV 1 2. 
1 7 1  Datum nicht genau überl iefert, weder bei Reinhart Schmelzkopf (wie Anm. 1 5) noch in einer Werfr-

liste der Seebeck-Werfr in der Bibliothek des DSM (vgl. Anm. 1 5). 
1 72 StAB 3-S.5.b. Nr. 1 1 67.  Notiz vom 5.8. 1 937.  
1 73 Seeamtsbericht in StAB 4,33/1 0-IV 1 2 .  
1 74 Veröffentlicht i n  Hansa, November 1 937, S .  1 996. 
1 75 G ü nt her Kempf: Zum Kentern des Walfangbootes RAU 1 1 1 .  I n: Hansa, August 1 937, S. 1 4 80ff.; J .M. :  

Lehren aus  dem Seeunfall RAU ! I l  und ähnlichen Unfällen. 1 n :  Hansa 1 937, S. 1 553; Lebren aus  dem 
Fall RAU III. In: Hansa, November 1 937, S.  1 997; Herner und Busch: Die Theorie des Schiffes. Leip
zig 1 944, S.  50 I . Die Stabilität von Walfangbooten ist auch später in  der schiffbauliehen Forschung 
thematisiert worden: Vgl.  0. Steenvaag und A. Garberg: Hvalb:'lters Stabilitet under fart. (Tekniske 
Skrifrer Nr. 1 0  N). Oslo 1 954. Über spätere Kenterunfälle nach 1 945 und die damit zusammenhän
genden Fragen der Stabilität sei auf eine materialreiche Untersuchung verwiesen von C. Boie: Kenrer
unfälle der letzten Jahrzehnte. in:  Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft, 59. Bd., 1 965, 
S. 509ff. 

I 76 Bremer Zeitung, I .  9. 1 937.  
1 77 Bremer Zeitung, 3.9.  1 937.  
I 78 StAB 4,75/6- 1 032. 
1 79 StAB 4,24-F Nr. 2305. 
I 80 Edmund Winterhoff (wie Anm. I ), S. 88,  1 48 .  
1 8 1  Über die Verhältnisse auf  den Fangbooten sehr  anschaul ich ebd., S. 1 48ff. Diese Schilderung basiert 

auf Berichten von Besatzungsmitgliedern der Flotte der Firma Walter Rau. 
I 82 Ebd., S.  95; Friedrich Bohmert (wie Anm. 9), S. 57. 
1 83 Wesermünder Neueste Nachrichten, 9.6.  1 937. 
1 84 Edmund Winterhoff (wie Anm. I ), S. 95. Eine ähnliche Bewertung fi ndet sich bei Friedrich Bohmert 

(wie Anm. 9), S. 57. 
1 85 Friedrich Bohmert (wie Anm. 9), S. 89. 
1 86 StAB 4,24-f Nr. 2305. 
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Vf. dankt dem DSM und dem Staatsarchiv Bremen für mannigfaltige Unterstützung, ferner Herrn Klaus 
Barrhelmeß, Köln, für Auskünfte und Material ien über Walfan ggeschi chte, den H erre n  Dipl .- Ing. Ger
hard Grote, F. Lürssen Werft, Bremen-Vegesack, und Baudirektor Dipl .-I ng. Wolf-R. Kannowski, Was
ser- und SchiHahnsdirektion Nord, Kiel, für eine kri ti sche Du rchsicht des Manu skriptes hinsichtl ich der 
kompl izi erten schiffbauli ehen Stabil itätsfragen und für Beratung gerade über diese Thematik, Herrn Hel
mut Huf, Unterweser Reederei GmbH, Bremen, für eine Auskunft über die Taucherei und Herrn Rei n
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Anschrift des Verfassers: 
Dr. Chri stian Ostersehlte 
Tettenbornstraße 4a 
D-2821 1  Bremen 

C a p s i zed : The t rag i c  t r i a l  ru n of the w h al e r RAu I I I ( 1 9 3  7) 
l n  co m m e m o rat i o n  of those w h o  d i ed on t h e  RAu 1 1 1  

