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Vorwort

Mit dem Uboottyp II begann der Wiederaufbau der
deutschen Ubootwaffe Anfang der dreifliger Jahre.
Seine Entwicklung zu dem Prototyp CV 707, dessen
Bau in Finnland und seine ausgiebige Erprobung sind
eng verkniipft mit den Namen Karl Bartenbach, Hans
Schottky und Friedrich Schiirer. Die Bauform lehnte
deutlich an den Uboottyp UF aus dem Ersten Welt-
krieg an. Schiirer entwickelte aus dem UF-Typ die
250 t-Entwiirfe J 5 — J 7, aus denen dann Techels
Ingenieurskantoor voor Scheepsbouw in Den Haag
CV 707 konstruierte.

Die geheime Vorbereitung der deutschen Wieder-
aufriistung auf dem Ubootgebiet ab 1926 ist erstmals
in der Dissertation von Allison W. Saville im Jahre
1963 dargestellt worden. Die ersten deutschsprachi-
gen Veroffentlichungen tiber dieses Thema erfolgten
1971/72 in ldngeren Artikeln des Verfassers in der
MARINE RUNDSCHAU. Damals war es noch mog-
lich, an diesen geheimen Vorbereitungen unmittelbar
Beteiligte, wie Hans Schottky, Hans Rudolf Rosing
und Kurt Freiwald, zu befragen und dadurch wichti-
ge Erlduterungen und Ergidnzungen zu den damals
gerade zuginglich gewordenen Akten iiber diese Zeit
zu erhalten. In diesem Zusammenhang muf3 der Ver-
fasser besonders Herrn Prof. Dr. Jiirgen Rohwer dan-
ken, der mit groBer Hilfsbereitschaft diese Kontakte
vermittelt hat.

Die vorliegende Darstellung geht in ihrem ersten
Kapitel sehr detailliert auf die Entwicklung zum
Uboottyp II der Reichs- und Kriegsmarine sowie die
Modifikationen II B - II D ein. Dazu wird erstmals
der von Schiirer skizzierte J S-Entwurf abgebildet. In
den folgenden Abschnitten wird in Wort und Bild der

Bau dieser Typen bei den Werften Deutsche Werke

Kiel und Germaniawerft, ihre Aufgaben in der Vor-
kriegszeit und schlieSlich ihr Finsatz im Zweiten
Weltkrieg behandelt.

Auf CV 707 und U 1 — U 24 erhielten alle Uboot-
kommandanten der Vorkriegszeit ihre erste prak-
tische Schulung und Ausbildung. Mit ihnen erprob-
te Kpt.z.S. Karl Donitz zuerst seine Vorstellungen
von einem wirkungsvollen Einsatz dieser Waffe.
Daneben wurden mit ihnen auch viele Erprobungen
von neuen Geréten, besonders auf dem Ortungsge-
biet, durchgefiihrt. Eine besonders wichtige Rolle
spielte dabei U 11.

Am Beginn des Zweiten Weltkrieges haben die ,Ein-
bidume*, wie die kleinen Uboote genannt wurden, die
jaurspriinglich als schnell zu bauende Mob-Uboote fiir
Defensivaufgaben in der Ost- und Nordsee gedacht
waren, mit groBem Erfolg Hafen und FluBmiindungen
an der englischen und schottischen Ostkiiste mit Grund-
minen verseucht. Aber auch im Handelskrieg rund um
GrofBbritannien waren sie erfolgreich. Natiirlich hatten
die relativ langsamen und schwach bewaffheten Uboo-
te keine groBe Offensivkraft und oft blieb dadurch der
Erfolg versagt. Andererseits konnten sie sich dank ithrer
kleinen Signatur besonders nachts dichter als die grof3e-
ren Boote an den Gegner herantasten und dann die
wenigen Torpedos sicherer ans Ziel bringen.

Nach den Fronteinsitzen von September 1939 bis
Mitte 1941 wurden dann alle Typ II-Boote den Schul-
und Ausbildungsflottillen iberstellt und haben hier
bis 1944 einen Grofteil der Ubootfahrer auf ihren
Planken gehabt. Der Transport von sechs Typ II B-
Booten in den Jahren 1942/43 iiber Fliisse und Auto-
bahnen von der Ostsee ins Schwarze Meer war eine
technische Meisterleistung. Auch die ersten beiden
deutschen Schnorchel-Uboote waren zwei Typ II C-
Boote. Am Ende des Krieges wurden nochmals Typ
[I-Boote frontbereit gemacht. Dazu erhielten einige
I D-Boote in Wilhelmshaven einen hochmodernen
elektropneumatischen Schnorchel und erprobten die-
sen noch im Seegebiet um Helgoland.

AuBer den bereits genannten Personen schuldet der
Verfasser seinen Dank flir die Beschaffung von Unter-
lagen und Bildmaterial, aber auch fiir wertvolle Hin-
weise den Herren Dr. Jung, Dr. Niestlé, Griitzemacher,
Lindberg, Cloots, Selinger, Speerschneider, Enders,
Bogen, Kelling, dem Bundesarchiv-Militdrarchiv in
Freiburg sowie dem darin aufgegangenen ehem.
Militdrarchiv der DDR, der Historischen Abteilung
der Marineschule Miirwik, dem Sotamuseo Helsinki
und dem Ubootarchiv in Cuxhaven.

Nicht zuletzt gilt mein Dank dem Verlag Bernard &
Graefe fiir die Herausgabe dieser Dokumentation und
Herrn Walter Amann fiir die Betreuung und Herstel-
lung der Verdffentlichung.

Kiel, im Herbst 1998

Eberhard Rossler




1. Der Weg zum Projekt ,Liliput

Im Frihjahr 1926 war fiir einen méglichen Kriegsfall
(A-Fall) der Neuaufbau einer deutschen Ubootflotte
geplant worden. Dafiir wurden anfangs die bewihr-
ten WK I-Uboottypen UB II, UB III und UC III in
Erwégung gezogen.

In einem Schreiben vom 14. Mai 1926 an das Mari-
nekommandoamt A fithrte dazu MBR a.D. Hey von
der getarnt arbeitenden Riistungsbehérde | Tebeg®
(BZ(T)) aus:

»Um eine mdglichst groBe Zahl schnell zu bauender
UB II-Boote in kurzer Zeit zu bekommen und auch
diese wichtigen Boote nicht nur auf einer einzigen
~ Werft zu konzentrieren, wird ihre Verteilung auf zwei
Werften vorgeschlagen:

GW Kiel: 18 UB III-Boote,
B&V Hbg.: 18 UB II- und 6 UC III-Boote und
Vulcan Hbg.: 18 UB II- und 24 UB IlI-Boote.*

In emner ausfiihrlichen Stellungnahme zu diesem Mo-
bilmachungsprogramm erklirte die Konstruktions-

abteilung (K: Leiter PreBe, K Ie Ehrenberg, K Ig
Schotte, K Ila Grauert, K Ile Laudahn) dazu am
21. Mai 1926, daB statt der bereits etwas veralteten
UB II- und UB I1I-Boote die Ubootprojekte UF und
UG von 1918 in die Planung aufgenommen werden
sollten. Der UC III-Typ solle grundsitzlich beibe-
halten, jedoch verbessert werden.

A stimmte diesem Vorschlag zu, verlangte jedoch fiir
die drei Uboottypen der Mob-Planung den Ubergang
zum 53,3 cm-Torpedo. Ein von K auch noch in die Dis-
kussion gebrachter Sonder-Uboottyp mit einer hohen
J/-Geschwindigkeit nach dem Vorbild der englischen
R-Klasse wurde ohne Begriindung abgelehnt.

Es ergab sich nun die Frage, welche konstruktiven
Unterlagen fiir die jetzt vorgesehenen Uboottypen
noch vorhanden waren und welche neu angefertigt
werden mufiten. Beim UF-Typ nahm man an, daB8 im
K-Archiv und bei ehemaligen Bauwerften die
benétigten Plane vorliegen wiirden.

0 2 & 6 8 10 12 14 16m

Rekonstruierte Skizze vom

UF-Typ (Proj. 48a) der
Kaiserlichen Marine von
1918.

Beim UG-Typ, der ja bei Kriegsende noch in der Pla-
" nung war, sah es dagegen nicht gut aus. AuBler der
Bootsbeschreibung fand sich nur ein Linienrif. Auf
dieser Grundlage rekonstruierten Ehrenberg und
Schotte* einen Einrichtungsplan mit einer verbesser-
ten Antricbsanlage und nannten diese Ausfiihrung Proj.
5la. Durch die Verwendung der jetzt zur Verfligung
stehenden Schnelldufer war es méglich, das Lei-
stungsgewicht der Dieselmotoren wesentlich zu sen-
ken und dadurch cine vergroBerte Antriebsleistung in
dem Bootskdrper unterzubringen.

*Obermarinebaurat Albrecht Ehrenberg und Marineober-
baurat Friedrich Schotte hatten Erfahrungen auf dem Gebiet
des Ubootbaus. Schotte war am Ende des Ersten Weltkrie-
ges Mitglied des Ubootabnahmekommandos (UAK), Ehren-
berg war beim Neubau und bei der Reparatur von Ubooten
auf der Kaiserlichen Werft in Danzig beschiftigt.

Am 26. Juli 1926 sandten sie den Plan und die
Beschreibung fiir Proj. 51a an A und das Marinewaf-
fenamt BW. In einem Begleitschreiben wurde dazu
ausgefiihrt: ,Bei der Bearbeitung des Entwurfs hat
sich gezeigt, da eine Reihe von Fragen einer miind-
lichen Erdrterung bedarf. Es wird vorgeschlagen, die-
se Besprechung méglichst bald stattfinden zu lassen,
damit die weiteren Arbeiten von K eingeleitet werden
konnen.“

Der in A fiir Ubootfragen zustéindige KAdm. Spind-
ler stimmte am 2. August 1926 dem Proj. 51a zu. Zu
der von K gewiinschten Besprechung kam es dann
am 19. Oktober 1926 bei der Flottenabteilung A II.
Ein wichtiges Ergebnis war die Forderung nach
einem hohen Aktionsradius fiir die UG- und Minen-
boote.




Am 20. November 1926 wurde nun von AU zur Fra-
ge der Uboottypen fiir den A-Fall als Zusammenfas-
sung der bisherigen Besprechungen und AuBerungen
festgestellt:

1. UF-Boote (370 t) fir Verwendung in Nord- und
Ostsee. Einhiillenboote. Bauzeit 6 Monate.

2. UG-Boote (650 t) fiir Verwendung in Nord- und
Ostsee, im Kanal und der Biskaya. Bunker nicht
nur im Druckkorper. Bauzeit 12 Monate. Statt
der urspriinglich vorgesehenen nach achtern
gerichteten T-Torpedorohre sollten jedoch 1-2
druckfeste V-Hecktorpedorohre eingebaut wer-
den.

3. Minenleger-Uboote (nicht groBer als 800 t) fiir
das Mittelmeer. Aktionsradius 9000 sm/ 10 kn.
24 Minen und starke Torpedoarmierung.

Am 26. November 1926 fand dann zwischen AU
(Spindler), K (Schotte) und BW (Schickardt) eine
Aussprache iiber die Art der Minenausriistung des
neuen Minenbootes, das die Bezeichnung UI-Typ
erhielt, statt. Es war vorgesehen, die sogenannte
,regulire Mine‘ n/A, eine Grundmine von 826 kg mit
BIK-Fernziindung, zu verwenden und sie im Ober-
deck des Minen-Ubootes zu lagern. Dazu miifite sie
jedoch auf 100 m Tauchtiefe und 30 Tage Transport-
dauer umkonstruiert werden. Andernfalls miifite die
UE-Mine benutzt werden, die dann auf die Abmes-
sungen und Lagerungsmoglichkeiten der n/A-Mine zu
bringen war. Als Alternative dazu wurde die Anord-
nung von UC-Minen bei IvS-Projekten in den Tauch-
zellen zu beiden Seiten des Druckkodrpers genannt,
was allerdings zu einer ungiinstigen Form des Auflen-
schiffes fiihren wiirde. Deshalb sollte dann wenigstens
die Halfte der Minen unter Deck gelagert werden.

Nach ausfiihrlicher Diskussion wurde am 24. Februar
1927 in einer weiteren Besprechung bei AIl zur
Bewaftnung des UA-Typs festgelegt:

,Der fiir den A-Plan vorgesehene Minenleger-Uboot-
typ erhélt nachstehende Armierung:

4 Bug-TR mit 4 Reservetorpedos,

2 Heck-TR mit 2 Reservetorpedos,

12 ,reguldre Minen‘ n/A in nasser Lagerung unter
Oberdeck und 12 Torpedo-Minen (von der Teka-
Mine abgeleitet) im Druckkorper.®

Am 28. Februar 1927 wurden darauf von AIIU (Spind-
ler/ Schottky) als Ubootzahlen fiir den A-Plan vorge-
schlagen: 36 UF-, 42 UG- und 6 UJ-Boote. Alla
dnderte die Aufteilung in 36 UF-, 36 UG- und 12 UJ-
Boote. Dazu stellte ,Tebeg® am 13. Mérz 1927 fol-
genden Bauplan auf: -

GW Kiel: 18 UG-Boote,
B&V Hbg: 12 UF- und 12 UJ-Boote,
Vulcan Hbg: 18 UG- und 24 UF-Boote.

Nachdem sich in Spanien die Mdglichkeit ergeben
hatte, mit Hilfe des Industriellen Echevarietta ein Pro-
beboot des UG-Typs zu bauen, stand dieser in der
zweiten Hilfte des Jahres 1927 im Mittelpunkt der
Uboottitigkeit der deutschen Marinebehorde. Am 23.
August 1927 wurde in einer Sitzung bei A festgestellt,
daf3 Echevarrieta als fingierter Auftraggeber fiir das
sogenannte ,Schaufensterboot’ (UG-Typ) anzuschen
ist, der grofite Anteil der Kosten jedoch aus dem
geheimen Riistungsfond flieBen soll. Die Bootsform
und -aufteilung hatten sich erheblich von denen des
urspriinglichen Proj. 53 entfernt. Der Entwurf wies
jetzt folgende Hauptangaben auf:

T-Depl. 650 t Antrieb:

L i.a. 64 m

B 6,2 m

T 40m Batterien:
Tauchtiefe 100 m

Besatzung 37 Mann Treibdl:
Ausriistung fir 30 Tage Bewaffnung:
T-Geschw. 15-16 kn

J-Geschw. 8-9 kn

T -Fahrber. 6000 sm/10 kn

2 doppeltwirkende 6 Zyl. Zweitakt-DM Typ DMZ
23/34

von MAN mit je 10001200 PS bei 800 Umdr./Min.
2 E-Motoren von je 500 PS

Je eine vor und hinter der Zentrale mit

7500-8000 Ah bei 10 std. Entladung

75-80 t, z.T. in Aullenbunkern

4-53,3 cm Vv-Bug-TR und

2-53,3 cm V-Heckrohre + 6 Reservetorp.

1-10,5 cm L/45 u 1-2cm MK-Flak

Minenarmierung: 14 t Gewicht

Nach weiteren Anderungen betrugen die Hauptangaben fiir den UG-Typ Ende November 1927:

T-Depl. mit leeren Zusatzbunkern 655t

J-Depl. ohne freiflutende Riume 850t
T-Geschw. 17 kn
V-Geschw. 8,3 kn

T -Fahrbereich 7000 sm/10 kn
Besatzung 33 Mann

L ii.a. 67,0 m
B 6,1l m

T 3,7m
Treibol 30+ 50t

Bewaffnung wie am 23. August,
jedoch nur 4 Reservetorpedos




Im November/Dezember 1927 fuhren Schotte und
Schiirer mit den Unterlagen fiir das UG-Boot iiber Den
Haag (IvS) nach Cadiz und Madrid. Hier schlossen sie
am 13. Dezember mit Echevarietta den Vertrag tiber
den Bau dieses Ubootes, das jetzt die Bezeichnung
E 1 erhielt. Anfang Januar 1928 wurde IvS der Kon-
struktionsauftrag erteilt. Damit hatte sich die weitere
Bearbeitung dieses Typs zum IvS verlagert.

Die Bearbeitung des UJ-Typs verblieb jedoch bei K
bzw. bei der im Juni 1927 eingerichteten Technischen
Abteilung des getarnt arbeitenden Ubootbiiros ,Men-
tor Bilanz‘. Mit der Leitung wurde der frithere Uboot-
konstrukteur MBR a.D. Schiirer* beauftragt.

Ein Angebot des IvS, die Umkonstruktion des UF-
Typs auf 53,3 cm-TR zu iibernehmen oder ein neues
Boot dieser GroBenordnung zu entwerfen, wurde im
Juli 1927 wegen der hohen Kosten dafiir abgelehnt.

Die erste Halfte 1928 stand ganz im Schatten der
,Lohmann-Affaire‘, in deren Verlauf die , Tebeg*
liquidiert werden muBte. Die ,Mentor Bilanz* war
zwar nicht kompromittiert worden, wurde aber auch
aufgeldst und im Herbst 1928 durch eine neue
Scheinfirma, die ,Igewit® GmbH, ersetzt.

Im Sommer 1928 wurde die Diskussion iiber die Tor-
pedobewaffnung des UF-Typs wieder aufgenommen.
Am 8. August antwortete die Inspektion des Torpedo-
und Minenwesens (TMI) auf eine Anfrage von BW:
»Die Boote des F-Typs, Proj. 48a, waren mit 4 -
Bugrohren und mit einem Heckgitterrohr (Ab-
gangsrohr) ausgeriistet. Zur Bugarmierung gehdren
insgesamt 105 Zeichnungen ... Zur Heckarmierung
... 27 Zeichnungen. Vorhanden sind 19 Zeichnungen.
.. Es wird besonders bemerkt, daB die Bugrohre bzgl.
der Lénge nur zum SchieBen von G/6 AV-Torpedos
mit GM konstruiert sind und demnach als Torpedo
fiir den A-Fall nur ein hinsichtlich der Kesselldnge
gekiirzter G/7 Torpedo in Frage kommt.

‘Beziiglich des geforderten Uberganges zum 53,3 cm-
Kaliber teilte dann K am 30. September 1928 BW
mit: ,Die F-Boote werden einer Umkonstruktion
unterzogen, die die Bauart des Druckkérpers erleich-
tern wird. Dabei wird gepriift werden, welche Ande-
rung durch Einbau von 53,3 cm-Rohren mit schwall-
losem Aussto bedingt sind.

Am 2. Februar 1929 erkundigte sich B Ia bei K nach
dem Stand der Umkonstruktion der UF-Boote. Hier

*Friedrich Schiirer war Mitte 1916 zum Technischen Biiro der
Uboot-Inspektion gekommen und hier zum Leiter des Dezernates
fiir Ubootentwiirfe berufen worden. Nach dem Krieg wurde er a.D.
gestellt und war dann im Ausland als Berater titig.

hatten sich inzwischen personelle Anderungen erge-
ben. OMBR Ehrenberg war zum Professor fiir Mari-
neschiffbau an die Technische Hochschule in Berlin
berufen worden und MOBR Schotte war (gemeinsam
mit Hey) zur Bauiiberwachung des E-1 Bootes in
Cadiz a.D. gestellt worden und damit ebenfalls aus K
ausgeschieden.

Am 8. Februar antwortete K, daB dic Umkonstruk-
tion der UF-Boote noch nicht begonnen habe. Auch in
der Folgezeit scheint es dazu nicht gekommen zu sein.
Am 26. August 1929 fand bei A [Im eine Konferenz
zum Thema ,Organisations-Kriegsspiel* statt. Dabei
wurde iiber das UF-Boot fiir den A-Fall ausgefiihrt:
»Es wird in Ubereinstimmung festgestellt, daB eine
Umkonstruktion des UF-Bootes unzweckmaBig ist.
Die Griinde sind:

a) Das UF-Boot ist als A-planmiBiges Projekt
gewihlt worden, weil alle Werkstattzeichnungen
und Bauerfahrungen vorliegen. Diese Vorausset-
zungen wiirden durch eine Umkonstruktion hin-
fallig.

b) Das Boot soll sowieso bald durch ein neues,
modernes Projekt ersetzt werden, so daB3 es nicht
lohnt, Arbeit und Unkosten auf das veraltete Pro-
Jjekt zu verwenden.

BW soll aufgefordert werden, fiir das nur mit 6 m
langen Rohren ausgestattete F-Boot A-planmiBig
passende Torpedos vorzusehen. ...

Als Ersatz fiir das UF-Boot soll beschleunigt ein
modernes 200 t-Projekt im Auslande entwickelt und
zur Probe gebaut werden. Das Vorprojekt wird mit
zwei 53,3 cm-Torpedorohren fiir 7 m-Torpedos aus-
gestattet, dem gleichen Rohrtyp, den das UG-Boot
hat. Da moglicherweise mit Riicksicht auf das Aus-
land anstelle der zwei 53,3 cm-Rohre drei 45 cm-Roh-
re in Frage kommen, soll BW zur AuBerung veran-
laBt werden iiber die vergleichsweise Gewichts-,
Leistungs- und Wirkungsverhiltnisse der beiden
Torpedokaliber.

Bereits in einer Besprechung bei A II am 23. April
1926 war der Bau eines modernen 250 t-Ubootes als
kleinste Einheit bei einem A-Fall vorgeschlagen wor-
den. In einer Denkschrift wurden dazu folgende
Forderungen genannt:

1. Deplacement méglichst grof. (250 1)
2. Torpedoarmierung 53,3 ¢cm x 7 m, 2 Bugrohre,
moglichst 1 Heckrohr (kein Gitterrohr) und 2 Reser-

vetorpedos.

3. Geschw. T 12kn, ¥ 8kn. Fahrb. ™ 1500 sm/7 kn,
{ 50 sm/4,5 kn.

4. Zusatzbunker fiir 2500 sm Fahrbereich.

5. Tauchtiefe 100 m.

6. Keine Druckschotte, kein Geblise.

7. 1-2 cm-Maschinenkanone, schnellste Feuerbereit-
schaft.

8. Zuverléssige Hauptlenzpumpe.



9. Rudermaschine fiir hinteres Tiefenruder.
10. Schwalloser Ausstof3, E-Torpedos.
11. Besatzung 16 Mann + 3 Offiziere.
12. Tauchzeit weniger als 30 Sek.
13. Keine FT-Masten, nur Netzabweiser-Antenne.
14. Netzsige, ohne elektr. Schneideeinrichtung
15. 14 Tage Proviant.
16. Telefonboje.
17. Kreiselkompaf3 und Magnetkompal3.
18. Moglichst zwei 6,5 m-Schrohre.
19. 2 Wellen, 2 Schrauben.
20. Bauzeit weniger als 5 Monate.

Zu dem Hauptantrieb eines derartigen Bootes gab
Ministerialrat Laudahn bei der Besprechung im April
1926 noch an, daBl ein hochtouriger Dieselmotor mit
etwa 5 (gegeniiber 22) kg/PSe auskommen wiirde.
Dies wire ein Gewichts- und Raumvorteil, der aller-
dings durch das erforderliche Untersetzungsgetriebe
etwas verringert wird.

K sollte auf Grund dieser Forderungen Vorentwiirfe
ausarbeiten, deren eingehende konstruktive Durch-
bildung evt. dem IvS zu iiberlassen war. ,,Sehr
erwiinscht wire es, wenn eine befreundete fremde
Macht ein solches Boot nach IvS-Plidnen bauen lieBe,
so daf} Erfahrungen damit gemacht und eingehende
Bauzeichnungen angefertigt werden wiirden ...
Offensichtlich war hier an Finnland gedacht, wo seit
1924 K .Kpt. a.D. Bartenbach als Marineberater wirk-
te und dort bereits den Bau von drei IvS-Ubooten mit
493 t Depl. in die Wege leiten konnte.

Jedoch besal} die Konstruktion eines 250 t-Ubootes
keine Dringlichkeit, nachdem als kleinste Einheit fiir
den A-Fall der UF-Typ festgelegt worden war und
liberdies Finnland vor der erfolgreichen Erprobung
der in Bau gegebenen Uboote keine Entscheidung
tiber ein zusitzliches Uboot fillen wollte.

Am 17. Oktober 1929 wurde ,,nach weiterer Beschif-
tigung mit der Frage der Torpedobewaffnung* von
BZ an BW die Forderung gestellt, das vorgesehene
200 t-Boot etwas zu vergroBern und mit drei 53,3 cm-

oder vier 45 cm-Bugrohren auszuriisten.
Am 30. November 1929 schrieb dann BW am TMI:

»Auf die Hecktorpedoarmierung des UF-Bootes
wird grundsétzlich verzichtet. Es wird beabsichtigt,
das UF-Boot durch ein neues 200 t-Projekt zu
ersetzen. Zu den Vorarbeiten wird hierfiir eine
versuchsweise Gegeniiberstellung fiir 53er- und
45er-Armierung bendtigt. TMI wird ersucht, einen
solchen Vergleich vorzulegen bei Zugrundelegung
von drei 53,3 ¢cm- bzw. vier 45 c¢cm-Rohren mit
1 bzw. 2 Reservetorpedos.*

Gleichzeitig begannen sowohl im Auftrag von K in
der Technischen Abteilung von ,Igewit* als auch bei
IvS die Entwurfsarbeiten fiir ein entsprechend klei-
nes Uboot.
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In einem ,,Programmentwurf betr. Kap. 3 des B-
Haushaltes* vom 20. Februar 1930 gab der neue
Leiter des Ubootreferates A IIu, Oblt.z.S. a.D.
Schottky*, einen Uberblick iiber die Verwendung der
bisher erhaltenen Etatmittel auf dem Ubootgebiet und
fiihrte dann unter ,Neuanforderungen fiir die
Zukunft“ aus:

,»Wichtig erscheint besonders die Vorbereitung eines klei-
nen, besonders einfach zu bauenden Bootstyps. Gedacht
wird an ein Einhiillenboot von etwa 200 t Depl. mit etwa
12 kn Geschwindigkeit {iber Wasser und einer Torpedoar-
mierung von drei 53er Bugrohren.

Ein solches Projekt soll moglichst bald im Auslande prak-
tisch zur Probe gebaut werden. Wenn die hierfiir erforder-
lichen 1,5 Mio RM jetzt nicht bereit gestellt werden
kénnen, so muBl der Bau aufgeschoben werden, bis die von
dem Probebau des G-Typs (E 1, d. Verf.) frei werdenden
Mittel an den B-Haushalt zuriickflieBen. Es ist damit zu
rechnen, daB dies im Jahre 1931 geschehen wird. )
Ein solcher Probebau eines 200 t-Bootes ist eine weitere
wertvolle Aufgabe fiir den Stab von Konstrukteuren (IvS,
d. Verf.). Der Bau wird wiederum Gelegenheit zu prakti-
schen Ubungen fiir inaktives und méglichst auch fir
aktives Personal bieten, und er liefert uns die notigen Bau-
erfahrungen und Bauunterlagen (Werkstattzeichnungen)
sowie die Probefahrtserfahrung und -ergebnisse, welche
notwendig sind, um beim spéteren Nachbau von Fahrzeugen
dieses Typs fiir unsere eigenen Zwecke die sonst unver-
meidlichen Kinderkrankheiten, Versager und Bedienungs-
fehler zu vermeiden.

Sobald die Bauunterlagen und Probefahrtsergebnisse fiir
diesen Typ gemaB Ziffer 1 vorliegen, miissen Mittel be-
reitgestellt werden, um alle wichtigen Einzelteile fiir eine
Anzahl Objekte dieses Typs bereitzulegen: T-Rohre, Moto-
ren, Hilfsmaschinen, Akkumulatoren, Sehrohre, Kreisel-
kompasse, GuBstiicke, Druckkérperplatten, Armaturen usw.
Hierdurch kann erreicht werden, daB eine Anzahl dieser
Boote bei Tag- und Nachtarbeit in denkbar kiirzester Zeit,
d.h. in 8 Wochen auf beliebiger Werft zusammengesetzt wer-
den kann. Gefordert werden mindestens 6 solcher Boote, da
immer nur ein Drittel des Bestandes der Fahrzeuge klar ist.
Der geforderte U-Schul-Kursus auf der TS, welcher laufend
eine gewisse Anzahl von Offizieren der in Frage kommen-
den Altersstufen theoretisch und soweit moglich praktisch
ausbilden soll, liefert Personal, mit welchem diese Boote
besetzt werden konnen ...«

Damit hatte Schottky bereits Anfang 1930 die weite-
re Entwicklung vorgezeichnet. Der neue Chef der
Marineleitung, Adm. Raeder, der an dem neuen Typ
wegen der kurzen Bauzeit sehr interessiert war, befiir-
wortete die finanzielle Unterstiitzung. Obwohl der
spezielle Konstruktionsetat von 1930 durch den
E 1-Bau in Spanien fast vollkommen erschépft und
nicht abzusehen war, ob und wann davon Gelder wie-
der zurtickflieBen wiirden, gelang es Raeder doch, eine
erste Rate von 1 Mio RM fiir das neue 250 t-Projekt,

*Hans Schottky war Wachoffizier unter dem Kommando von
Werner Fiirbringer auf mehreren Ubooten der U-Flottille
Flandern, deren Chef K. Kpt. Karl Bartenbach war. Am Ende
des Krieges war Schottky Lehrer an der Ubootschule.



das den Decknamen ,Liliput® erhielt, zur Verfiigung
zu stellen. Der volle Baupreis von 1,5 Mio RM
wurde dann in dem 193 1-Haushalt untergebracht.
Konstruktion und Bau eines entsprechenden Typ-
bootes, das in Finnland gebaut werden sollte, waren
also gesichert. Man war jetzt dort bereit, nach der
Fertigstellung und erfolgreichen Erprobung des
ersten IvS-Ubootes (VETEHINEN) dem Bau des
250 t-Bootes zuzustimmen. Praktisch war jedoch, wie
schon im Fall von E 1, die deutsche Marineleitung
Auftraggeber, der den Bau durch das IvS organisie-
ren und durch ,Igewit* {iberwachen lieB.

Am 27. Mai 1930 sandte der K-Referent von ,Ige-
wit, Friedrich Schiirer, die beiden IvS-Entwiirfe
Proj. 170 und Proj. 172 zusammen mit dem eigenen
Entwurf J5 an Bartenbach, um sie zu priifen und
spater der Finnischen Regierung vorzulegen.

Einige Angaben dieser Ubootprojekte:

1. Proj. 170: T-Depl. 229 t; ¥ -Depl. 287 t; 2-Hiil-
len-Uboot mit 42,3 m Linge, 3,6 m Breite und
2,3 m Tiefgang. Vermutlich nur zwei Torpedo-
rohre.

2. Proj. 172: T-Depl. 232 t; \-Depl. 300 t; 1-Hiil-
len-Uboot.

3. Proj. J 5: T-Depl. 227 t; v-Depl. 297 t; 1-Hiil-
len-Uboot mit ca. 37 m Linge, 4 m Breite und
3,2 m Tiefgang mit drei 53,3 ¢m- Torpedoroh-
ren. Form und Raumaufteilung waren offen-
sichtlich vom UF-Typ abgeleitet, die Abmes-
sungen jedoch verringert. Insbesondere wurden
der vordere Wohnraum und der Motorenraum
verkiirzt und der max. Durchmesser um 10%
verkleinert. Dieser Entwurf wurde von der deut-
schen Marineleitung bevorzugt.

Am 19. Juni 1930 sandte der ehem. Marine-Stabsin-
genieur Papenberg, der als Probefahrts-L1I fiir die IvS-
Uboote nach Finnland gekommen war und dort auch
als technischer Sachversténdiger beim Ubootbau mit-
wirkte, zu den Projekten J 5 und J 6 (vermutlich eine
durch Anordnung von Seitentanks abgewandelte Aus-
filhrung von J 5) Vorschlage fiir mdglichst platz- und
gewichtssparende Einrichtungen an Schiirer. Darin
wurde u.a. ausgefiihrt:

»Zu empfehlen ist aus einigen Uberlegungen heraus, Pum-
penraum und Kochstelle zur Zentrale zu legen, also das
Schott vor ihnen zu versetzen.

Falls nicht ohne duflere Tauchtanks auszukommen sein soll-
te (Uberwasser-Stabilitit), wiirden diese keine Flutventile,
sondern nur Entliiftungsventile und offene Flutschlitze
erhalten.

Jeder Regler enthilt ein Ventil nach dem druckfesten
Tauchtank hin zum Lenzen und Fluten bei Unterwasser-
fahrt.

Der mittlere druckfeste Tauchtank kann betrachtet werden
als eine Art Untertriebstank, besser Flutbeschleunigungs-
tank, und kann unter Wasser geschlossen gefahren werden,

wenn es erforderlich ist. Unten aus ihm saugt die Haupt-
lenzpumpe, eine Kreiselpumpe mit 5-600 /Min. bei 15 m
Férderhohe, die auch als Reservekiihlwasserpumpe dienen
kann.

Es wird vorgeschlagen, den vorderen Trimmtank so groB
zu machen, daf} er auch das Torpedozwischenwasser auf-
nehmen kann und dieser Tank fortgelassen werden kann.
Wenn irgend angéingig, ist eine Ankereinrichtung mit einem
von unten in die Kliise eingezogenen Schirmanker vorzu-
sehen.

Das Vertikalruder ist von der Zentrale aus durch Handrad,
das eine Pumpe betreibt, hydraulisch zu betiitigen. Axio-
meterleitung fallt fort. Fiir den Notfall bis zum Nachweis
absoluter Betriebssicherheit der hydraulischen Einrichtung
wird ein mechanisch gekuppeltes Handruder als Notsteuer
im Heckraum vorgesehen.

Wenn angingig, hydraulischer Betrieb der Sehrohr-Hub-
motoren, sonst nur ein Elektromotor fiir beide Sehrohre mit
entsprechenden Kupplungen.

Fir die Druckluftanlage 8 Flaschen von je 1851 unterge-
bracht im Druckkdrper, also rund 1,5 m> Prefluft von 180
atii. Der Vorrat geniigt zum Ausblasen aller Tauchtanks auf
10 m Tiefe fiir 6 mal. Wenn die mittleren Tauchtanks durch
die Hauptlenzpumpe gelenzt worden sind, kénnen die iibri-
gen 1,5 mal auf 100 m ausgeblasen werden. Zwei PreB3-
luftpumpen a 2 1 von 180 atii pro Minute sind handelsiib-
lich und wiirden eben ausreichen. Sie werden angetrieben
durch Riementriebe von jeder der Haupt-E-Motorenwellen.
Handelsware ist auch eine elektrisch betriebene Luftpum-
pe von 6,25 1/Min und 180 atii.

Ein WC im Boot, zugleich Waschraum. Waschbecken
klappt iiber den WC-Sitz. WC-Pumpe dient zugleich als
Handlenzpumpe. Zweites WC mit Zeltumbau an Oberdeck.
Fiir Liftung (Knallgasabsaugung, Luftreinigung) sind nur
ein Ventilator und ein Ventilationsrohr vorzusehen. Die E-
Maschinen erhalten keine Wasserkiihler. Die Liifter der
Haupt-E-Maschinen kénnen aber nicht nur aus dem Raum,
sondern auch aus der Ventilationsleitung ansaugen, und die-
nen damit bei Unterwasserfahrt als Raumliifter.

Beide Olmotoren erhalten gemeinsam nur einen Auspuff-
kessel mit zwei Auspuffoffnungen je nach Backbord und
Steuerbord.

Eine Reibungskupplung wird zwischen Rédergetriebe und
E-Maschine, eine Klauenkupplung zwischen E-Maschine
und Druckiager eingebaut.

Nur ein Zuluftmast fiir die Olmotoren und ein Abluftmast
fiir Ventilation. Beide hinten im Turmumbau.

Kein besonderes Hilfsschaltbrett. Kraft und Licht werden
von den Hauptschalttafeln abgezweigt.

Die Kreiselmutter fiir die KompaBanlage wird in der Zen-
trale aufgestellt und erhilt zwei Tochter fiir Zentrale und
Briicke (Turm). MagnetkompaBB mit Ableseméglichkeit in
der Zentrale ist vorzusehen.

Nur Netzabweiser-Antenne. UT-Gerduschempfinger sind
erforderlich. Echolot fiir Friedensiibungen ist erwiinscht.

In den folgenden Monaten wurde von Schiirer ein
neuer Entwurf fiir ein 250 t-Uboot, das Proj. J 7, aus-
gearbeitet. Es wurde fiir die endgiiltige Konstrukti-
on durch das IvS zu Grunde gelegt. Diese erhielt die
Projekt-Bezeichnung 179.

Am 9. Oktober 1930 kam es dann zum Bauvertrag
mit Finnland fiir ein Uboot des Typs Pr. 179, das auf
der Werft von Chrichton-Vulkan in Abo gebaut wer-
den sollte.




Hauptabmessungen der Projekte J 7 und Proj. 179:
1. Proj. J 7 ohne Seitentanks:
2. Proj. J7 mit Seitentanks:

3. Proj. 179 ohne Seitentanks:

4. Proj. 179 mit Seitentanks:

V=249,8 m*; L ii.a. 35,82 m; LWL 34,38 m; B 4,13 m; T 3,303 m.
V=240,7m% L ii.a. 35,82 m; LWL 34,38 m; B4,86m; T 3,324 m.

T-Depl. 248 t; J/—Depl. 297 t; V 266,7 m; L ii.a. 40,9 m; LWL
39,48 m; B4,03m; T 3,67 m.

V=1266,2 m’; L ii.a. 40,90 m; LWL 39,48 m; B 4,60 m; T 3,17 m.

Konstruktionsspantenrif des Igewit-Entwurfes J 7 mit Sat-
telzellen.

Etwa gleichzeitig wurde bei B festgestellt, daB die fiir
den A-Plan vorgesehenen Uboottypen:

1. UF-Typ von ca. 370 t mit 6 Monaten Bauzeit,

2. UG-Typ von ca. 650 t mit 12 Monaten Bauzeit
und

3. US-Typ von ca. 800 t

z.T. nicht mehr die angenommenen Voraussetzungen
erfiillten. Als Begriindung wurden genannt:

»Beim F-Boot sind das Vorliegen aller Werkstatt-
zeichnungen und die angenommene Bauzeit nicht
gewdhrleistet. Es muf mit 9 Monaten Bauzeit gerech-
net werden.

Das G-Boot wird z.Zt. im Ausland erstmals gebaut.
Um die verlangten militdrischen Anforderungen erfiil-
len, muBte das Deplacement auf ca. 750 t vergroBert
werden.
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Konstruktionsspantenrif des IvS-Entwurfes Proj.179 mit
Sattelzellen (gestrichelte Linien).

Damit hat das G-Boot die GroBe des 3-Bootes fast
erreicht. Uberdies stehen fiir das 3-Boot die vorge-
sehenen ,reguliren Minen‘ n/A mit 100 m Tauchtie-
fe nicht zur Verfiigung. Die vorhandenen T-Minen
konnen aber auch vom G-Boot eingesetzt werden.
Der A-Plan bedarf deshalb einer Anderung: Das G-
Boot tritt auch an die Stelle des J-Bootes. ,
Da sich uns z.Zt. die Moglichkeit bietet, im Ausland
ein Boot von 200-250 t zu bauen, ergibt sich der groBe
Vorteil, bei Bereitstellung der Diesel und gewisser
anderer Teile einen derartigen Typ mit etwa 3 Mona-
ten Bauzeit zur Verfiigung zu haben.

Andererseits muf} besonderer Wert darauf gelegt wer-
den, dal wenigstens ein im A-Plan vorhandener
Uboottyp in denkbar kiirzester Zeit fertiggestellt wer-
den kann. Die Griinde sind: ‘
Das bloBe Vorhandensein von Ubooten beeinfluBt df{e
Taktik des Gegners einschneidend — Ubootsicherung



durch Zerstorer und aus der Luft, Zickzackkurse,
Marschgeschwindigkeit. AuBerdem kann auf den
kleinen bald verfiigharen Ubooten das Personal fiir
die spiter fertig werdenden gréBeren Boote geschult
werden.