Summary 

Among the fl oat i n g  ex h i b i ts of the Cerman Marit ime M u s e u m  i s  the w h ale catc her  
RAu IX  (bu i l t  i n  1 9 3 9) ,  wh ich  has  been open to  v i s itors i n  the m u s e u m's port s i nce 
1 96 9 .  Th i s  steam s h i p  i s  the  last s u rvivi ng re l i c  of the seven whal i n g  fleets sai l i n g  
u n d e r  t h e  Cerman flag i n  the  1 9 3 0 s .  A t  that t i m e  t h e  Nat iona l  Soc i al i sts were p u r
s u i n g  a pol icy of se lf-s u ffi c iency, i n  the context of w h i c h  i n d ustr ia l  wha l ing  was eco
nom i cal ly profitab l e  for a short period - desp ite the fact that in t h i s  fie l d  Cermany h ad 
no part i c u lar trad it ion o r  experience to d raw fro m ,  and des pite Br i t i sh  and Norwegian  
d o m i nance of  the wha l ing  market. 

One of the fl eets be longed to the o i l  m i l l  fi rm Walter Rau i n  N e u s s .  i n  1 93 7 the com
pany acq u i red its parent whaler  the WALTER RAu , a n e wb u i l d i n g  from the De utsche 
We rft of Hambu rg . Th i s  s h i p led a fl eet of fi rst e ig ht ,  late r twelve catchers ,  a l l  con
structed by Seebeck in  Wese r m ü n d e  (today Bre m e rh ave n) .  The t h i rd vesse l i n  the 
ser ies was the  RAU 1 1 1 , lau nched on May 1 0 , 1 9 3 7 :  3 5 3 . 9 3  C . R .T.,  le ngth 40. 5 2  m,  
w i d th 8 .03 m , d raught  4 . 3 9  m ,  1 tr i p le-expan s i o n  e n g i n e  of 1 3 00- 1 500 i . h . p . ,  1 4-
1 5 . 5  kt. The RAu 1 1 1  was a typ ical whaler  i n  that s h e  was a very tender-s ided ve s s e l .  

On j u ne 7 , 1 9 3 7 ,  the steame r left for a t r i a l  run w it h  4 3  persans  on board . A l l  o f  her  
ba i last tanks ,  even the fo repeak tan k, were fl ooded u n d e r  the a s s u m pt ion that th i s  
would  not  endanger h e r  stab i l i ty. Accord i n g  to  cal c u l at i o n s  made later, however, the 
metace ntric he ight meas u red betwee n  1 4 5 and 1 76 m m  - a p recari ous ly low Ieve i .  
Fo l l owing a tr ip  o f  fo u r  a n d  a half hours ,  t h e  RAU I I !  made a t u r n i n g  c i rcle i n  t h e  road
stead , s ud d e n l y  caps ized (at about 2 : 5 0 p . m .) and s a n k .  Of the m e n  who h ad part i c i 
pated i n  t h e  t r i a l  r u n ,  twelve d row ned ;  the others were rescued by tug boats and fi s h 
i n g  ves s e l s  w h i c h  happened to be nearby. On j u n e  1 6 , a p u b l i c  b u r ia l  was h e l d  for the  
v ict ims  of the acc i d e nt ,  the service be i n g  e x p l o ited p ropag a n d i st ica l ly by the Nat ion
al Social i st party. 

The B u g s i e r  S h i p p i n g  Com pany of Hamburg was co m m i s s ioned to s alvage the s u n 
k e n  whale catch e r; w o r k  g ot u n d e rway on J une 8 w i t h  the  a i d  of the  fi rm's two salvage 
barges KRAFT and WILLE and several tug boats . To i l some d iv i n g  and salvag i n g  activ i t ies  
fi nal ly c u l m i n ated i n  the de l ivery of  the wreck to  the  Seebeck dock ,  where the RAu I I !  
was fu l ly resto red .  T h e  court of i n q u i ry took place on J u ly 2 8  a n d  2 9 ,  1 9 3 7 . O n  the 
bas i s  of an assessor's re port drawn u p  by the Ham b u rg S c h i ffbau-Vers uchsanstalt 
(Sh i p b u i l d i n g  Labo rato ry) w ith the aid of model exper i m e nts , the Marit ime Court 
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attr ibuted the acc ident  not to structural  fau lts but to the e rro n e o u s  flood i n g  of the 
bai last tanks for the trial ru n .  