Dieser kleine Typ ist deshalb im A-Plan an erster Stel-
le zu berlicksichtigen, so dafl dann im A-Plan folgen-
de drei Typen vorgesehen sind:

1. Kleines Uboot von 200-250 t und 3 Monaten
Bauzeit.

2. Mittleres Uboot von 350-500 t und 9 Monaten
Bauzeit und

3. G-Boot von 750 t und 12 Monaten Bauzeit.

Ob es fiir den zweiten Typ bei dem UF-Typ bleibt,
oder ob an dessen Stelle zunichst der finnische
490 t-Typ (VETEHINEN-Klasse) und spiter viel-
leicht ein neu zu entwerfendes Projekt zu treten hat,
muf} noch besonders geklért werden.

Am 7. Mirz 1931 begann die Kiellegung des Pr. 179-
Ubootes, das nun die Werftbezeichnung CV 707
erhielt. Wie schon bei den anderen in Finnland gebau-
ten Ubooten war die Bauzeit sehr lang. Neben den lan-
gen Transportwegen fiir Maschinen und Ausriistungen,
die iiberwiegend aus Deutschland, Holland und
Schweden kamen, war auch der strenge und lange Win-
ter fiir einen ziigigen Bau recht hinderlich. Von Seiten
des IvS hatten die Bauaufsicht die Ingenieure Wilhelm
Etzbach (Schiffbau) und Edgar Rickmeier (Maschi-
nenbau). Bartenbach und Papenberg {iberwachten den
finanziellen Einsatz und den Einbau des von der Mari-
neleitung zur Verfiigung gestellten Materials.

Erst nach zwei Jahren konnte CV 707 am 10. Mai
1933 vom Stapel laufen. Am 20. Juni 1933 erfolgte
die Ubergabefahrt, bei der sechs Stunden iiber Was-
ser, davon eine Stunde mit Dieselhdchstleistung,
gefahren wurde. Am néchsten Tag folgte die Uber-
wasser-Meilenfahrt, wobei mit elektrischem Zusatz
liber Wasser 13, 5 kn erreicht werden konnten, und
die erste gut verlaufene Tauchfahrt. Die Leitung des
Bootes hatte bis zum August 1933 Kptl. a.D.
Werner Fiirbringer, danach Kptl.a.D. Robert Briuti-
gam. Der Leitende Ingenieur war Papenberg. Als Pro-
befahrtmannschaft waren die zehn Teilnehmer eines
Lehrganges fiir zukiinftige Ubootoffiziere, die
Oblt.z.S. Kurt Freiwald (T), Alfred Behr (T), Klaus
Ewerth (T), Harald Grosse (T), die Oblt. (Ing) Albert
Miiller, Heinrich Schmidt, Wolfgang Winkler und
Hans Droeschel und die Baubeamten Christoph
Aschmoneit und Heinz Friese bestimmt worden, die
fir ihren Einsatz in Finnland voriibergehend a.D.
gestellt worden waren. Dazu kamen noch die beiden
a.D.-Offiziere Kausch und Lorek [Lt. (Ing.)].

Fiirbringer zeigte sich sehr zufrieden mit dieser Mann-
schaft ,angelernter® Ubootoffiziere und schrieb spi-

ter dartiber: ,,Der Tiefensteuerleiter war Freiwald, der
sofort im Bilde war. Obwohl die Tauchfahrt nur ¥
Stunden dauerte, habe ich doch gesehen, daB der
Ruderapparat (Roederscher T-Simulator) den Jungen
eine sehr gute Vorbildung gegeben hat; sie fiihlten
sich bei der gesamten Unternehmung sofort wie
zuhause.

Uber die Unterwassereigenschaften von CV 707
erklirte Fiirbringer in einem Erprobungsbericht vom
22. April 1934:

,»Die Unterwassersteuereigenschaften des Bootes sind vor-
ziiglich, so daB das Boot bei jeder Ruderlage und jedem
Maschinengang sicher auf Tiefe zu steuern ist. Bei langsa-
mer und halber Fahrt 148t sich das Boot nur durch halbme-
terweises Verschieben eines Mannes ohne Legen der Tie-
fenruder selbst bei Seegang leicht auf Sehrohrtiefe halten.
Beim Tauchen mit langsamer Fahrt und weniger reicht die
Wirkung der Tiefenruder nicht aus, das Boot wihrend des
Tauchvorganges vorlastig zu bekommen, wenn es an der
Oberfliche — wie es normal ist — mit etwa 1,5° achterlasti-
gem Trimm lag. Deshalb ergibt sich beim Tauchen mit L.F.
ein besonders langsamer und unschéner Tauchvorgang.

Von etwa n = 130 an und weniger muf3 mit dem hinteren Tie-
fenruder ,negativ gesteuert werden.*

Papenberg und Brautigam haben Anfang August 1934
in einer ausfiihrlichen Stellungnahme zum Erpro-
bungsplan CV 707 zum Thema Tiefensteuerung aus-
gefiihrt:

,-Die vorhandene grofle Unterwasserstabilitit ist der Grund
der ausgezeichneten Unterwassersteuereigenschaften des
Bootes. Bis LF steuert das Boot am besten nur mit den vor-
deren Tiefenrudern, von n =290 [6,5 kn] bis AK [8 kn] am
besten mit den hinteren Tiefenrudern allein und in den Zwi-
schenstufen am besten mit beiden Tiefenrudern. Immer aber
kann eines der Ruder die Funktion des anderen {ibernehmen,
ohne der guten Tiefensteuerung Abbruch zu tun. Von n= 150
nach unten steuert man am besten mit parallelen Tiefenru-
derlagen, dariiber hinaus besser mit geringer Lastigkeit. Die
Wirkung der Tiefenruder geniigt bei vollen Tauchtanks von
n =130 an, um ein vorlastiges Tauchen sicher zu stellen. Bei
geringer Fahrt und angeblasenen Tauchtanks empfiehlt es
sich, den hinteren Tauchtank spiter zu entliiften... Dadurch
wird dann immer ein guter Tauchvorgang erzielt. Auch bei
groBen Gewichts- und Trimménderungen ist die Tiefen-
steuerung gut.*

Insgesamt war CV 707 von Fiirbringer kritischer als
von Briutigam und Papenberg beurteilt worden. Fiir-
bringer beanstandete besonders das laute Schnelldu-
fergerdusch der Dieselmotoren, den hinteren Wohn-
raum, der bei Seegang fiir Schlaf- und Wohnzwecke
ungeeignet war, den zu geringen Fahrbereich, der die
operativen Verwendungsmdoglichkeiten zu stark ein-
schrinkte, und die zu lange Tauchzeit von 45 Sekun-
den bis 9,3 m Tiefe. Anderen Einwinden wurden
Jedoch von Briutigam und Papenberg z.T. energisch
widersprochen.
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Die Probefahrten, die gleichzeitig Bordausbildung fiir
die kommandierten jungen Offiziere darstellten, dau-
erten bis zum 20. September 1933. Am 1. Oktober ging
CV 707 zu Uberholungsarbeiten an die Werft zuriick
und dann in das ,,Winterquartier”. Eigentlich wollte
Schottky das Boot nach der Uberholung im Okto-
ber/November noch fiir die Ausbildung einer zweiten
Crew benutzen, doch gelang es Bartenbach, die
»Erprobungszeit von CV 707 in das Jahr 1934 aus-
zudehnen, bei der dann vom 28. Mai bis zum 4. August
weitere sieben junge Offiziere (Oblt.z.S. Hans Looff,
Werner v. Schmidt, Hermann Michahelles, Heinz

Scheringer, Lt.z.S. Hans Looschen, Hans Meckel und
Helles Weingaertner) und 6 Unteroffiziere eine prak-
tische Ubootausbildung erhielten. Die Leitung des
Bootes und dieser Ausbildung hatten wieder Briuti-
gam und Papenberg, sowie zeitweise als Assistent
Freiwald.

Danach wurde das Boot wieder iiberholt und dem fin-
nischen Staat zum Kauf angeboten. Nach ausfiihrli-
chen Besichtigungen und Uberpriifungen erwarb er
es Anfang 1936 fiir 19 Mio.Finnmark. Am 19. Janu-
ar 1936 wurde das Boot unter dem Namen VESIK-
KO in den Dienst der finnischen Marine gestellt.

Hauptangaben von CV 707
Liia. 40,90 m T-Verdréingung mit normaler Ausriistung 248,30 m3
LWL ca.39,60 m J/-Verdréingung ohne durchflutete Rdume 297,50 m3
B max. 4,076 m Formverdringung ca. 388,00 m3
B Spanten 4,000 m Max. Tauchtiefe (1,5 fache Sicherheit) 100 m
Mittl. Tiefgang mit Kiel (mit normaler Zuladung) 3,79 m
Seitenh6he von Unterkante Kiel bis Oberkante Oberdeck 520 m
Seitenhdhe von Unterkante Kiel bis Oberkante Sehrohrfiihrung 8,18 m
L Druckkdrper ohne Woélbungen der Endbdden 26,10 m
Max. Durchmesser des Druckkérpers 4,026 m
Hohe des Kiels 0,50 m
Metazentr. Hohe T MG bei normaler Zuladung 292 mm
Metazentr. Hohe ¥ FG bei normaler Zuladung 381 mm
Inhalte:  Tauchtank 1 8,10 m3 Reglertanks 6,00 m3
Tauchtank 2 23,20 m3 Trimmtank hinten 1,87 m3
Tauchtank 3 17,90 m3 Trimmtank vorn 1,91 m3
Insgesamt 49,20 m3 Trinkwasser-Tanks 1,10 m3
Torpedotank 4,425 m3
Brennstofftank 11,15 m3
Schmieréltank 0,453 m3
Antriebsanlage: 2 MWM 6 Zyl. Viertakt Dieselmotoren mit je 350 PSe bei 1000 U/Min
2 Doppelkollektor-E-Maschinen mit je 180 PSe bei 360 U/Min
der N.V. Nederlandsche Apparatenfabriek ,Lonneker*
2 Rédergetriebe mit 2,08 : 1 Untersetzung
1 Batterie mit 62 Zellen 32 MAD 580 von 5850 Ah bei 10 Std. Entl.
Treibolvorrat 9,70 t
Propellerwerte: dreifliigelig (Fliigel und Nabe aus einem Stiick)
Durchmesser 1250 mm Mittlere Steigung 1120 mm
Abgewickelte Fliigelfliche 0,516 m?
Geschwindigkeiten: T 13 kn Fahrbereiche: T 1500 sm/ 10 kn
v 7kn V' 50sm/4kn
Bewaffnung: 3 Bugtorpedorohre von 7 m Linge fiir 53,3 cm-Torpedos
Max. 5 Torpedos ( grofe Zuladung)
1-2 em-Maschinenkanone von Solothurn
Besatzung: 1 Kommandant, 2 Offiziere, 1 Ingenieur, 8 Unteroffizier und 4 Mann
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A CV 707 auf Helling vor dem Stapellauf im Mai 1933.

< Druckkérper von CV 707 in einer Bauhalle von
Chrichton-Vulkan in Abo.

¥ CV 707 auf Helling bei Chrichton-Vulkan.




VESIKKO mit Tarnbemalung im
August 1941, oben kurz vor dem
Tauchen, unten beim Auftauchen.

VESIKKO als Ubootdenkmal
auf der Festungsinsel Suomenlin-
na vor Helsinki im August 1965.
Im Friedensvertrag von Paris war
Finnland 1947 der Besitz von
Unterseebooten verboten worden.
Bis auf VESIKKO wurden alle
Uboote 1953 in Belgien ver-
schrottet. VESIKKO durfie als
Museumsobjekt des Sotamu-
seums erhalten bleiben. Es wurde
im September 1962 in Sektionen
nach Suomenlinna transportiert
und dort wieder zusammengebaut
Am 9. Juli 1973 wurde das
Uboot am Jahrestag der Seestreit-
krifte fiir das Publikum gedffnet
und kann seitdem auBen und
innen besichtigt werden.




Steuerbord-Ansicht des Museums-Ubootes VESIKKO im September 1998,

Blick auf die halbgedffnete duliere Torpedoklappe des Stb-
Die duBere VerschluBkappe des unteren Torpedorohres. Torpedorohres und die Ausstof3offnung des unteren Rohres.




Seitenansicht und Decksplan von CV 707 (SK-285) in der Ausfithrung von 1933.

Stb-Ansicht des Mittelschiffes von VESIKKO schriig von

vorn. Deutlich erkennt man die Nietreihen an den StéBen
der Druckkérperplatten und bei den Spanten. Heckansicht mit Stb-Propeller, Seiten- und Tiefenruder.
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Torpedoraum der VESIKKO mit den drei Torpedorohren Die beiden Steuersténde fiir die Tiefenruder auf der Steuer-
und zwei Kojen auf der Steuerbordseite. bordseite der Zentrale.

Seitenruderstand und Kreiselkompaf3 an Backbord. Lenzpumpe hinter den Seitenruderstinden.
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Blick durch das Zentraleluk in den Turm. Der Dieselmotorenraum von achtern aufgenommen. Im
Vordergrund die Untersetzungsgetriebe.

Die Stb-E-Maschine mit den dariiber angeordneten Schal- Der Heckraum mit der Fiillungsanzeige des hinteren
tern. Dahinter der E-Kompressor. Trimmtanks.
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2. Bauvorbereitung und Bau von U1-U 24

Am 2. November 1932 war vom Chef der Marine-
wehrabteilung A 1, KAdm. Saalwichter, die Forde-
rung gestellt worden, in das sogenannte Umbaupro-
gramm der Reichswehr fiir eine Modernisierung und
Verstirkung der deutschen Flotte bis 1938 auch Uboo-
te aufzunehmen. Da wegen der Abtretung deutscher
Reichsgebiete nach dem verlorenen Weltkrieg an
Frankreich und Polen besonders diese Linder als
mogliche Gegner bei zukiinftigen Auseinanderset-
zungen angesehen wurden, kam allerdings dem Wie-
deraufbau einer deutschen Ubootflotte keine beson-
dere Bedeutung zu.

KAdm. Saalwichter, der im Ersten Weltkrieg die Ms-
Uboote U 46 und U 94 befehligt hatte, verlangte 16
Hochsee-Uboote fiir die Unterstiitzung der Flotte. Der
Chef der Flottenabteilung A II, Kpt.z.S. Guse, stimm-
te dieser Forderung zu.

Am 17. November 1932 war dann in einer Konferenz
unter der Leitung des Chefs vom Marinekommando-
amt A, Admiral Groos, ein Arbeitsplan fiir den Flot-
tenumbau erstellt worden, der auch den Aufbau einer
kleinen Ubootstreitmacht in drei Phasen vorsah. In
der ersten Phase von 1932—1934 sollte der Ubootbau
vorbereitet und das Personal fiir die ersten Uboote
zusammengestellt und geschult werden. Der eigentli-
che Baubeginn war in der 2. Phase von 19341937
vorgesehen. Sofern die politischen Verhiltnisse dies
erlauben wiirde, sollte dies ab April 1934 geschehen.

Am 22. November 1932 wurden nun bei einer Bespre-
chung im Allgemeinen Marineamt B technische Fra-
gen des Umbauprogramms diskutiert. Dazu gehorten
in erster Linie die Festlegung der zu bauenden Uboot-
typen, der dafiir vorzusehenden Werften sowie die
“erforderlichen Werftvorbereitungen und der Beginn
der Maschinen- und Materialbestellungen, ferner die
Einrichtung von Ubootstiitzpunkten.
Bei der vorgesehenen Inbaugabe ,neuer Objekte‘ wur-
de hier ausschlieBlich an den kleinen 250 t-Typ
gedacht. Geplant war die Beschaffung von Einzeltei-
len fiir sechs Boote und der dann folgende Fertigbau
von vier Ubooten. AuBerdem wurde auch noch der
Ankauf von CV 707 in Erwiigung gezogen.
Als Bauwerft war ausschlieBlich die Deutsche Werke
Kiel AG (DWK) vorgesehen. AuBlerdem wurde vor-
geschlagen, in Kiel-Wik einen Ubootstiitzpunkt mit
Dockmdoglichkeit fiir sechs Uboote zu schaffen.

Die Flottenabteilung gab aber ihre Forderung nach
den Bauvorbereitungen auch gréBerer Uboote nicht

auf. In einem Schreiben vom 10. Dezember 1932 an
B und K fiihrte sie u.a. aus:

»1. Es wird bestitigt, daB als Bootstypen bis auf weiteres
nur das E 1- und das Fi-Boot [CV 707] in Frage kom-
men. Wertvoll wire noch ein Zwischentyp von ca. 500 t,
Die Entwicklung dieses Typs, der den Fi-Typ ersetzen
wiirde, muB einer spéteren Zeit vorbehalten bleiben.

2. Bei aller Wiirdigung der Vorziige des kleinen Typs
(Billigkeit, schnellere Fertigung, gute Eignung fiir
Schulzwecke) kann dariiber jedoch kein Zweifel beste-
hen, daB der E 1-Typ einen ungleich héheren Gebrauchs-
wert besitzt als das Fi-Boot. A wird daher die Forderung
stellen, dal beim Anlaufen der Branche neben dem Fi-
Typ etwa zu gleichen Kostenanteilen auch der E 1-Typ
baulich vorbereitet bzw. in Bau gegeben wird (also bei 6
Fi-Booten noch zwei E 1-Boote).*

Aus Tarnungsgriinden wurden die neuen Uboote als
Motorenversuchsboote (MVB) bezeichnet. E 1
erhielt die Typbezeichnung 1 und CV 707 die
Bezeichnung Typ II.

Die Priifung der IvS-Pléne von CV 707 ergab einige
Anderungswiinsche, die aber Abmessungen und
Einrichtungen nicht beriihrten. Im Gegensatz zu CV
707 wurde die vollstindige SchweiBung des Druck-
korpers verlangt. Das dabei durch den Wegfall der
Innenlaschen eingesparte Gewicht sollte der Ver-
stirkung der Druckkorperhaut zugutekommen,
wodurch die 100 m Tauchtiefe nun eine Sicherheit
von 2 gegeniiber Zerstorung besaB. Bei der in der
deutschen Marine iiblichen Sicherheit von 2,5 betrug
die Konstruktionstauchtiefe jetzt 80 m. Der Turm-
umbau und die Briicke, die bei CV 707 nach finni-
schem Wunsch etwas verlidngert worden war, sollte
wieder die urspriingliche Form erhalten. SchlieBlich
sollten die Torpedorohre auf Benutzung der neuen
Torpedos G 7a und G 7e sowie der Torpedominen
TMA und TMB aptiert werden. Diese leicht abgedn-
derte Ausfithrung des 250 t-Typs erhielt die Bezeich-
nung II A, wurde jedoch oft auch nur II genannt.
Fiir die Terminfestlegung wurde am 11. Januar 1933
gefordert: Vom 1. April 1933 an soll die Moglich-
keit bestehen, nach Belieben sofort MVBs des Typs
Lund des Typs II auf Grund fertig vorliegender Kon-
struktionsarbeiten beschleunigt in Bau zu geben. Als
Bauzeit fiir MVB I wurde ein Jahr, fiir die Umkon-
struktion und den Bau der neuen T-Rohre wurden 10
Monate veranschlagt. Somit konnte mit der Fertig-
stellung der ersten MVB II-Boote erst am 1. Juli
1934 gerechnet werden.
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Am 31. Mirz 1933 schlof8 dann Igewit mit IvS einen
500000 RM-Vertrag fiir die Bauvorbereitung eines
250 t-Bootes ab. Am 26. April 1933 wurde dieser Ver-
trag auf insgesamt drei Boote des Typs I A erweitert,
der bei IvS die Bezeichnung Arbeitsnummer 1110
bekam.

In einer Besprechung am 2. Mai 1933 beim Amtschef
B wurde nun festgelegt, daf {iber den Bau dieser drei
Boote im Juni 1933 mit der DWK verhandelt werden
sollte. Als Termin fiir den Beginn der Bauvorberei-
tungen war der 1. Oktober 1933 vorgesehen. Gleich-
zeitig sollten auch Vorbereitungen fiir den Bau von
drei Ubooten des grofien Typs I bei GW beginnen.

In einer weiteren Besprechung bei B am 3. Juli 1933
wurde das alte Verhiltnis 3 : 1 wiederhergestellt. Nach
lingerer Diskussion wurde beschlossen, sechs kleine
und zwei grofle Boote zu bauen, davon je drei kleine
Boote bei DWK und GW, wihrend fiir die beiden
groflen Boote jetzt B&V in Hamburg vorgesehen war.
Die Aufteilung der sechs kleinen Uboote auf zwei
Werften wurde mit Riicksicht auf schnellste Fertigung
bei einem Mob-Fall begriindet. Fiinf MVB II-Boote
sollten die bereits bei den Rdumbooten R 3—-R 5
erprobten MWM-Motoren RS 127, das sechste klei-
ne Boot DWK-Motoren erhalten. GW sollte fiir ihre
Typ 1I-Boote MWM-Motoren in Lizenz bauen.

Bei einer Haushaltsbesprechung beim Amtschef B
wurde am 28. Oktober 1933 die Aufteilung der Mit-
tel fiir den Ubootbau bis 1938 festgelegt:

1933 Vorbereitung 6 kleine Uboote 3,0 Mio RM
Vorbereitung 2 groBle Uboote 2,3 Mio RM
1934  Fertigbau 2 kleine Uboote 2,0 Mio RM
Restvorbereitung 2 grofle Uboote 0,7 Mio RM
1935  Fertigbau 4 kleine Uboote 4,0 Mio RM
1936  Fertigbau 2 grofle Uboote 6,0 Mio RM
Neubau 6 kleine Uboote 9,0 Mio RM
1937 Neubau 6 kleine Uboote 9,0 Mio RM
Neubau 2 grofie Uboote 9,0 Mio RM

Danach hitten Anfang 1938 vier grofB3e und 18 klei-
ne Uboote zur Verfligung gestanden, dazu evt. noch
E 1 und CV 707.

Am 19. Mérz 1934 wurde dann diese Planung bis
1949 fortgeschrieben. Insgesamt sollten dann 72
Uboote, davon 48 vom Typ II, vorhanden sein.

Am 15. Dezember 1933 fand bei der DWK unter dem
Vorsitz des Amtschefs B, KAdm v. Waldegg, eine
Besprechung mit den Direktoren Middendorf (Werft-
direktor), Serno (Kaufm. Direktor), Léflund (Schiff-
baudirektor), Immich (Maschinenbaudirektor) und
Drechsler (Direktor von DWK Friedrichsort) iiber die
Vorbereitung und den Bau der Typ II-Uboote statt. Es
wurde beschlossen, zunichst eine Bauhalle fiir den
getarnten Fertigbau von zwei Ubooten an der Einfahrt
zum Werfthafen zu errichten. Mit der Fertigstellung
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dieser Halle (Gebdude 117 a) wurde fiir Mitte Juni
1934 gerechnet, die Kiellegung der beiden Uboote
sollte aber bereits schon im Mai in der noch unferti-
gen Halle erfolgen. Entsprechende Vertrige zwischen
Igewit und DWK wurden im Januar 1934 abge-
schlossen.

Am 15. Januar 1934 berichtete Schottky {iber den
Stand des MVB II-Baus:

,Das Schiffbaumaterial, die Maschinen, Hilfsmaschinen und
T-Rohre fiir die 6 MVB II-Boote sind mit einem Kosten-
aufwand von 500000 RM je Boot im Sommer 1933 bestellt
worden. Das Schiffbaumaterial lagert bei den DWK. Die
Maschinen und Hilfsmaschinen sind in Anlieferung begrif-
fen. Die T-Rohre fiir 2 Boote sind fertig und lagern bei
Pintsch in Fiirstenwalde. Die Dieselmotoren sind fiir 5 Boo-
te bei MWM, fiir ein Boot bei DWK bestellt. Ein Reserve-
motor wird nach MWM-Lizenz von GW gebaut. Die ersten
6 Dieselmotoren sind in Mannheim bereits fertig. Die E-Ma-
schinen werden von SSW-Niirnberg geliefert.

Mit Riicksicht auf die Lebensdauer wurde nur ein die Vor-
bereitung betreffender Vertrag fiir die Akku-Batterien abge-
schlossen. Die Sehrohre, Akkus und T-Rohre werden also
nicht bei DWK eingelagert.

Beabsichtigt ist, mit DWK einen Bauvertrag iiber den
Zusammenbau von 2 Booten abzuschliefen. Der zweite
Abschnitt soll nach Fertigstellung der Bauhalle im Mai oder
Juni 1934 in Kraft treten. Zeit fiir den Zusammenbau fiir das
erste Boot 5 Monate, fiir die weiteren 5,5 Monate. Das erste
Boot wird also frithestens am 1. November 1934, das zwei-
te Boot am 15. November 1934 zu den Erprobungen fertig
sein. Fiir den Zusammenbau jedes Bootes ist ein Kosten-
aufwand von 1 Mio RM erforderlich.

Der Bau von zwei weiteren Bauhallen (117 b u. ¢) neben der
Halle 117a wurde am 18. Mai 1934 vereinbart, nachdem fest-
stand, daf sémtliche sechs Typ II-Uboote (U 1 — U 6) bei der
DWK gebaut werden sollten.

Am 27. Juni 1934 ordnete der Chef der Marinelei-
tung, Adm. Raeder, die Bauvorbereitung fiir die niich-
sten sechs 250 t-Uboote an. Fiir diese zusitzlichen
Typ 1I-Boote forderte Igewit am 29. Juni 1934 in
einem an B gerichteten Vorschlag fiir ein MVB-Ent-
wicklungsprogramm folgende Verbesserungen:

1. Umkonstruktion des MVB Typ II auf 30 Sek. Tauchzeit
und

2. Umkonstruktion des MVB Typ II auf 4000 sm/8 kn Fahr-
bereich.

Diese Vorschldge wurden am 6. August 1934 ange-
ordnet. Der gegeniiber dem MVB Typ II verdoppelte
T_Fahrbereich wurde durch Einschaltung eines
zusitzlichen Treibdlbunkers unter der um 3 Spant-
entfernungen verlingerten Zentrale erreicht.
Dadurch war es moglich, die FT-Station an Stb anzu-
ordnen. Der ausfahrbare Funkpeiler wurde dariiber
vor der Briicke montiert. Dieser vergroBerte Entwurf
erhielt die Bezeichnung MVB Typ II B bzw. Arb.Nr.
1110 B.

Die Fertigkonstruktion des Typs II B wurde dem im
Januar 1934 bei der DWK eingerichteten 15 Mann-



Konstruktionsbiiro fiir Uboote ubertragen, an dem
sich die GW personell beteiligen sollte, da bereits am
17. Juli 1934 festgelegt worden war, die sechs Boote
des Typs II B (U 7-U 12) bei der GW zu bauen. Wenn
dies dort nicht moglich wire, sollten bei GW nur vier
und die restlichen zwei bei DWK gebaut werden. Fiir
die sechs Boote des Typs II B wurden 13 Dieselmo-
toren bestellt, und zwar acht bei MWM, drei bei GW
(MWM-Type in Lizenz) und zwei bei DWK. Als Ter-
min fiir die Anlieferung des gesamten Materials, aller
Motoren usw. wurde der 1. April 1935 festgesetzt.

Mitte August 1934 war das gesamte Material fiir
den Zusammenbau der ersten sechs Boote bei DWK
beschafft. Die erste Bauhalle war fertig, die anderen
beiden in Bau. Jedoch war der Befehl fiir den
Zusammenbau der ersten beiden Uboote nicht gege-
ben worden.

Der eigentliche Baubeginn war nidmlich nicht nur ein
organisatorisches, sondern auch ein politisches Pro-
blem. Bisher hatte die Machtergreifung Hitlers kei-
nen spiirbaren EinfluB auf das Umbauprogramm der
Marine gezeigt.

Anfang 1934 mufite nun neben Frankreich wegen eines
Beistandspaktes auch die Sowjetunion als potentieller
Gegner ins Kalkiil einbezogen werden. Polen schied
dagegen wegen eines mit Deutschland abgeschlosse-
nen Nichtangriffpaktes vorerst aus. Als Ausgleich fiir
die nun zu erwartende stiirkere kontinentale Gegner-
schaft strebte Hitler cine groBere Anngherung und eine
vertragliche Bindung an England an. Ausgangspunkt
dieser Verstindigung sollte ein F lottenvertrag werden,
der die maritime Aufriistung Deutschlands bis auf ein
Dirittel, spater 35% der britischen Tonnage beschriink-
te. Nach Ansicht der deutschen Marineleitung war
durch den AbschluB eines derartigen Vertrages und der
Beteiligung Deutschlands an der vorgesehenen Lon-
doner Seerechtskonferenz ,,das Marinekapitel des Teils
V des Versailler Vertrages endgiiltig erledigt”. Die
35%-Grenze bedeutete bei den Ubooten zu diesem
Zeitpunkt 17 500 ts.

~ Hitler wollte auf keinen Fall durch cinen bereits vor-
her durchgefithrten Ubootbau und der damit verbun-
denen Briiskierung Englands dieses angestrebte Flot-
tenabkommen gefihrden.

Auch die anstehende Saar-Abstimmung verlangte
Zuriickhaltung. In einer Besprechung am 1. Juli 1934
gab er Raeder die Anweisung, die Bauvorbereitungen
weiterhin strikt geheimzuhalten und mit dem eigent-
lichen Zusammenbau der ersten Uboote nicht vor Ende
1934 zu beginnen.

Als neuen Ablieferungstermin fiir das erste Uboot
wurde am 5. Oktober 1934 der 1. April 1935 vorge-
sehen. Die folgenden elfkleinen Boote sollten in halb-
monatlichen Abstinden folgen.

Am 16. Oktober 1934 war aber abzusehen, daB mit
einer Entscheidung fiir den Beginn der Fertigstellung

erst nach dem 1. Februar 1935 gerechnet werden kén-
ne, wodurch sich die Ablieferungstermine entspre-
chend hinausschoben. Die Zwischenzeit sollte mit
einer verstirkten Vorbereitung fiir den II B-Typ
genutzt werden. Im Gegensatz zu den ersten sechs
Booten erfolgten die Bestellungen fiir Material und
Maschinen nicht mehr tiber das IvS, sondern direkt
von Igewit. Diese Bauteile wurden dann bei der GW
eingelagert.

Im Herbst 1934 wurde dann auch bei der GW fiir die
Anfertigung der Werkstattzeichnungen (Bauabschnitt
1) ein eigenes Ubootkonstruktionsbiiro eingerichtet,
dessen Chef Wilhelm Etzbach vom IvS wurde. Wei-
tere Mitarbeiter des IvS folgten ihm fiir den Aufbau
einer Ubootabteilung bei der GW und fiir die Ver-
stdrkung der anderen notwendigen Ubootbaubiiros.
Mitte November 1934 war die Schniirbodenarbeit fiir
die neuen Uboote bei der GW bereits zum Teil aus-
gefiihrt, so daB der offizielle Beginn der Werkstattar-
beit (Abschnitt 2) dort auf den 1. Dezember 1934 fest-
gelegt werden konnte. Der Zusammenbau (Abschnitt
3) sollte dann auf den iiberdachten Helgen I und II
erfolgen. Aus Tarnungsgriinden wurden hier die Bau-
plétze mit Wellblech eingeziunt. Aus gleichem Grund
erhielten die Uboote vorerst die Bau-Nummern
526-531 der sechs neuen Minensucher mit den
Zusatzkennzeichen ,,Gruppe 950 zugewiesen.

Ein besonderes Problem war die Beschaffung der
vorgesehenen Torpedos und T-Minen fiir die neuen
Uboote. Am 10. August 1934 war festgestellt worden,
daf3 die ersten drei fertiggestellten G7e-Torpedos als
Bestandteil des Verkaufsvertrages von E 1 an die Tiir-
kei geliefert werden muBten. Weitere fiinf G7e waren
bei der TVA fertig und 30 G7e in Bau (Bauzeit
sieben Monate!).

G7a-Torpedos waren vorhanden, muBten Jedoch noch
eingeschossen werden. Es wurde damit gerechnet, daf3
75 von ihnen Ende November einsatzfahig sein wiir-
den, die dann aber fiir die gesamte Flotte bestimmt
waren. Auch G7v-Torpedos kénnten auf MVBs
verwendet werden. Von ihnen waren 30 vorhanden,
weitere 270 in Bau.

Die Konstruktion der fiir die Uboote vorgeschenen
T-Minen TMA (Ankertaumine) und TMB (Grund-
mine) war noch nicht abgeschlossen.

Inzwischen waren die an der Vorbereitung des neuen
Ubootbaus beteiligten Biiros und Personen zu einer
getarnt arbeitenden Ubootabteilung BU unter der Lei-
tung des aus Finnland zuriickgekehrten Kpt.z.S. a.D.
Bartenbach zusammengefaBt worden.

Am 9. November 1934 wurde in einer Besprechung
bei DWK, an der Bartenbach, Schiirer, Broking,
Techel und Behrmann teilnahmen, festgelegt, daB der
laufende Bauabschnitt [ durch folgende MaBinahmen
aus dem Abschnitt IT erweitert werden soll:
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1. Zusammenpassen und VerschweiBlen von Spanten des
Oberdecks, der Tanks des AuBenschiffes, des Mittelkiels
usw. auBerhalb der Halle 117a und Stapelung innerhalb
der Halle ab 1. Dezember 1934, zunichst fiir zwei Boote.

2. Aufbau von zwei Original-Maschinenfundamenten und
Motoren in einer schweren Attrappe in Gebdude 67.

4. Verstirkungsflanschen in Schiffskorper-Beplattung ein-
schweifen.

Am 10. Dezember konnte die Zentrale-Attrappe fur
Arb.-Nr. 1110 B durch Vertreter der BU besichtigt
werden. Am folgenden Tag kam es dann zu einer
Besprechung zwischen BU und Werftvertretern bei
DWK. Dabei wurde festgestellt:

1. Die Gebidude 117a, b und ¢ werden bis 20. Dezember
1934 fertiggestellt sein. Dann wird mit der Herrichtung
der Kielstapel begonnen. Die fertiggestellten und
zusammengeschweiften Bauteile werden, soweit es
zweckmiBig ist, in die Hallen transportiert und neben
die Kielstapel gelegt.

2. In moglichster Nihe dieser Hallen werden Biirordume
fiir die Bauaufsicht eingerichtet, die im Januar bezogen
werden konnen.

3. Die beiden DWK-Motoren werden in das 6. Boot der
Arb.-Nr. 1110 eingebaut. Die 6 Boote von Arb.-Nr. 1110
B erhalten simtlich MWM- bzw. GW-Lizenz-Motoren.

Ende 1934 wurde ein neuer von Schiirer ebenfalls aus
dem UF-Typ abgeleiteter Uboottyp von 500 ts Stan-
dard-Deplacement in die Ubootplanung aufgenom-
men. Ein vom IvS ausgearbeiteter Generalplan lag
bereits seit Anfang 1934 vor. Obwohl dazu keine amt-
lichen Unterlagen gefunden wurden, kann angenom-
men werden, daB die Bevorzugung dieses Typs gegen-
{iber dem 712 ts-Typ [ A (Verbesserung des E 1-Typs I)
auch im Zusammenhang mit der Tonnagebegrenzung
in dem angestrebten deutsch-britischen Flottenab-
kommen stand. Nach einem Votum der Wehrabteilung
sollte der Uboottyp I A nicht mehr weitergebaut und
von dem neuen Typ, der die Bezeichnung VII erhiel,
abgeldst werden. Das Ubootprogramm im Schiffbau-
ersatzplan von Anfang 1935 sah dann auch bis 1938
nur noch die Ablieferung von zwei Ubooten vom Typ
I A vor. Statt der restlichen acht Typ IA-Boote des
Schiffbauersatzplans von Mitte 1934 wurden zehn Typ
VII und weitere zwolf Typ 11 B-Boote in die neue
Planung aufgenommen. Das Ubootprogramm bis
1938 bestand jetzt aus 24 250 t-, zehn 500 t- und zwei
750 t-Ubooten mit zusammen 12500 t.

In einer Besprechung am 8./9. Januar waren folgende
Fertigstellungstermine fiir die II B-Boote der GW
festgelegt worden:

1.Boot(U7) 01.07.35 4.Boot(U10)  15.08.35
2.Boot(U8)  15.07.35 5.Boot(U11)  01.09.35
3.Boot(U9) 01.0835 6.Boot(U12)  15.09.35

Nach Bestellung einer zweiten Serie von acht Typ
II B-Booten, die im Anschlu} an die erste Serie auf
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den Helgen I und II von GW gebaut werden sollten,
waren fiir sie folgende Fertigstellungstermine vorge-
sehen:

7. Boot(U17) 01.11.35 11.Boot(U21) 01.03.36
8. Boot(U 18) 01.12.35 12.Boot(U22) 01.04.36
9. Boot(U19) 01.01.36  13. Boot (U 23) 01.05.36
10. Boot (U 20) 01.02.36  14. Boot (U 24) 01.06.36

Die sechs Boote des neuen Typs VII sollten im Lau-
fe des Jahres 1935 auf den Helgen III und IV auf Sta-
pel gelegt werden. Jedoch wurden dann nur vier Boo-
te dieses Typs bei der GW in Bau gegeben und auf den
Helgen I und III gebaut.

Im Februar 1935, also noch vor der Aufkiindigung des
Versailler Vertrages durch Hitler am 16. Mirz 1935
und dem AbschluB des Flottenvertrages mit England,
begann dann — vorerst noch getarnt — der Zusam-
menbau der vorbereiteten zwolf kleinen 250 t-Uboo-
te in den drei Bauhallen von DWK und auf den
Helgen I und I der GW. Etwa gleichzeitig wurden am
2. Februar 1935 zwolf weitere kleine Boote des
Typs II B (Arb.Nr. 1110 C/D) in Auftrag gegeben,
davon acht an die GW (U 17 —U 24) und 4 an DWK
(U 13 — U 16). Sie unterschieden sich von der Arb.Nr.
1110 B durch einen verlingerten Turmumbau, so dafl
es moglich war, den ausfahrbaren Funkpeiler wieder
im Schanzkleid (diesmal vorn an Stb) und einem
Steuerstand auf der Briicke unterzubringen.

Durch die umfangreichen Vorarbeiten begiinstigt,
konnten die ersten Boote nach nur viermonatiger
,Bauzeit* zur Uberraschung der Englidnder bereits
unmittelbar nach dem Abschlu8 des deutsch-briti-
schen Flottenvertrages am 18. Juni 1935 in Dienst
gestellt werden. Zwar war in diesem Vertrag bei den
Ubooten grundsitzlich Paritdt mit der britischen Ton-
nage vorgeschen, doch deutscherseits wurde davon
nur 45% in Anspruch genommen.

Die schnelle Fertig- und Indienststellung von U 1 —
U 12 war das Ergebnis des reibungslosen Zusam-
menwirkens von Igewit (Schottky, Schiirer und
Broking), der Bauaufsicht bei den Werften (Leiter
Papenberg, DWK: Jany (S), Ludwig (M) und GW:
Kluge (S), Reimer (M)), des neugegriindeten Erpro-
bungsausschusses fiir Uboote EAU (Briutigam, Hiils-
mann, Aschmoneit und Friese) und der Ubootschule
UAS (Slevogt, Fiirbringer) in der besonderen Uboot-
abteilung BU. Die von biirokratischen Hemmungen
freie Arbeitsweise dieser Dienststelle war moglich,
weil die in sachlichen Dingen direkt vorgesetzte Mari-
neleitung (ab 1.6.1935 OKM) diese Arbeitsweise
deckte. Nach der Ablieferung der ersten 12 Uboote
wurde die organisatorische Sonderstellung von BU im
Oktober 1935 aufgehoben, und die einzelnen Ressorts
wurden in die entsprechenden Abteilungen des OKM
eingegliedert.



A U 1 wird von einem Schwimmkran aus der Bauhalle heraus-
gezogen.