Fol lowing  repairs b y  Seebeck, the s h i p  u n d e rwent a second tr ia l  ru n o n  September 
2 ,  1 9 3 7 ,  th i s  t ime without i n c ide nt.  RAu 1 1 1  part ic i pated s u ccessfu l ly in  two wha l ing  
expedit ions  to  the South  Pac ific ( 1 9 3 7  / 3 8  and 1 9 3 8/39),  acc o m p a n i e d  by h e r  s i ster 
s h i p s  and the parent s h i p  WALTER RAu . Du r i n g  World War I I ,  RAu I I I  se rved in the navy as 
a coastal defence boat (V 1 5 08) u n t i l  b e i n g  s u n k  by a Br it ish motor torpedo boat i n  
t h e  En g l i s h  Channel  on J u ly 2 4 ,  1 94 1 .  

C h avi ree p e n d a n t  sa s o rt i e  d ' e s s a i : I a  t rag e d i e  d e  I a  bal e i n i e re 

RAU I I I  ( 1  93  7) 

Resurne 

Parm i les bat ime nts ancres d a n s  le  port du M u see de Ia mar ine  de Bre m e rhaven q u i  
s o i e n t  ouverts au p u b l i c  se t rouve, d e p u i s  1 969,  Ia  bale i n h�re R A u  IX .  Ce bateau a 
vape u r, construit  e n  1 9 3 9 , est l ' u n i q ue rescape de Ia flot i l l e  de bal e i n i e re s  ayant navi
gue saus  pavi l l o n  a l lemand dans  les annees  trente,  et q u i  c o m p o rtait a u  total se pt 
navire s .  A cette epoque,  le reg i m e  nat ional -soc ia l i ste prat iqua i t  u n e  p o l i t i q u e  d 'aut
arc ie ,  dans  le cad re de laq ue l le  u n e  chasse a Ia baie i ne i n d u str i e l l e  pouvait s 'averer 
prov iso i rement rentab le ,  b i e n  q u e  I 'A I I e m a g n e  n 'ait pu fai re pre uve d a n s  ce domaine 
d 'une  trad it ion et d ' u n e  e x pe rie nce part i c u l i e re s  et que les  fi rmes a n g la ises  et norve
g i e n n e s  a ient ete a Ia poi nte d u  marc h e .  

L' u n e  de ces floti l le s  a ppartenait  a l ' h u i le rie  Walter Rau de N e u s s .  L'entre pr ise rec;:ut 
Ia ba le in i e re WALTER RAu e n  1 9 3 7 ,  u n e  nouvel l e  construction du c h a n t i e r  Deutsche 
Werft a Hambourg.  De ce navire dependaient  a u  de part huit e m barcat i o n s ,  par Ia s u i te 
j u sq u'a douze,  q u i  fu re nt toutes con stru ites par le chant ier  5ee b e c k  a Wesermünde 
(auj o u rd ' h u i  u n  q uartie r  de Bremerhave n) .  

Le t ro i s i e me ve h i c u le d e  cette ser ie  fut  le RAU 1 1 1 ,  qui  fut mis  a l 'eau l e  1 0  mai  1 9 3 7 .  
Ses caracter ist iques  tec h n iq u e s :  3 5 3 , 9 3  TB; longue u r: 40, 5 2  m ;  larg e ur:  8 , 0 3  m ;  
t i rant d ' e a u :  4 , 3 9  m ;  1 mach i n e  a tri p le  ex pan s i o n  de 1 3 00- 1 5 0 0  CV; vite sse :  1 4- 1 5 , 5  
nceud s .  Comme i l  etait d ' usage p o u r  l e s  bateaux de peche a Ia  bale i ne ,  l e  RAU I I I  etait 
un navi re tres sve lte. 