<4 U | in der Bauhalle 117a der DWK am 15. Juni 1935 beim
Beginn des Stapelhubs.

YU 1 am 15. Juni 1935 um 10.20 Uhr fast ganz aus der Bau-
halle herausgezogen.




15.6.35 10 35

U 1 um 10.35 Uhr kurz vor dem Absenken in das vordere Werftbecken von DWK.

U 6 in Bauhalle 117¢ der DWK am 16. August 1935, eine Woche vor dem Stapelhub. Ganz hinten kann man bereits mit

aufgesetztem Turm U 13 in Halle 117a erkennen, in der mittleren Halle in friihen Bauzustiinden die Druckkérper von U 14
und U 15.




U 13 (links) und U 16 (rechts) in der Bauhalle 117a Ende U 16 (links) und U 13 (rechts) zum gleichen Zeitpunkt.
Oktober 1935.

Blick auf das Heck von U 16 mit den beiden Kort-Diisen im Friihjahr 1936 vor dem Stapelhub.
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Bau von U 21 — U 24 (Typ II B) im Mai 1936 auf Helling IT der Germaniawertt.

Das erste Typ [I-Uboot der Germaniawerft, U 7, nach dem Stapellauf bei einem Absenkversuch im Mai 1935.
Ab U 7 waren die Regelzellen druckfest ausgefiihrt, so dafi sie auch im getauchten Zustand mit Druckluft und damit fiir

damalige Verhiltnisse gerduscharm gelenzt werden konnten.
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Uber die Eigenschaften von U 1 fiihrte sein erster
Kommandant Kptl. Klaus Ewerth am 30. September
1936 u.a. aus:

»Das Boot 148t sich gut auf Kurs halten bei ruhiger See,
schlecht bei achterlicher See. Boot dreht schwer an, hat dann
aber grofles Drehmoment. Es dreht mit einer Maschine H.V.
und einer Maschine H.Z. und hart Ruder auf der Stelle. Bei
LE.V. macht es ganz wenig Fahrt voraus. Bei Wind etwa 5—6°
146t es sich schwer auf der Stelle gegen den Wind drehen. Das
gestoppte Boot legt sich quer zum Wind.

Die Horchanlage GHG von U 1 [6 Empfinger auf jeder Seite]
war nur bedingt brauchbar, da nur unter Wasser und dann nur
bei geringster Fahrt mit abgestellten Pumpen zu gebrauchen.
Die Tauchzeit bei Alarmtauchen vom Kommando Fluten bis
10 m Tiefe betrdgt ca. 38-45 Sek. Dabei wird TT III sofort
geflutet, I und II erst nach SchlieBen des Turmluks. Norma-
les Tauchen mit 10-15° Vorlastigkeit, auch 20° noch unbe-
denklich, wenn geniigend Wassertiefe. Entliiftung zu TT 1
muB erst 10-15 Sek spéter als II und 11T geéftnet werden, da
das Boot sonst achterlastig fallt. Im Seegang bis ca. 4-5 Tau-
chen in jeder Lage zur See gut moglich (aber hohe Fahrt erfor-
derlich). Bei mehr Seegang wird am besten 4 Strich gegen
oder quer zur See getaucht. Gegen die See geht der Bug
schwer runter, vor der See bleibt das Heck hingen.

Bis etwa Seegang 3-4 146t sich das Boot mit jeder Fahrt vor-
aus und zuriick auf jeder Tiefe gut steuern. Bei ruhiger Fahrt
(d.h. ohne besondere Mandver) geniigt zum Tiefensteuern das
vordere Ruder zum Halten der Tiefe (ohne Riicksicht auf
Lastigkeit). Tiefhalten ist auch mit dem hinteren Tiefenruder,
aber nicht so gut, moglich. Tiefensteuern tiber den Achter-
steven ist gut moglich, mul aber sehr geiibt sein, sonst kommt
das Boot leicht zu hoch. Es steuert dann das hintere Tiefen-
ruder auf Tiefe, das vordere Tiefenruder auf Lastigkeit. Das

Boot 146t sich auch schnell auf Tiefe bringen. Bei Seegang
etwa 6 und mehr, Boot mdglichst nicht hoher als auf 11-12
m steuern, da sonst bei geringer Fahrt — besonders gegen die
See — Boot leicht rausgeworfen wird.*

Am 30. Januar 1938 erginzte der zweite Komman-
dant von U 1, Kptl. Gelhaar, dies noch folgender-
malen:

,,-Das Boot war eine Woche in der Nordsee bei méaBigem See-
gang. In der westlichen Ostsee hat es sich bei Windstarke 10
und schwerer Grundsee ausgezeichnet bewihrt.

Beim Anblasen in groferer Tiefe, um schnell héher zu kom-
men, miissen die Entliiftungen fiir je 10 m Tiefendnderung
etwa 5 m vor der gewiinschten Tiefe wieder ge6ffnet werden,
um das Boot abzufangen.

Nach der Werftiiberholung im Oktober/November 1936
machten sich starke Sehrohrschwingungen bemerkbar, die
z.T. durch den spiteren Einbau der ,,Stolperdrihte” behoben
wurden. Bei LEV. bis HE. V. ist jedoch das Sehrohr auch jetzt
noch in Tiefen von 12,5 m aufwirts unbrauchbar. Es geniigt
jedoch, das Sehrohr um 30-60 cm einzufahren, um wieder
giinstige Verhiltnisse zu erlangen.”

Beim Schnelltauchen mit dem II B-Boot U 18 am
10. Januar 1936 wurden folgende Ergebnisse erzielt:
Bug zu Wasser 22,5 Sek, Heck zu Wasser 32 Sek, OK
Briicke zu Wasser 33 Sek. Bis 10 m Tiefe betrug die
Tauchzeit 36 Sek, bis 12 m Tiefe 39 Sek. Die grofite
Vorlastigkeit betrug dabei 12°.

Das war natiirlich erheblich mehr als die geforderten
30 Sekunden.

U- Arb.- Bau- Helling Kiel- Stapel- Ubergabe- Indienst-  Entlassung aus
Nr. Nr. Nr. legung lauf fahrt stellung  dem EAU-Verh.
Ul 1110 236 117arx 11.02.35 15.06.35 27.06.35 29.06.35 18.07.35
U2 1110 238 117br 11.02.35 01.07.35 22.07.35 25.07.35 12.08.35
U3 1110 239 117b1 11.02.35 19.07.35 02.08.35 06.08.35 22.08.35
U4 1110 237 117al 11.02.35 31.07.35 13.08.35 17.08.35 09.09.35
USs 1110 241 117¢c1 11.02.35 14.08.35 27.08.35 31.08.35 27.09.35
U6 1110 240 117cr 11.02.35 21.08.35 03.09.35 07.09.35 08.10.35
u7 1110B 541 ITn 11.03.35 29.06.35 22.07.35 28.07.35 19.08.35
USs 1110B 542 Iru 25.03.35 16.07.35 01.08.35 05.08.35 16.09.35
[OR°) 1110B 543 I mo 08.04.35 30.07.35 17.08.35 21.08.35 10.09.35
U 10 1110B 544 ITlu 22.04.35 13.08.35 09.09.35 11.09.35 09.10.35
U1l 1110B 545 HOru 06.05.35 27.08.35 17.09.35 21.09.35 12.10.35
U112 1110B 546 II mo 20.05.35 11.09.35 26.09.35 30.09.35 18.11.35
U13 1110D 248 117ar 20.06.35 09.11.35 26.11.35 30.11.35 04.01.36
U 14 1110D 249 117br 06.07.35 28.12.35 14.01.36 18.01.36 29.02.36
Ul15 1110D 250 117b1 24.09.35 15.02.36 03.03.36 07.03.36 07.05.36
Ulé6 1110D 251 117al 05.08.35 28.04.36 13.05.36 16.05.36 26.09.36
u17 1110C 547 [lu 01.07.35 14.11.35 28.11.35 03.12.35 06.01.36
U 18 1110C 548 Ilo 10.07.35 07.12.35 02.01.36 04.01.36 27.01.36
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U19 1110C 549 Iru 07.12.35 21.12.35 13.01.36 16.01.36 10.02.36
U 20 1110C 550 I'ro 01.08.35 14.01.36 29.01.36 01.02.36 12.03.36
U2l 1110C 551 IIlu 04.03.36 13.07.36 31.07.36 06.08.36 03.10.36
U22 1110C 552 IT'lo 04.03.36 29.07.36 15.08.36 21.08.36 05.10.36
U223 1110C 553 Iru 11.04.36 28.08.36 21.09.36 24.09.36 28.10.36
U24 1110C 554 IIro 21.04.36 24.09.36 06.10.36 10.10.36 06.01.37
U120 FLW 268 \'A! 31.03.38 16.03.40 13.04.40 20.04.40 21.05.40
U121 FLW. 269 Vr 31.03.38 20.04.40 25.05.40 28.05.40 26.06.40

Nach 20-tigiger Erprobung wurde U 1 (Kptl. Ewerth)
im Juli 1935 der Ubootschule in Kiel zur Verfligung
gestellt. Auch die folgenden Boote kamen nach der
Erprobung zunichst zur Ubootschule bis zur Aufstel-
lung der ersten operativen Ubootflottille ,Weddigen® am
27. September 1935. Diese umfafite folgende Uboote:

U7 Kptl. Freiwald
U8 Kptl. Grosse
U9 Kptl. Loof

U 10 Oblt.z.S. Scheringer
U 11 Kptl. Résing
U 12 Oblt.z.S. v. Schmidt

Als Flottillenchef war von Admiral Raeder der Kom-
mandant des Leichten Kreuzers EMDEN, Freg.Kpt.
Dénitz, bestimmt worden. Dénitz hatte im Ersten Welt-
krieg UC 25 und UB 68 gefiihrt, jedoch anschlieend
keine Beziehung mehr zur Ubootwaffe gehabt. Um sich
mit den Ubooten wieder vertraut zu machen, wurden
er und der vorgesehene Flottilleningenieur Thedsen
vom 20. August bis zum 2. September 1935 zu
einer praktischen Ausbildung auf dem IvS-Uboot
BIRINDCI INONU in die Tiirkei abkommandiert.
AnschlieBend muBten beide dann auch noch zur Unter-
richtung iiber die neuen deutschen Uboote und ihre
Eigenschaften an Kurzlehrgangen der UAS teilnehmen.
Bei der Ubootschule verblieben aufier U 1 noch U 2
(Oblt.z.S. Michahelles), U 3 (Oblt.z.S. Meckel), U 4
(Oblt.z.S. Weingaertner), U 5 (Oblt.z.S. Dau) und
U 6 (Oblt.z.S. Mathes).

Bis zum 1. Januar 1936 wurden dann auch die Boote
U 13 — U 20 und U 22 der 1. U-Flottille zugefiihrt,
die jetzt aus zwolf Ubooten bestand. U 8, U 10,
U 12, U 21, U 23 und U 24 blieben vorldufig in
Reserve, da noch nicht geniigend ausgebildete Besat-
zungen zur Verfiigung standen. Kpt.z.S. Donitz war
nun zum Fiihrer der Uboote (FdU) ernannt worden.
Chef der 1. U-Flottille wurde Kpt.z.S. Loycke.

Am 25. September 1935 fand bei A I eine Bespre-
chung iiber die Uboottypen fiir die Mob. (A)-Planung
statt. Die Operationsabteilung A I erklarte dabei, daf
das grofie Boot (Typ I A) dafiir nicht mehr vorgese-
hen sei. Der Schwerpunkt sollte jetzt auf das neue
500 t-Boot (Typ VII) gelegte werden. Eine Begriin-
dung findet sich in den Aufzeichnungen dariiber
nicht, doch ist anzunehmen, daB8 ein wesentlicher
Grund in der relativ langen Bauzeit des Typs I A lag.
Der Bau von weiteren kleinen Booten des 250 t-Typs
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sollte A-planmiBig nach Fertigstellung der in Bau
gegebenen Typ II-Boote nicht mehr erfolgen. Statt
dessen wurde ein spezielles Mobilmachungsboot von
600 t gefordert. Vermutlich handelt es sich hierbei um
das Projekt Typ VIII, ein groBeres Boot mit einer
besonders kurzen Bauzeit.

Die Mobplanung 1935 sah dann doch die Ablieferung
von monatlich vier 250 t-Booten und vier 500 t-Booten
vor. Die 250 t-Boote sollten spéter nach der Konstruk-
tion des 600 t-Mob-Typs durch diesen ersetzt werden.
Zu einer Ausarbeitung des 600 t-Typs scheint es dann
jedoch nicht gekommen zu sein. Vermutlich wurde er
wegen der vorrangigen Konstruktion der Typen IX und
VII B zuriickgestellt und dann ganz aufgegeben.

Bis zur Mob-Planung 1938 blieb es deshalb bei der
vorgeschenen monatlichen Ablieferung von je vier
Typ VII- und II B-Ubooten.

Am 4. Oktober 1937 erfolgte dann eine Aufteilung
des operativen Typ II-Bestandes in zwei Ubootflottil-
len. Die 1. unter dem Kommando von Kptl. Loof
umfaBte nun die ,ungeraden‘ Boote U9, U 13,U 15,
U 17, U 19, U 21 und U 23 sowie die Reserveboote
U 7 und U 11. Die ,geraden‘ Boote U 10, U 12, U 14,
U 16, U 18, U 20 und U 22 sowie die Reserveboote
U 8 und U 24 bildeten unter dem Kommando von
Kptl. Eckermann die 3. U-Flottille ,Lohs‘.

Diese Uboote dienten in dieser Zeit in erster Linie
Ausbildungszwecken. Jedoch waren auch beim Spa-
nieneinsatz der deutschen Uboote zwei kleine Typ II-
Boote beteiligt. U 14 und U 17 passierten am 18. Juli
1937 die Dover-Calais-Enge und fuhren in Begleitung
mit dem Versorger AUGUST SCHULTZE nach El
Ferrol. Hier trafen sie am 21. Juli ein und fuhren dann
ohne Begleitung nach Huelva weiter. Der Riickmarsch
erfolgte Ende August 1937.

Als im August 1938 die Sudeten-Krise zu Spannun-
gen mit England fithrte (Fall Griin), wurden sogar
Uboote der Schulflottille (U 6 und U 7) nach Wil-
helmshaven iiberfithrt und dort in Gefechtsbereit-
schaft vr rsetzt. Sie erhielten Lagerungen fiir T-Minen
eingeb ¢ und fiihrten Patrouillienfahrten in der
Nord  durch.



U | nach der Indienststellung auf der Kieler Forde.

U 1 war am 29. Juni 1935 an der Tirpitzmole in Kiel in Dienst gestellt und nach einigen Erprobungen am 18. Juli 1935 der
Uboot-Schule Kiel zugefiihrt worden. Bis Ende Oktober 1938 sind im Schiffsbuch von U 1 folgende Ereignisse vermerkt:

Herbst 1935 bis Herbst 1936 in der westlichen Ostsee.

11.-21. November 1935 TVA-Erprobungen in Eckernforde. 13.-18. Januar 1936 UTO-Lehrgang in Flensburg-Muirwik.
31. Miirz bis 3. April 1936 Warnemiinde, Neustadt Horchiibungen. 9.-12. Juni 1936 Safinitz, Il A.d.O. - Ubungen.

29. Juni bis 16. Juli 1936 Sommer-Ausbildungsreise.

27.-31. Juli 1936 TVA-Erprobungen in Eckernforde, anschlieffend 2. Sommerreise in die westl. Ostsee (KI. Belt).
2.0Oktober bis 2. Dezember 1936 1. Werftliegezeit bei der DWK. 7.-13. Dezember 1936 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule.
14.-18. Dezember 1936 TorpedoschieBlen in der westlichen Ostsee gegen KARLSRUHE.

19. Dezember 1936 bis 5. Januar 1937 Weihnachtsurlaub. 11.-16. Januar 1937 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule.
18.-22. Januar 1937 TorpedoversuchsschieBen in Eckernforde. 25.-29. Januar 1937 UTO-Lehrgang in Flensburg Miirwik.
bis 16. Februar 1937 im Miirwik-Hafen eingefroren. 17. Februar bis 2. Mirz 1937 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule.
3.-5. Miirz 1937 Torpedo-SchieBen gegen KONIGSBERG in der westl. Ostsee.

9. Mirz bis 20. April 1937 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule.

8. - 13. Mai 1937 Taktische Ubungen mit Verb. FdL in der Deutschen Bucht. 8.-9.Mai 1937 Helgoland.

14. Mai bis 5. Juli 1937 2. Werftliegezeit bei der DWK. Ab 10. Juli 1937 neuer Standort Neustadt/H.

10.-22. Juli 1937 Schulfahrten in der Liibecker Bucht. 27. Juli bis 23. August 1937 Torpedoschielen gegen EMDEN.
28.-31. August 1937 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule.

1.-14. September 1937 Stb-Motor unklar, Besatzung auf dem Reserveboot U 8.

16.-24. September 1937 Teilnahme am Wehrmachtsmanover.

28. September bis 2. Oktober 1937 Herbststellenwechsel in Neustadt.

10. Dezember 1937 bis 3. Januar 1938 Weihnachtsurlaub. 5.-21. Januar 1938 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule.
24.-28. Januar 1938 TorpedoschieBen, UTO-Lehrgang, TS.

1. Februar 1938 bis 3. Mirz 1938 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule, Aufkldrungs- und Angriffsiibungen.

4.-5. Mirz 1938 Liegezeit bei der DWK. 7.-28. Mirz 1938 TorpedoschieBen gegen KONIGSBERG und Schulfahrten.
17. Mirz 1938 Kollision mit Uboot, einige Bugplatten eingedriickt. 30. Mirz bis 7. April 1938 Reparatur bei DWK.
8. April - 9. Mai 1938 Schulfahrten fir die Uboot-Schule. 10. Mai 1938 Einbau des MG C/30 in U-Lafette bei der DWK.
11.-20. Mai 1938 Schulfahrten, taktische Ubungen in der mittl. Ostsee.

13. Mai 1938 6stlich Bornholm auf 50 m getaucht. 23.-25. Mai 1938 Flak-Schiefien, Luft- und Seeziel.

25. Mai bis 16. Juni 1938 Rostock. 13.-23. Juni 1938 Schulfahrten und BdN-Ubungen in der Nordsee.

27.-29. Juni 1938 Marsch durch KI. Belt und Sund. 29.-30. Juni 1938 Stralsund. 1.-2. Juli 1938 Kolberg.

4. Juli bis 16. August 1938 Schulfahrten, Torpedoschieflen gegen KONIGSBERG.

19.-21. August 1938 Kiel. 22. August 1938 Teilnahme an der Flottenparade vor Hitler und Admiral v. Horthy.

22.-31. August 1938 Bb-Propeller bei DWK ausgewechselt.

2.-21. September 1938 Angriffsibung gegen Dampfer HERTHA, Torpedoschiefen.

22. September 1938 Liibeck. 23. September 1938 Wismar.

26. September - 7. Oktober 1938 Schulfahrten fiir die Uboot-Schule.
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U 2 im Trockendock IV der Deutsche Werke Kiel AG. Vorn erkennt man deutlich die sechs groflen Empfinger der GHG-
und die zwei Schwingermembranen der UT-Anlage.

Blick auf die Briicke von U 3. Links befindet sich im
Briickenschanzkleid der Funkpeiler.

U 2 im Winter 1935/36 vor dem Kieler Ostufer.

U 5 nach dem Stapellauf am 14. August 1935 noch unter
der Werftbeflaggung bei einer Erprobungsfahrt.




Hitler besucht die in Dienst gestellten Uboote U 7 (links)
und U 3 (rechts).

Auf der Briicke von U 7 1Bt sich Hitler von Dénitz und
weiteren hochrangigen Marineoffizieren die Konstruktion
und Bedeutung der Uboote erkliren.

Nach dem ,,Staatsbesuch® Versammlung von Ubootsoffizie-
ren und Erprobungspersonal um das geoffnete Torpedoluk
von U 7. Hinter der offenen Klappe stehen die Marine-
baurate Friese (links) und Aschmoneit (rechts).