Le 7 j u i n  1 9 3 7 , le vape u r  leva l 'ancre pour une sort ie d'essai avec 43 personnes  a 
son bord . Non seu lement  les cales a eau avai ent ete re m p l i e s ,  m a i s  a u s s i  ce l le  d u  
coq ueron avant,  sans  p e n s e r  q ue I a  sta b i l ite p u i s s e  etre m i s e  e n  d a n g e r. Ma is  d e s  cal
culs effectues  par Ia  s u ite dem ontrerent que Ia  haute u r  metacentri q u e  avait un n iveau 
extremement  bas entre 1 4 5 et 1 76 m m .  

Apres u n e  trave rsee de q uatre h e u re s  et d e m ie ,  le  RAu 1 1 1 ,  q u i  effectuait  u n  vi rage 
afi n de re ntrer au chant ier  nava l ,  chavira brusq uement (vers 1 4 h 5 0) avant de som
bre r. 1 2 des  part ic i pants se n oye rent ,  l es  autres personnes fu rent s auvees par des  
remorq ue u rs et des bateau x  d e  peche,  qu i  s e  t rouvaient Ia par hasard.  Les obseques  
des  vict i m e s  du RAU 1 1 1  furent ce lebrees p u b l i q uement, Ia cere m o n i e  ayant ete q uel 
q u e  peu mise e n  scene par le parti d e s  trava i l l e u rs n at ional-socia l i stes ,  de m a n iere a 
serv i r I a  p ro pagande naz i e .  

C e  fut l e  chant ier  B u g s i e r  de Hambourg q u i  decrocha le cantrat d e  repechage d e  I a  
bale i n ie re q u i  avait  cou le ,  e t  a i 'a ide de S e S  d e u x  gabares e q u i pees  d e  g rues KRAFT et 
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WILLE,  a i n s i  q u e  ce l le  d e  n o m b reux re morq u e u r s ,  s e  m i t  a l 'ceuvre l e  8 j u i n .  Apre s  
d 'eprouvants travau x  de p longe u rs et d e  re pechage, l 'epave put  enfi n  etre remo ntee 
avant d 'etre de posee dans  le dock de Seebeck,  o u  RAu 1 1 1  fut rem i s  a flot.  

Les d e l i be rat i o n s  des  a utorites mar i t imes e u rent l ieu le  27 et 28 j u i l l et 1 9 3 7 ,  et s u r  
Ia  base d ' une  ex pert i se  rea l i see par ! ' I n st i tut  d'e s sai  de construct ion n avale avec des  
nav i re s  mode les , e l l e s  concl u rent q ue l e  rem p l i s sage des  ca les  a eau eta i t  tenu  pour  
re s ponsable  d u  chavi re m e nt , et n o n  pas  u n  defaut de constructi o n .  

Apres les  reparat i o n s  s u r  le chant ier  Seebeck,  le bät i me nt effectua u n e  n o uvel le  
sort ie d 'essai , le  2 septe m b re 1 9 3 7 ,  sans i n c ident  cette foi s .  RAu 1 1 1  pr i t  part a deux 
peches a I a  baie i n e  dans  l 'ocean antarct ique  (en 1 9 3 7/38 et e n  1 9 3 8/3 9) avec les  
navires du meme type et le n avi re ravita i l l eu r WALTER RAu . D u rant Ia  Seconde G u erre 
mond ia le , RAu 1 1 1  se rvit  d e  patrou i l l e u r  (V 1 5 0 8) dans Ia Marine de g u e rre et fut coule  
le 24 j u i l l et 1 94 1  par u n  torp i l l e u r  a mote u r  b ritan n i q u e dans Ia  Manche,  du c6te 
a n g l a i s .  