Hitler verlit nach
der Besichtigung

U 7 durch das
Torpedoluk.
Dahinter griiien der
Flottillenchef der
U-Flottille WEDDI-
GEN, Kpt. z.S.
Donitz, und andere
Marineoffiziere.
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Ausbildung am Tiefensteuergerit (Roedersches T-Geriit) in
der Uboot-Schule.

Kochnische am Ende der Zentrale auf einem Uboot des Typs
ILA.

< Praktische Ausbildung an den Steuerriidern der Tiefenru-
der in der Zentrale eines Ubootes vom Typ II C.

Der Dieselmotor RS 127 S des Uboottyps II war ein schnellaufender 6-Zylinder-Viertakt-Motor von MWM.
der 350 Pse bei 1000 U/min leistete.




U 22 mit zweireihiger Flutschlitzanordnung am Vorschiff,
die auBerdem auch noch U 21 und U 23 erhielten.

< Der Turm des Traditionsbootes U 9 mit dem Eisernen
Kreuz und dem Reichsadler mit Hakenkreuz.

U 20 im Licht der Abendsonne. Die U-Nummer ist jetzt weifl auf dunklerem Grund. Diese Farbgebung besall schon U 7 bei
dem Hitler-Besuch. Sie wurde nach und nach bis Kriegsbeginn bei allen Typ II-Ubooten eingefiihrt.
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Uboote der U-Flottille
WEDDIGEN neben dem
Begleitschiff SAAR im
Ubootstiitzpunkt Kiel.
Hinter dem Kai ist das
Wohnschiff HAMBURG
zu erkennen. Die Uboote
tragen noch dunkle Num-
mern auf hellem Grund.

U 18, U 17,U 19, U 20,

U 13, U 16, U 9 und vier
weitere Uboote neben
SAAR in Kiel. Die Farbge-
bung ist unterschiedlich.

U9, U20,U14und U 12
mit auf Halbmast gesetzter
Gosch. Der Anlal war
vermutlich die Trauerfeier
fiir die im Juni 1937 beim
Angriff rotspanischer
Flugzeuge auf das Panzer-
schiff DEUTSCHLAND
getoteten 31 Seeleute.



Flottenbesuch der U-Flottille WEDDIGEN in SaBnitz. In der Mitte U 19 (weile Nummer) und U 15 (dunkle Nummer).
Auf dem Kai Generaladmiral Raeder, rechts daneben der Komm. Adm. der Marinestation Ostsee, Admiral Albrecht, hinter
den beiden der Flottillenchef, Kpt.z.S. Donitz.

Besuch der U-Flottille WEDDIGEN nach der Teilnahme an dem Nordseemandver in Wilhelmshaven. Im Vordergrund liegen
u.a. die Boote U 19, U 17, U 20, U 24 und U 22.

Von der 1. U-Flottille nahmen an dem vom 22. April bis 5. Mai 1938 dauerndem Manéver U 9, U 13, U 15, U 17, U 19,

U 21 und U 23 und von der 3. U-Flottille U 12, U 14, U 16, U 18, U 20, U 22 und U 24 teil. Dabei konnte erstmals das

von Dénitz favorisierte Konzept des ,gefiihrten Einsatzes® unter praktischen Bedingungen erprobt und das Zusammenwirken
von Aufklirung und Angriff in weitrdumigen Operationen unter Beweis gestellt werden.




Uboote der U-Flottille
WEDDIGEN mit dem Begleit-
schiff SAAR im Marinestiitzpunkt
Wilhelmshaven. Wie auf der
vorigen Bildseite trigt U 19 die
weille Zahl auf dunklem Grund.

Uboote der U-Flottille WEDDI-
GEN mit weiBer U-Nummer auf
dunklem Grund, also zu einem
spdteren Zeitpunkt (19387).

Im Vordergrund liegen von rechts
nach links U 14, U 12, U 16,

U 15 und ein weiteres Uboot.

U-Flottille WEDDIGEN im Juli
1938 in Wilhelmshaven. Im Vor-
dergrund U 13, auBen U 21. ¥




U 12 mit der aus dem
tonnenférmigen Behilter
auf dem Vorschiff ausge-
fahrenen 2 ¢m Flak.
Davor ist die Basis eines
KDB-Geriites zu erkennen.

Flak-Exerzieren auf U 23.
Etwa 1937/38 erhielten
fast alle Typ I1-Boote das
sogen. Fla-MG C/30, das
bei Nichtgebrauch in einer
Tonne auf dem Vorschiff
verstaut war. Zur Herstel-
lung der Feuerbereitschaft
wurden nach Abnehmen
des Deckels die Saule
hochgefahren, die Wiege
hochgeklappt und der Lauf
eingelegt.

U 11 mit der 2 cm C/30
auf Sockellaffette.

Dieses Uboot bekam diese
Ausfithrung der 2 cm-Flak,
die fiir die Uboote des Typs
IT C vorgesehen war, zur
Erprobung eingebaut.

Die 2 cm C/30 von Rhein-
metall mit Sockellaffette,
die ab 1938 auf allen
Ubooten der Typen VII, IX
und I C eingebaut wurde.
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3. Entwicklung und Bau der Uboottypen Il C

und Il D

Im Londoner Flottenabkommen vom 26. Mirz 1936
war fiir die Ubootstreitkrifte der GroBmachte keine
Tonnagebegrenzung mehr festgelegt worden. Es
wurde von Deutschland in einer neuen Vereinbarung
mit England vom 17. Juli 1937 {ibernommen.
Damit entfiel die nach dem Londoner Vertrag von
1930 festgesetzte Obergrenze fiir die Uboottonnage
von 52700 ts. Die Folge waren groBere Ubootauf-
trage. Bei der englischen Marine wurde bis 1942 mit
einem Anstieg der Uboottonnage auf 70000 ts
gerechnet. Damit standen Deutschland 31500 ts zur
Verfligung.

Fiir die Aufschliisselung der 9450 ts, die danach bei
den Ubooten zusitzlich mdglich waren, unterbreite-
te AT am 8. Juni 1937 u.a. folgenden Vorschlag:

,»2. Nach Ansicht von A T ist fiir die heimischen
Gewisser in erster Linie der kleine Uboottyp geeig-
net, d.h. das verbesserte 250 t-Boot. Er hilt eine Ver-
groBerung des Deplacements, die letzten Endes auf
Kosten der Zahl der Einheiten geht, weder fiir zweck-
méBig noch notwendig.

Die bisher zur Verfiigung stehenden 24 Boote rei-
chen nicht aus, um das Gebiet Nord- und Ostsee bis
etwa zur Linie Brest-Orkneys, Mittelnorwegen, zu
kontrollieren, auch wenn man die zehn 500 t-Boote
fir Peripherieaufgaben noch dazu nimmt. Es
erscheint notwendig, weitere neun 250 t-Boote zu
bauen, damit bei einem Zweifrontenkrieg acht klei-
ne Uboote dauernd in der Ostsee und sechs 250 t-
Boote sowie drei 500 t-Boote stindig in der Nord-
see stehen konnen. ...

Insgesamt forderte A I fiir die Aufteilung der Zusatz-
tonnage:

9x250ts= 2250 ts (Verbesserter Typ II B)
5x517ts= 2585 ts (Typ VIIB)
2x740ts = 1480 ts (Typ IX)
2x 1600 ts = 3200 ts (U-Kreuzer)
9515ts

Der ObdM gab hierauf am 17. Juni 1937 als erstes
vier 250 t-Uboote bei der DWK in Auftrag. Diese
kleinen Boote, die weder von der F lottenabteilung
noch vom FdU als besonders wichtig angesehen wur-
den, sollten dort in Bauliicken eingeschoben werden.
Gegeniiber dem Typ II B war bei ihnen die Zentra-
le um zwei Spantentfernungen (1,20 m) verldngert
worden. Der Hauptgrund dafiir war der geplante Ein-
bau einer SKF-Anlage mit einer ferngesteuerten S-
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und K-Drehbasis auf dem Vorschiff, Ihr S-Teil mit
magnetostriktiven Schwingern war fiir aktive Ortung
mit 15 kHz Schallimpulsen, der dariiber angeord-
nete K-Teil mit Kristallschwingern fiir eine genaue
passive Peilung im Nahbereich vorgesehen. Jedoch
wie 28 Jahre spiter bei der Klasse 205 hatte damals
ein von Dr. Kithnhold vorgeschlagenes Sonar-Gerit
zwar zu einer Anderung der Bootskonstruktion
gefiihrt, wurde dann jedoch nicht rechtzeitig fertig
und auch spiter nicht eingebaut. Ein Nebeneffekt der
Verldngerung der Zentrale vor dem Funkschapp war
die Erweiterung des mittleren Treibdlbunkers um
0,65 m’. Wegen der gleichzeitigen Vergroferung des
Bootes wirkte sich dies jedoch kaum auf den Fahr-
bereich aus.

Am 5. Juli 1937 kam es beim OKM zu einer Bespre-
chung zwischen Schiirer und Broking und den DWK-
Ingenieuren Dipl.-Ing. Miiller und Baumgarten iiber
die erforderlichen Anderungen bei dem Einbau des
HL (Horizontal-Lot)-Gerites zwischen den Spanten
28 und 29 an Stb. Es wurde festgelegt, daB das Hin-
terschiff wie bei den Booten U 13/U 16 ausgefiihrt
und eine Kortdiise wie bei U 16 angeordnet werden
sollte. Die Turmverkleidung sollte der etwas niedri-
geren Ausfithrung der GW-Boote U 21/U 24 ent-
sprechen.

Obwohl die drei Bauhallen 117a-c (spitere Bezeich-
nung Gebédude 114) nach der Ablieferung von U 16
wieder fiir den Bau von kleinen Ubooten zur Verfii-
gung standen, wurden die 4 neuen Boote, die die
Typbezeichnung II C und die U-Nummern 56 - 59
erhielten, hierin nicht gebaut, sondern auf der Hel-
ling IT an der Wasserseite vor der Bau-Nr. 258 (TroB-
schiff FRANKEN). Vermutlich waren sie nach ihrer
VergroBerung fiir den Hallenbau zu lang

Auf Grund der fehlenden Dringlichkeit verschoben
sich die Ablieferungstermine mehrmals:




Ablieferungs-

termine am 17.06.37 im Sept. 37 Ende Januar 38 Ende Febr. 38 Ende Mai 38

U 56 01.06.38 01.07.38 15.08.38 24.09.38 26.11.38

U 57 01.07.38 01.08.38 12.09.38 24.10.38 24.12.38

U 58 01.08.38 01.09.38 06.10.38 03.12.38 04.02.39

U 59 01.09.38 01.10.38 01.11.38 03.01.39 04.03.39

Begriindung verspitete Lie- verzogerte Zuriickstel- Arbeitermangel

fir Verzo- ferung der E- Lieferung der lung wegen (Schweifer), Um-

gerung Maschinen, Pro- E-Maschinen dringenderer bauvonZ 1 -7 4,
pellerwellen u. Marinerepa- forcierte Arbeit bei
Luftflaschen raturen BLUCHER

Fiir die verbleibende Tonnage nach dem deutsch-eng-
lischen Vertrag unterbreitete das Marinekommando-
amt am 30. Juni 1937 einen neuen Vorschlag, der
berticksichtigte, daf3 fiir die beiden U-Kreuzer jetzt
etwa 2000 ts gefordert wurden. Bei den kleinen Uboo-
ten wurde deshalb auf das neunte Boot verzichtet.
Raeder billigte diesen Vorschlag und gab am 21. Juli
die restlichen vier II C-Boote U 60 - U 63 bei der
DWK in Bau. Sie wurden hier auf der siidlichen Land-
zunge an der Einfahrt zum Werfthafen auf Kiel gelegt.
Sie sollten wieder nur als Fiillarbeit behandelt wer-
den. Entsprechend spit lagen die vorgesehenen Ablie-
ferungstermine 1.10., 15.10., 1.11. und 15.11.39.
Doch Anfang 1938 wurden sie erheblich vorverlegt.
Die ersten beiden Boote sollten jetzt im Anschluf3 an
die ersten vier Typ II C-Boote kommen, und zwar am
1.12. und 31.12.38, die letzten beiden am 5.9.39 und
1.10.39. Doch dann setzten die obengenannten Ver-
zogerungen auch bei U 60 - U 63 ein. Ende Mérz 1938
lauteten die Ablieferungstermine 1.4., 1.5., 5.9. und
1.10.39. Ende Mai 1938 ndherten sie sich dann den
urspriinglich vorgesehenen Daten: 1.8.,1.9., 1.10 und
1.11.39. Am 28. Februar 1939 wurden die Termine fiir
U 60 und U 61 wieder etwas vorgezogen, wihrend
der Bau der letzten beiden Boote wegen anderer wich-
tiger Arbeiten praktisch abgestoppt und ihre Fertig-
stellung auf Mitte 1940 verschoben wurde. Nach
Kriegsbeginn sind dann aber auch U 62 und U 63
schnell fertiggebaut und am 21. Dezember 1939 bzw.
am 18. Januar 1940 in Dienst gestellt worden.

Am 1. September 1938 war festgelegt worden, daf3
U 62 einen gednderten Turmumbau erhalten sollte.
Dieser wurde jedoch bei U 61 ausgefiihrt und war
in etwas abgewandelter Form dann Vorbild fiir die
spateren Boote U 120/121 und den Typ II D. Die
urspriinglich vorgesehene Kort-Diise bekam von den
I C-Booten jedoch nur U 60.

Nach ihrer Indienststellung wurden die 8 Uboote des
Typs II C in der neugegriindeten 5. U-Flottille ,Ems-
mann‘ in Kiel zusammengefalt.

Ende 1937 war vom Marinekommandoamt vorge-
schlagen worden, mit der britischen Regierung in Ver-

handlungen iiber das Hochziehen der deutschen
Uboottonnage auf 100% einzutreten. Bei den Uber-
legungen dariiber, wie die vorhandene und in Auftrag
gegebene Ubootstreitmacht gegen die in einem Kon-
fliktfall moglichen Gegner Frankreich und UdSSR
eingesetzt werden sollte, hatte es sich herausgestellt,
daB sie zwar ihre defensiven Aufgaben erfiillen, aber
fiir offensive Zwecke nicht annihernd ausreichen wiir-
de. Diese Verhandlungen begannen nach der Ent-
schirfung der Sudeten-Krise durch das Miinchener
Abkommen Ende 1938.

Die von Hitler forcierte Revidierung der Folgen des
Versailler Vertrages sah nach der Aufhebung der
militdrischen Beschrinkungen, was relativ problem-
los mdglich war, und nach der Angliederung Oster-
reichs auch die Riickgéngigmachung territorialer
Abtretungen der deutsch-osterreichischen Biind-
nispartner nach dem Ersten Weltkrieg vor. Dies betraf
in erster Linie die Tschecheslowakei (Fall Griin) und
Polen (Fall Weif). Obwohl Hitler unbedingt einen
Konflikt mit England verhindern wollte, war es doch
zweifelhaft, ob London die Zerschlagung dieser Lin-
der zu Gunsten des ,,GroBdeutschen Reiches* hin-
nehmen wiirde. Am 12. April 1938 erklirte Raeder,
daB jetzt bei einem Konflikt mit Frankreich auch mit
England als Gegner gerechnet werden miisse. Der dar-
auf ausgearbeitete ,verbesserte Umbauplan fiir 1938
- 1945¢ vom 27. Juni 1938 sprengte im Endziel den
Rahmen des deutsch-britischen Flottenabkommens,
sah jedoch bei den Ubooten vorerst nur das Erreichen
der 100%-Grenze vor.

In einem Schreiben vom 6. Mai 1938 an das OKM
betr., Aufschliisselung neuer Ubootstonnage und neu-
er Uboottypen fiir das Hochziehen der Uboottonnage
auf 100%° hatte A II zum Thema ,Kleine Uboote* fol-
gendes ausgefiihrt:

,»Es darf nicht auler Acht gelassen werden, daBl schon jetzt
in den Planungen ein spiter notwendiger Ersatz der 250 t-
Boote ins Auge gefafit werden muf3. Da nicht mit Sicherheit
feststeht, bis zu welchem Zeitpunkt das neue Programm liuft,
hlt das Flottenkommando es fiir zweckmiBig, fiir eine Flot-
tille zu 8 kleinen Booten den notwendigen Tonnagebetrag zu
reservieren.
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Bau der Typ IT C-Uboote U 60, U 61, U 62 und U 63 (von links nach rechts) am 22. Mirz 1939 auf der Landzunge
gegeniiber den Bauhallen 117a-c am Werfthafen der Deutsche Werke Kiel AG.

Typ I C-Boote am 22. Mirz 1939 in verschiedenen Baustadien. Von rechts nach links U 60, U 61 und U 62.
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Stapellauf von U 57 von Helling 2 der Deutsche Werke Kiel AG am 3. September 1938. Die Typ II C-Boote U 56 - U 59
wurden hier als Fiillarbeit vor dem TroBschiff FRANKEN gebaut.

Stapelhub von U 60 am 1. Juni 1939 in das Werftbecken der Deutsche Werke Kiel AG.

\




U 57 (Kptl. Korth) bei einer Flottenparade im Friihjahr 1939.

U 61 mit abgednderter Form der Turmverkleidung: niedrigeres Briickenschanzkleid mit groflen Biigeln wie bei den spiteren

U 60 mit der C/30 Sockellaffette ohne Rohr.
Ubooten des Typs II D. ‘




Die Konstruktionsunterlag
libernommen, mit einer Turmverkleidung

Die Druckkorper von U 120 und U 121 am 18. November
1938 auf Helling V der Flenderwerke Liibeck.

U 120 am 16. Mirz 1940 auf Helling V der Flenderwerke Liibeck kurz vor d
Nummern 268 und 269 zwei kleine Uboote dhnlich Ty,

en wurden von dem IfS in Liibeck erstellt. Nach Krie

l
;

em Stapellauf. Im August 1937 waren als Bau-
p II B von der HAPRO fiir China in Auftrag gegeben worden.

gsbeginn wurden sie von der Kriegsmarine
dhnlich Typ 11 D fertiggebaut und als U 120 und U 121 in Dienst gestellt.

U 121 im Jahre 1941 in Pillau. U 120 und U 121 wurden
nur als Schulboote eingesetzt.
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Es wiirde sich dabei um einen verbesserten Typ U 24 han-
deln mit schwereren, langsamer laufenden Motoren und son-
stigen Verbesserungen, also Boote von etwa 300 t, die bis
zum gewissen Grade geeignet sind, die 500 t-Boote freizu-
machen. Bedarf: 2400 t. Also Endziel: 40 kleine Boote. Falls
die Artillerie- und Minen-Uboote konstruktiv so im Riick-
stand sind oder aus anderen Griinden die Inbaugabe nur je
eines Bootes zweckmiBig erscheint, so werden fiir die Auf-
schliisselung der Tonnage von 4000 t noch vorgeschlagen:
zusétzlich drei Boote zu 300 t. ...

Am 1. Juni 1938 erklarte dazu der FdU in einem Vor-
trag beim ObdM:

,.--. Bezliglich des von der Flotte geforderten Typs von etwa
300-350 t wird flir notwendig gehalten, die konstruktiven
Vorarbeiten fiir einen derartigen Typ zu machen und nach
ihrer Beendigung zwei Boote dieses Typs zu bauen. Auf die-
se Weise wird ein brauchbares Fahrzeug vorhanden sein, das
im Konfliktfall mobméBig schneller gebaut und zusitzlich
eingesetzt werden kann.*

Allerdings sprach sich Donitz gegen einen sofortigen Bau
von acht derartigen Booten aus und erklérte:

»--- im Hinblick auf den groferen militdrischen Wert des Typs
VII B wird darum sein bevorzugter Bau fiir notwendig gehal-
ten ...

Anschlieend wurde vom ObdM die Aufschliisselung
der bei einer Erhéhung auf 100% neu hinzukom-
menden Uboottonnage von 38500 t festgelegt. Sie sah
nur ein Boot des neuen 300 t-Typs vor. Seine kon-
struktive Durcharbeitung lag in der Dringlichkeit hin-
ter den neuen groflen Uboottypen X (Gr. Minen-
Uboot), XI (Artillerie-U-Kreuzer) und XII (Gr. Flot-

bis Ende 1943

bis Ende 1945

ten-Uboot), was sich auch in der zugeordneten Typ-
bezeichnung XIII zeigte.

Dieser Typ XIII sollte die Nachteile des Typs II
(Schnelldufergerausch, zu schwache Bewaffnung, zu
niedrige T-Geschwindigkeit und zu kleiner Fahrbe-
reich) verringern, jedoch kleiner als der Typ VII sein
und dhnlich wie das nicht mehr weiterverfolgte
Mobilmachungsboot Typ VIII eine mdglichst kurze
Baugzeit besitzen.

Die Einstufung nach den Typen X - XII fiihrte dann
dazu, daB der Typ XIII vorerst nicht ausgearbeitet
wurde. Als Alternative fir eine baldige Zufiihrung
neuer kleiner Uboote mit einem gréBeren Fahrbereich
schlug das K-Amt vor, dies auf der Basis des Typs
II C durch den Anbau von Satteltanks zu erreichen,
wie es bereits bei der Konstruktion von CV 707 dis-
kutiert worden war. Bereits am 3. August 1938 wur-
de dieser Entwurf, der die Bezeichnung II D erhielt,
in einer Skl-Studie iiber Uboottypen fiir den Han-
delskrieg aufgefiihrt: ,,... Fiir diese Ubootsunterneh-
mungen wird in Zukunft im Typ I1 D (350 t) ein Uboot
zur Verfiigung stehen, das gestiitzt auf die Heimatha-
fen alle gestellten Aufgaben in der Nordsee und vor
deren Zugingen erfiillen wird. ...

Bei dem jetzt vorgesehenen grofien Neubauplan wur-
de fiir die zusidtzlichen kleinen Uboote nunmehr der
Typ I D zu Grunde gelegt. Ende November 1938
lagen folgende Alternativpline fiir die Gesamtzahl der
kleinen Uboote vor:

bis Ende 1947

33 Boote
48 Boote

Plan x
Plany

Am 16. Dezember 1938 wurde in dem endgiiltigen
Neubauplan ,z° wieder an den Plan ,x° angekniipft

45 Boote
60 Boote

60 Boote
60 Boote

und fiir den neuen Typ II D folgender Ablieferungs-
plan beschlossen:

bis Ende 42 bis Ende 43 bis Ende 44 bis Ende 45 bis Ende 46 bis Ende 47
Plan z 32 Boote 33 Boote 39 Boote 45 Boote 52 Boote 60 Boote

Ablieferungen Werft Bauzeitraum

Nr. 1 DWK (1442 -1.1.44)

Nr. 2-Nr. 13 DWK (1.4.42 - 1.1.46, Nr. 2 fertig am 1.3.44)

Nr. 14 - Nr. 28 DWK (1.4.44 - 1.1.48, Nr. 14 fertig Anfang 1946)

Der Neubau der vorgesehenen 28 Typ II D-Boote soll-
te bei DWK wieder auf der Landzunge erfolgen, wo
bereits die Boote U 60 — U 63 gebaut wurden. DWK
rechnete mit einer Bauzeit von neun Monaten pro Boot.

Im Endziel sollten die 60 kleinen Uboote auf fiinf
Flottillen (je 9 + 2 Reserveboote) und die Schulflot-
tille (5 Typ II-Boote) aufgeteilt werden:
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1. U-Flottille (bis 1943 in Kiel, dann in Riigenhafen;
Typ 11 B)

(bis 1941 in Kiel, dann in Pillau; Typ II B)
(bis 1943 in Kiel, dann in Memel; Typ II
B/C)
(Neuaufstellung
Typ II D)
(Neuaufstellung 1945 in Pillau; Typ II D)

3. U-Flottille
5. U-Flottille

17. U-Flottille 1945 in Riigenhafen;

19. U-Flottille

AN




Konstruktionsspantenrifl des Uboottyps 11 D.

Hitlers Vabanque-Spiel, das im September 1939 den
Zweiten Weltkrieg auslste, machte diese Planungen
noch vor dem Beginn einer Verwirklichung zur Maku-
latur. Nach dem Angriff der deutschen Wehrmacht auf
Polen wurde die Mob-Planung der Marine vom 1.
April 1939 in Kraft gesetzt. Sie sah bei den Ubooten
die jéhrliche Ablieferung von 24 Typ IX C-, 48 Typ
VII C- und 36 Typ II D-Booten vor.

Nach dem Kriegseintritt Englands und Frankreichs am
3. September 1939 wurde diese Zahl auf Kosten des
Uberwasserschiffbaus wesentlich erhoht, dabei aber
auf die kleinen Uboote verzichtet. Um jedoch auch in
der Anlaufphase dieses Programms steigende Uboot-
zahlen zu bekommen, wurde am 25. September 1939
beschlossen, eine einmalige Serie von 16 Typ II D-
Booten einzuschieben, die dann bereits in der zwei-
ten Hilfte 1940 einen Neuzugang von Mob-Ubooten
bewirken wiirde. Sie sollten bei der DWK gebaut wer-
den, jedoch jetzt auf der vom GroBschiffbau freige-
wordenen Helling I und der neuen Helling III vor dem
dort ab Mai 1940 anlaufenden Serienbau der Typen
VII C und XIV.

Die neuen II D-Boote unterschieden sich gegeniiber
dem Typ II C auBler in den zusétzlichen Seitentanks
noch in der niedrigeren Briickenverkleidung &hnlich

wie bei U 61 und den Kortdiisen um die Propeller.

U-Nr. Bau- Helling Kiellegung Stapellauf Ubergabe- Indienst- Endgiiltige
Nr. fahrt stellung Abnahme
U 56 254 ITul 21.09.37 03.09.38 17.11.38 26.11.38 28.02.39
U 57 255 I uml 14.09.37 03.09.38 16.12.38 29.12.38 28.02.39
U 58 256 IT umr 28.09.37 12.10.38 26.01.39 04.02.39 26.03.39
U 59 257 Mur 05.10.37 12.10.38 28.02.39 04.03.39 06.05.39
U 60 259 LZ 1 01.10.38 01.06.39 13.07.39 22.07.39 13.09.39
U 61 260 LZ2 01.10.38 15.06.39 03.08.39 12.08.39 20.10.39
U 63 261 LZ3 02.01.39 16.11.39 15.12.39 21.12.39 31.01.40
U 64 262 LZ 4 02.01.39 06.12.39 12.01.40 18.01.40 18.03.40
U 137 266 Ilu 16.11.39 18.05.40 06.06.40 15.06.40 30.07.40
U 138 267 Ilo 16.11.39 18.05.40 20.06.40 27.06.40 01.08.40
U 139 268 I mu 20.11.39 28.06.40 01.08.40 07.08.40 05.09.40
U 140 269 [ mo 16.11.39 28.06.40 01.08.40 07.08.40 05.09.40
U 141 270 Iru 12.12.39 27.07.40 15.08.40 21.08.40 11.09.40
U 142 271 Iro 12.12.39 27.07.40 29.08.40 04.09.40 26.09.40
U 143 272 I mlu 03.01.40 10.08.40 12.09.40 18.09.40 10.10.40
U 144 273 III mlo 10.01.40 24.08.40 26.09.40 02.10.40 27.10.40
U 145 274 11 mru 29.03.40 21.09.40 10.10.40 16.10.40 14.11.40
U 146 275 I mro 30.03.40 21.09.40 24.10.40 30.10.40 27.11.40
U 147 276 I ru 10.04.40 16.11.40 09.12.40 11.12.40 04.02.41
U 148 277 I ro 10.04.40 16.11.40 19.12.40 28.12.40 03.03.41
U 149 278 [lu 25.05.40 19.10.40 07.11.40 13.11.40 11.12.40
U 150 279 Ilo 25.05.40 19.10.40 21.11.40 27.11.40 21.12.40
U 151 280 I mu 06.07.40 14.12.40 09.01.41 15.01.41 27.03.41
U 152 281 I mo 06.07.40 14.12.40 23.01.41 29.01.41 17.03.41
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Serienbau des Uboottyps
IT D am 26. Mérz 1940
auf Helling 1 der Deutsche
Werke Kiel AG. Vorn
liegen von links nach
rechts U 137, U 139 und
U 141, dahinter U 138,

U 140 und U 142.

Zum gleichen Zeitpunkt
Blick auf Helling 1 in
Richtung zum Wasser.
Dort liegen die IT D-Boote
U 137 - U 142, links dane-
ben auf Helling 2 der Roh-
bau des Kreuzers M nach
der Baueinstellung.



.

d

Serienbau des Uboottyps II D am 21. Juni 1940 auf Helling 1. In der Mitte liegen die fast fertigen U 139 und U 140, rechts
daneben statt der bereits abgelaufenen U 137 und U 138 die Druckkdrper von U 150 und U 151 und links davon U 141 und

U 142.

Helling 1 der Deutsche Werke Kiel AG am 26. Oktober 1940: Rechts die II D-Boote U 150 und U 151, daneben die Druck-
korper der Typ VII C-Boote U 457 und U 458.
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Skizze des AuBenschiffes
vom Uboottyp II D.

U 147 (Kptl. Hardegen) im
Dezember 1940 wihrend
der UAK-Erprobung im
Schwimmdock.

(Mitte und unten)
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4. Fronteinsatze der Typ llI-Uboote

bis Ende 1940

Sowohl in der Mob-Planung von 1938 als auch im Z-
Plan war die Aufteilung der Ubootfiihrung in einen
FdU-Ost und einen FdU-West vorgesehen. Diese Auf-
teilung trat bei den Vorbereitungen fiir den Angriff auf
Polen (Fall Weifl) am 18. August 1939 in Kraft. Da
vorerst nur mit Operationen in der Ostsee gerechnet
wurde, libernahm Kpt.z.S. Donitz als FdU-Skl die
Dienststellung des FdU-Ost mit Sitz in Swinemiinde.
Der FdU-West wurde vom Flottillenchef der 2. U-
Flottille, Kpt.z.S. Ibbeken, wahrgenommen.

Vom Gruppenkommando West wurde jedoch eine
groflere Zahl von Ubooten fiir Beobachtungs- und
Sicherungsaufgaben in der Nordsee benétigt. Dafiir
wurden von der 1. und 3. U-Flottille U9, U 12, U 13,
U 15,016, U 19, U 20, U 21, U 23 und U 24 sowie
dazu die Schulboote U 1, U 3 und U 4 von Kiel nach
Wilhelmshaven {iberfiihrt.

Fiir den ‘Fall Weif3’ blieben von den Typ II A/B-Boo-
tennur U5, U6, U7 U114, U 18 und U 22 in der
Ostsee. Von ihnen waren U 14, U 18 und U 22 unter
der Bezeichnung , Transportiibung Liibeck® bereits ab
22. August von Kiel nach Memel entsandt worden.
Urspriinglich waren von der neu aufgestellten 5. U-
Flottille U 56, U 57, U 58 und U 59 als Unternehmen
‘Gustav’ auf Warteposition vor die polnische Kiiste
beordert worden. Am 25. August wurden aber auch
diese Uboote im Westraum eingesetzt.

Die Hauptaufgaben der Uboote lagen jetzt hier. Donitz
zog daraus die Konsequenz und verlegte sein Haupt-
quartier am 31. August nach Wilhelmshaven, wo er
den FdU-West iibernahm. FdU-Ost wurde FKpt.
Schomburg. Einen Erfolg konnten seine Uboote in der
Ostsee nicht verbuchen. Insbesondere konnten sie den
Exodus der polnischen Zerstoérer und Uboote nach
England nicht verhindern.

Da die kleinen 250 t-Uboote wegen ihrer niedrigen
Geschwindigkeit und der schwachen Artilleriebe-
waffnung fiir den Handelskrieg nach Prisenordnung,
wie er zu Beginn des Krieges gegen England und
Frankreich tiberwiegend durchgefiihrt wurde, weni-
ger geeignet schienen, wurde ihnen als wichtige Auf-
gabe die Verminung der Hifen und Zufahrten an der
britischen Ostkiiste zugewiesen. Jedes Boot konnte in
seinen Torpedorohren jeweils drei TMB-Grundminen
(Lange 2,3 m, Durchm. 53,3 cm, Gewicht 750 kg,
Explosivladung ca. 550 kg, Magnetziindung) aufneh-
men, ein Typ II-Boot also max. 9 derartige Minen.
Von Kriegsbeginn bis Februar 1940 haben U 9, U 13
(2x), U 15 (2x), U 16 (2x), U 17, U 19 (2x), U 20,
U 21,022, U 23, U 24, U 56, U 57, U 58, U 59,

U 60 und U 61 durch ihre Minen 27 Handelsschiffe
mit insgesamt 74497 BRT versenkt sowie den Kreu-
zer BELFAST und mehrere Handelsschiffe beschadigt.
In der Zeit vom 15. September bis 4. Oktober 1939
fithrten U 3, U 4, U 7und U 16 mit erstaunlich grolem
Erfolg vor der norwegischen Siidkiiste Handelskrieg
nach Prisenordnung durch und versenkten dabei acht
Handelsschiffe mit 15383 BRT.

Nach ihrem Patrouilleneinsatz in Ost- und Nordsee
wurden im Oktober 1939 die Schulboote U 1 - U 7
wieder der U-Schule in Neustadt unterstellt, U 8 kam
zur U-Abwehrschule nach Gotenhafen und mehrere
Boote (U9, U 14, U 17 und U 18) wurden vom Okto-
ber 1939 bis zum Jahresende der neuaufgestellten
Ausbildungsflottille in Danzig zugewiesen.

Am 17. Oktober 1939 erfolgte eine Anderung in der
organisatorischen Struktur der Ubootfiihrung. Donitz
wurde zum Befehlshaber der Unterseeboote (BdU)
ernannt. Der FAU-Ost war nach der Niederringung
Polens am 19. September aufgel6st worden. Fiir den
Schul- und Ausbildungsbetrieb in der Ostsee wurde
eine besondere Organisation mit der Bezeichnung
BdUorg unter Leitung von Kpt.z.S. von Friedeburg
aufgebaut. Von Friedeburg war 1938 zur Ubootwaffe
kommandiert worden und sollte nach einer gewissen
Einarbeitung in das ihm fremde Gebiet und Dienst auf
U 26 am 1. Oktober 1940 Donitz als FdU ablosen, fur
den dann eine héhere Position vorgesehen war. Nach
Kriegsbeginn war es aber klar, da3 die operative
Fiihrung bei Donitz bleiben mufte.

Nach der Erweiterung der Kriegsgebiete erfolgte dann
auch in grolerem Umfang der Torpedoeinsatz von Typ
[I-Ubooten vor der britischen Ostkiiste und in den
Hoofden, und zwar durch U 9 (Liith), U 13 (Schul-
te), U 14 (Wohlfahrt), U 18 (Mengersen), U 19
(Schepke), U 20 (Moehle), U 21 (Stiebler), U 22
(Jenisch), U 23 (Kretschmer), U 57 (Korth), U 58
(Kuppisch), U 59 (Jiirst) und U 61 (Oesten). Dabei
wurden im Zeitraum vom 6. Januar bis 11. Februar
1940 von ihnen 26 Handelsschiffe mit 61951 BRT
sowie der Zerstorer EXMOUTH versenkt.

Fiir das Unternehmen ,Nordmark‘, den Vorstof3 der
Schlachtschiffe SCHARNHORST und GNEISENAU
sowie des Schweren Kreuzers HIPPER und zweier
Zerstorer bis in die Shetland-Norwegen-Enge vom 18.
bis 20. Februar 1940 besetzten U 9, U 14, U 22,
U 23,U 57, U 61 und U 63 einen Sicherungsstrei-
fen. Wihrend der Vorstof3 der GroBkampfschiffe gegen
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den Geleitzugverkehr zwischen England und Norwe-
gen ohne Erfolg blieb, versenkten die Uboote im
Anschluf3 10 Handelsschiffe mit 31604 BRT und den
Zerstorer DARING.

In weiteren Unternehmungen im Februar/Méirz 1940
vor Cross Sand und in den Hoofden versenkten U 10,
U 14, U 17 und U 20 zehn Handelsschiffe mit 22 812
BRT. Dagegen war ein groferer Einsatz von Typ II-
Booten gegen eine vom B-Dienst festgestellte starke
feindliche Ubootkonzentration in der Nordsee [Op.
Befehl 20(K)] ein Fehlschlag. In der Zeit vom 14. bis
29. Mirz waren dazu U 7, U 9, U 19, U 20, U 23,
U 24, U 56, U 57, U 59 in der Nordsee und U 1,
U 2, U 3 und U 4 vor Siidnorwegen ohne Erfolg titig.
Jedoch versenkten U 19 und U 57 vor der britischen
Ostkiiste fiinf Handelsschiffe mit 11259 BRT.

Anfang April 1940 wurden dann alle einsatzfahigen
Uboote fiir die Operation , Weseriibung®, die Besetzung
Dénemarks und Norwegens, auf Wartepositionen in
See geschickt. Thre Aufgaben waren in dem Operati-
onsbefehl ,Hartmut® festgelegt, der erst nach dem
Stichwortbefehl gedffnet werden durfte. Fiir die Typ II-
Boote waren folgende Einsatzgruppen vorgesehen:

Gruppe 3 (vor Bergen) U 9, U 14, U 56, U 60, U 62

Gruppe 4 (vor Stavanger) U 1, U 4

Gruppe 6 (Pentland-Firth) U 13, U 57, U 58, U 59

Gruppe 8 (vor Egersund/Lindesnes) U 2, U 5, U 6,
spater U 3

Gruppe 9 (Shetland Inseln) U 7, U 10, U 19

Ohne Gruppenzugehoérigkeit (zwischen Shetland-

Inseln und Bergen) U 17, U 23, U 24, U 61. Davon

sollten U 17, U 23 und U 24 urspriinglich fiir den Fall

Gelb (Frankreich-Feldzug) bereitstehen.

U 1 ging beim Anmarsch wahrscheinlich durch Minen-
treffer verloren. Sonst traten bei diesen Ubooten keine
Verluste auf, jedoch wurden auch kaum Erfolge erzielt.
Ein erheblicher Teil der Mierfolge muf3 auf Torpedo-
versager zuriickgefiihrt werden. Dariiber ist an anderer
Stelle (,,Die Torpedos der deutschen U-Boote*, Her-
ford 1984) vom Verfasser ausfiihrlich berichtet worden.
Nach AbschluB dieser Operationen wurden die meisten
Typ II-Uboote nach Kiel zuriickbeordert und von hier
den Schul- und Ausbildungsflottillen zugefiihrt. Nur
die II C-Uboote blieben noch bis Oktober 1940 im
Einsatz. Einsatzstiitzpunkte fiir diese Uboote waren nun
Bergen und Lorient.

Vom 16. Juni bis 2. Juli operierten U 61 und U 62 im
Gebiet der Hebriden, dann vom 10. bis 23. Juli mit
U 56, U 57 und U 58 im Gebiet zwischen North Minch
und Nordkanal. Danach ging U 58 (Schonder) als
erstes Typ II-Boot nach Lorient im inzwischen besetz-
ten Frankreich. Die anderen Uboote kehrten nach Ber-
gen zurlick. Bei diesen Einsitzen wurden sieben Han-
delsschiffe mit 28 526 BRT versenkt.
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Vom 26. Juli bis 22. September 1940 operierten die
I C-Uboote U 56 - U 61 im Bereich Nordkanal. Nach
ihren Einsétzen liefen sie dann alle Lorient an. U 59
(Matz) benutzte dabei als erstes Uboot die Aufschlep-
pe. In dieser Zeit konnten von diesen Booten 11 Han-
delsschiffe mit 55835 BRT und der Hilfskreuzer
TRANSSYLVANIA (16 923 BRT) versenkt werden.
Vom 22. September bis 16. Oktober 1940 kam es letzt-
malig zum Einsatz von U 58, U 59, U 60 und U 61 am
Nordkanal. Dazu stieBen die neuen Typ II D-Boote
U 137 und U 138, die hier bis zum 30. November im Ein-
satz blieben. Dabei wurden von ihnen 16 Handelsschif-
fe mit 91 568 BRT versenkt und vier Schiffe, darunter
der Hilfskreuzer Chesshire (10 552 BRT), beschadigt.
Im Dezember wurden sie durch U 140 abgelost, das
westlich des Nordteils von Irland drei Handelsschiffe
versenkte. 2 Torpedos gingen fehl.

Torpedoerfolge (Versenkungen) der
Typ II-Boote bis Ende 1940:

U3: 2- 2348 BRT
U4: 1- 1510 BRT + brit. Uboot THISTLE
U7: 2- 4524 BRT
U9: 6- 10647 BRT + franz. Uboot DORIS
U10: 2- 6356 BRT
U13: 6- 15334 BRT
Ul4: 9- 12344 BRT
Ul6: 1- 3378 BRT
U17: 2- 1615BRT
U18: 2- 1430BRT
U19: 9- 15715 BRT
U20: 9- 20936 BRT
U2l: 4- 5457 BRT
U22: 2- 2736 BRT + brit. Zerstorer EXMOUTH
U 23: 7- 26164 BRT + brit. Zerstorer DARING
U56: 3- 24450 BRT
U57: 13- 66984 BRT
U58: 7- 24549 BRT
U 59: 13- 28233 BRT + U-Jager NORTHERN-
ROVER
U60: 2- 3188 BRT
Ué6l: 5- 19668 BRT
U62: 2- 4792 BRT + brit. Zerstérer GRAFTON
U63: 1- 3840 BRT
U137: 8- 33935BRT
U138: 5- 39971 BRT
U140: 3- 12388 BRT

Die erfolgreichste Feindfahrt eines Typ II-Ubootes
fithrte Oblt.z.S. Liith vom 3. bis 26 September 1940
mit U 138 durch. Dabei konnte er mit fiinf Torpedos
vier Handelsschiffe mit 34 644 BRT versenken. Die
vier Schiffe wurden in der Nacht vom 20. zum 21.
September zwischen 2120 und 0227 Uhr nérdlich von
Irland aus dem Geleitzug OB.216 mit je einem




G 7e-Torpedo versenkt. Der flinfte Torpedo, ein G 7a,
ging bei einem Angriff am 16. September fehl.

Der BdU erkldrte dazu in einer Stellungnahme zum
KTB:

»oehr gute Unternehmung eines kleinen Bootes. Aus-
gezeichnetes Verhalten beim Angriff auf Geleitzug.
Leistung des Kommandanten um so héher, als er sie
mit einem Boot vollbracht hat, das seine erste Feind-
fahrt machte.*

Ebenfalls im Seegebiet nérdlich von Irland versenk-
te Oblt.z.S. Wohlfahrt bei seiner 3. Feindfahrt mit
U 137 in der Zeit vom 13. bis 17. November 1940 bei
Nachtangriffen mit je einem G 7e-Torpedo vier
Dampfer mit insgesamt 13341 BRT. Bei zwei von
diesen Schiffen verschitzte er sich allerdings erheb-
lich in der Groe. Zwei Angriffe auf groBe Ziele, am
10. November auf die EMPRESS OF JAPAN und am
18. November auf einen Kreuzer der DELHI-Klasse,
blieben ohne Erfolg. Danach sandte Wohlfahrt den
beriihmt gewordenen Funkspruch an den BdU :

,»4 Dampfer. 23 887 t [siehe oben!]. Ja, ja die klcinen
Boote. U 137.¢

Nach diesem Einsatz erginzte Wohlfahrt seine KTB-
Eintragungen durch einen Erfahrungsbericht. Darin
fiihrte er u.a. aus:

1. Verkehr

Boot stand wihrend der dritten Unternehmung meist im Ope-
rationsgebiet Qu 51, 52, 54, 57 [also ndrdlich und nord-
westlich von Irland]. Nach den dabei gemachten Beobach-
tungen lduft sowohl Geleit- wie Einzelverkehr nicht Mitte
Nordkanal, sondern steuert Tory Island in weitem Abstand
an, etwa 10-15 sm und zwar um den Kurs 75° mit geringen
Abweichungen. Auch auslaufend wird derselbe Weg
gewihlt. ...

2. Angriff
Grundsatz des Nahrangehens und des SchieBens bei spitzer

Lage nachts wieder einmal bewahrheitet. Keine allzu grofie
Riicksicht auf Sicherheitsstrecke und Einsteuerstrecke. Zu
nah dran ist man iiber Wasser in den wenigsten Fillen, zu
weit sehr oft. Uber 1000 m auch bei den groBten Zielen ergibt
niemals einen sicheren SchuB. ...

Angriffsseite 1dt sich meistens wéhlen. Angriff aus Mond-
lee und Windluv giinstig, dagegen Ablaufen nach Mondlee.
Dort sucht einen niemand. Die Englinder nehmen an, daf
man in Mondlee nach dem Schuf3 nach achtern abdreht und
schrig nach achtern abliuft.

Beim Ansatz auf ein gemeldetes Ziel bzw. beim Nihern im
Op.-Gebiet ist 6fters ,kurzes* Tauchen zum Horchen sehr
giinstig. Um ein gemeldetes Ziel am besten zu erfassen, mufl
man mit langen Schligen und dabei etwas geringerer Vor-
marschgeschwindigkeit als der Gegner vor ihm herlaufen
und dabei an den duBersten Enden zum Horchen tauchen.
Uber Wasser Horchen meist nicht méglich. ...

3. Uberwachung
See: Auf Verkehrsweg einzelne patrollierende Zerstdrer und

Kanonenboote beobachtet (evt. auch vom Geleit zuriick-
kehrend). Siidlich Tory Island anscheinend feste Zerstorer-

position. Bewachung dort auch durch einzelne Fischdamp-
fer. Dort amerikanische Zerstérer sicher beobachtet. ...
Luft: Laufend Luftiiberwachung durch ilteres Flugboot in
Qu 52, also nicht immer im Nordkanal. Auf Verkehrsweg
auch zum Geleit fliegende bzw. von dort kommende Flug-
zeuge. Zeitweise sehr starke Luftiiberwachung (bis zu 7
Maschinen gleichzeitig in der Luft). Dabei immer 2 Flug-
zeuge (Landflugzeuge) in Rotte. Anscheinend vor Auslau-
fen wichtiger Geleite nachts in hellen Mondnichten auch
Luftiiberwachung, auch mit Leuchtbombe.

Uber Geleitziigen meist eine Sunderland (ist sehr gut zum
Fiihlunghalten, da das groBe Flugboot schon von weitem zu
sehen ist und man auch beim Abreien der Fiihlung die Sun-
derland immer noch hat). An groBen Geleitziigen Luftsi-
cherung bis zur vélligen Dunkelheit.

4. Abwehr

Artillerieabwehr und auch LG [Leuchtgranaten]-Abwehr
nicht besonders geféhrlich in der Nacht, da Blendung durch
Feuerschein bzw. durch die LG doch sehr stark. Scheinwer-
fer werden anscheinend nicht angestellt, kdnnten aber unan-
genehmer sein als LG. Ablaufen nachts bei geringer E nur
{iber Wasser mit E-Maschinen geringe Fahrt.

Auch bei Zerstorer Lage 0 so lange wie moglich oben blei-
ben. Er dreht meistens wieder ab, hat ja auch selbst Angst,
getroffen zu werden, wenn er nach Horchpeilung bzw. mit
S-Gerit ein Boot gefaft zu haben scheint und nun schon eine
Weile darauf zulduft und das Uboot dann nicht sieht.

Wie konnte man da ein GeschoB ausnutzen, das gegen das
,Gespenst der Zerstorer in Lage 0¢ wirksam eingesetzt wer-
den kann. Der Kleintorpedo oder ein anderes wirksames Mit-
tel, das den Zerstorer ja nur zu beschidigen braucht, mufl
immer wieder gefordert werden.

In hellen Nichten ist beim Ablaufen iiber Wasser das Vor-
geflutetfahren in manchen Lagen gut. Oben geringere Sicht-
moglichkeit und unten noch geniigend geringe Gefahr vor
S-Ortung.

Bei Verhalten gegen Abwehr nachts immer das Unwahr-
scheinlichste tun. Das erwartet der Gegner nicht von uns und
macht ihn stutzig.

Gegen Luftiiberwachung hilft meist Stoppen. Wenn Lage es
erlaubt, kann kurzes Tauchen nichts schaden. Vor Leucht-
bomben (Brenndauer 10 Minuten) braucht man sich zu sehr
nicht zu dngstigen.

Uber Wasser kann beinahe bei jedem Wetter geschossen wer-
den. Es gibt beim G 7e hochstens Oberflichenliufer, die
jedoch gut laufen.

Allgemeines
Das Stehen dicht vor dem Loch (also nérdlich Irland) ist

nicht nur wegen der stirkeren Uberwachung nicht ange-
bracht, sondern man vergibt sich in dem stark iiberwachten
Gebiet jeder Moglichkeit des Fithlunghaltens und Vorsetzens
und ist als stationdres Boot praktisch auf die Dampfer bzw.
Geleitziige angewiesen, die mit Lage 0 auf einen zukommen
und einen iiberlaufen. Auf den drei Fahrten wurde jedesmal
erst ein Erfolg nach Fiihlunghalten und Vorsetzen erzielt.
Stehe ich dagegen etwas weiter drauBen, kann ich sowohl
bei aus- wie einlaufenden Geleiten bzw. Einzeldampfern
mich vorsetzen.

Wenn nicht unbedingt nétig, nach einem Erfolg und ziem-
lich wahrscheinlichem Sinken nicht beim torpedierten Schiff
bleiben (Namen fragen usw.) sondern ablaufen. Es lohnt den
Einsatz nicht....

Die Erfahrung zeigt, dafl bei vg = 18 - 20 kn lange starke
Zacks das sicherste Mittel zur Verminderung der Ubootge-
fahr sind, da das Boot dadurch von der giinstigsten Schuf-
position in eine ungiinstigere gebracht wird, wo es gezwun-
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gen ist, bei stumpfer Lage und groBer Entfernung zu
schiefen.

Ich halte den Einsatz von kleinen Booten in dem Op.-Gebiet
Qu 51, 54 fiir sehr giinstig. Die Kleinheit der Boote ist eben
ein uniibertrefflicher Vorteil. Doch fehlt ihnen eben die
Geschwindigkeit, die Anzahl der Torpedos und auch ein Ge

U 9 lauft am 15. Mai 1940 nach erfolgreicher Feindfahrt in
Wilhelmshaven ein.

schiitz. Und wie oft hat man gedacht: ,,Jetzt ein groBes Boot*.
Nach dieser Fahrt erhielt Wohlfahrt das VII C-Boot U 556,
das bereits bei seiner zweiten Feindfahrt stidwestlich Island
durch Wasserbomben britischer Korvetten versenkt wurde.
Der Kommandant und der gréfite Teil der Besatzung iiber-
lebten und gerieten in Gefangenschaft.

Auf der Briicke von U 9 der Kommandant Oblt.z.S. Liith.

Mehrere Uboote am 4. Februar
1940 im Osthafen von Helgoland.
Von links nach rechts U 10 und

U 20, dahinter U 13, U 63, U 50,
U 53 und U 31.



U 21 liuft am 9. Februar
1940 nach einer Feindfahrt
bei starkem Treibeis in
Wilhelmshaven ein. Auf
der Briicke mit Fernglas
der Kommandant Kptl.
Stiebler. Im Hintergrund
folgt U 24.

Nach dem Einlaufen von U 138 am 27. Mai 1941 in

Lorient wird die Besatzung dem Kommandant Oblt.z.S.

Gramitzky gemeldet. Auf der Briicke erkennt man die UZO Der Kommandant (Oblt.z.S. Schiiler) von U 141
und den Sockel des Nacht-Luftzielsehrohres. am 26. Juni 1941 auf dem Laufsteg zur Briicke.




U 58 (Oblt.z.S. Schonder) am 12. August 1940 bei Uberwasserfahrt mit gefechtsbereiter 2 cm-Flak.

U 61 am 7. Oktober 1940 auf der Fischdampfer-Aufschleppe in Lorient. Das Boot machte dabei einen ,soliden Eindruck®.
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Der Kommandant von U 61, Oblt.z.S. Oesten, meldet Konteradmiral Dénitz nach dem Einlaufen in Wilhelmshaven
am 27. Februar 1940 Boot und Besatzung. Das Uboot hatte eine schwere Wabo-Verfolgung hinter sich gebracht.

U 137 (Oblt.z.S. Wohlfahrt) beim Einlaufen in Lorient. Oblt.z.S. Schnee vor dem Turm von U 60 beim Einlaufen
in die Kieler Férde im Oktober 1940. Die aufgemalte
Erfolgsbilanz von 41 000 t steht im krassen Gegensatz zu
der tatsdchlich mit U 60 versenkten Tonnage.




5. Der Einsatz von Typ IlI-Booten
ab Mai 1941 im Atlantik, in der Ostsee
und im Schwarzen Meer

5.1 Einsatz von Typ II D-Ubooten vom Februar
bis August 1941 im Atlantik

Im Februar/April 1941 war nur ein Typ II D-Boot im
Einsatz, U 147 (Oblt.z.S. Hardegen), das am 2. Mirz
nordwestlich Loch Ewe ein Schiff mit 4811 BRT und
am 27. April ein Schiff mit 1334 BRT versenkte.

Ab Mitte April 1941 liefen dann U 138, U 141 und
wieder U 147 von Kiel zum Fronteinsatz aus. Sie soll-
ten iiber Bergen nach Lorient gehen. Doch nur U 138
und U 141 erreichten den Stiitzpunkt. Bei der Uber-
fiihrungsfahrt wurden zwei Handelsschiffe mit 11084
BRT versenkt. U 138 ging bei der folgenden Feind-
fahrt von Lorient aus verloren.

Im Juni folgten U 137, U 143 und U 146, die jedoch
nur von Kiel und Bergen aus operierten. Im Zeitraum
von Juni bis September 1941 wurden im Seegebiet
nordlich Irland und vor dem Nordkanal von U 141,
U 143 und 146 sechs Schiffe mit insgesamt 11715
BRT versenkt. Im August/September wurden die hier
nicht sonderlich erfolgreichen kleinen Boote in die
Ostsee zuriickbeordert. Damit endete der Einsatz von
Ubooten des Typs II in der Nordsee und im Atlantik.

3.2 Einsatz von Typ II-Ubooten in der Ostsee
beim deutschen Angriff auf die UdSSR
(Unternehmen ,Barbarossa‘)

Vom 22. bis 30. Juni 1941 operierten die II D-Uboo-
te U 139, U 140, U 142, U 144, U 145 und U 149
westlich Memel, siidlich Gotland, westlich Windau,
westlich Osel-Dagé und vor dem Finnenbusen in
erster Linie gegen die starke russische Ubootprisenz
in diesem Gebiet. Dabei wurden folgende Erfolge
erzielt: U 140 versenkte das russische Uboot M-94,
U 144 M-78 und U 149 M-101. Einsatzstiitzpunkte
waren Gotenhafen und spéter Stor Mel6 (siidl. von
Turku). Der Einsatz in der Ostsee dauerte bis August
1941, jedoch ohne weitere Erfolge und mit Verlust
von U 144,

Vom 23. Juni bis 28. August 1941 war auferdem
U 56 und ab 26. Juli U 137 der Gruppe Nord mit Lie-
gehafen Helsing6r fiir die Sperrung des Ostseeaus-
ganges zugeteilt. Sie hatten jedoch hier keine Feind-
beriihrung. Den einzigen Torpedoerfolg gegen ein
sowjetisches Uberwasserschiff erzielte das finnische
Uboot VESIKKO, das am 4. Juli 1941 den sowjeti-
schen Frachter VIBORG (4200 BRT) versenkte.
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5.3 Der Schwarzmeer-Einsatz von
sechs Typ II B Ubooten

Schon bei der Fiihrerbesprechung am 18. Mirz 1941
war fir die Vorbereitung des ,RuBland-Feldzuges*
(Unternehmen ,Barbarossa‘) die Uberfiihrung von
kleinen Ubooten nach Ruminien in die Uberlegun-
gen mit einbezogen worden, um sie im Schwarzen
Meer einsetzen zu konnen. Da einerseits fiir den
umsténdlichen Land-FluB3-Transport mit 4,5 bis sechs -
Monaten gerechnet werden mufite, andererseits ein
weiterer ,Blitzkrieg® angenommen wurde, nahm die
Seekriegsleitung vorerst von diesem Vorschlag
Abstand. Als sich dann der Krieg gegen die UdSSR
keineswegs als kurzer Feldzug entwickelte, wurde die
Absicht, Uboote im Schwarzen Meer einzusetzen, im
Dezember 1941 wieder aufgegriffen. Diesmal
verzichtete Hitler wegen des sehr aufwendigen Trans-
portes in teildemontiertem Zustand auf Elbe, Auto-
bahnen und Donau auf die Uberfiihrung deutscher
Uboote.

Im Friihjahr 1942 wurde dann aber doch die Verle-
gung von drei Typ II B-Ubooten ins Schwarze Meer
beschlossen. Als erste Boote wurden dafiir im
April/Mai U 19, U 24 und U 9 von ihren Schul-
flottillen zu der Deutsche Werke AG in Kiel iiber-
fithrt und dort aufler Dienst gestellt. Nachdem der
Transport dieser Boote zum Schwarzen Meer im
Sommer 1942 gelungen war, stimmte Hitler am
26. August 1942 der Verlegung von drei weiteren 11
B-Booten ins Schwarze Meer zu. Dafiir wurden
U 18, U 20 und U 23 ausgewihlt und im Septem-
ber/Oktober 1942 ebenfalls bei der Deutsche Werke
Kiel AG fiir die Uberfithrung demontiert und her-
gerichtet.

Uber die groBe technische Leistung, die mit dem
Transport dieser sechs Uboote, davon die letzten drei
in den Wintermonaten 1942/43, verbunden waren,
sowie ihre Einsétze im Schwarzen Meer ist in meh-
reren Verdffentlichungen ausfiihrlich berichtet wor-
den, (z.B. in ,Deutsche U-Boote zum Schwarzen
Meer* von Gerd Enders und ,,Geschichte des deut-
schen Ubootbaus®, Band 1 des Verfassers.)

Bei ihren Einsétzen vom Oktober 1942 bis zum 10.
September 1944 wurden folgende Versenkungserfol-
ge gemeldet:




Uo: 1 Minensucher (?), 1 Torpedoboot (?)
U 18:

4 + 2(?) Handelsschiffe mit ca. 24400 BRT,
1 Minensucher, 2 Kanonenboote (?), 1 Kiimo,
2 Schlepper (?), 1 Leichter (?),

U 19: 1 Handelsschiff mit 4648 BRT, 1 Minensucher,
1 Leichter

U20: 1 Handelsschiffe mit 1850 BRT, 1 Landungsboot,
4 kleine Motorboote (?)

U23: 3 Handelsschiffe mit ca. 4500 BRT(?), 1 + 1(?)
Minensucher, 1 Kanonenboot (?), 1 Schleppdamp-
fer, 1 + 1(?) Fischdampfer (?), 1 Hydrogr. kleines
Schiff

U24: 2 Handelsschiffe mit 16114 BRT, 1 Minensucher,

2 Landungsboote, 2 + 1(?) Kiistenschnellboote,
1 Schlepper (?)

Ein Teil dieser Schiffe konnte inzwischen identifiziert
werden. Bei einigen Erfolgsmeldungen, die in sowjet-
ischen Verlustlisten nicht nachzuweisen sind, ist die
Versenkung fraglich. Sie sind mit einem Fragezeichen
vermerkt. Nach sowjetischen Angaben konnten die
meisten — vermutlich in flachen Gewissern — ver-

senkten Handelsschiffe ,wiederhergestellt* werden.
Nur drei mit 15466 BRT sind als endgiiltig verloren
aufgefiihrt.

Ob der aufwendige Transport dieser Uboote von der
Ostsee ins Schwarze Meer und ihr etwa zweijihriger
Einsatz dort in Anbetracht der geringen Erfolge sinn-
voll war, soll hier nicht untersucht werden. Die Effi-
zienz unterscheidet sich nicht von der der gesamten
deutschen Ubootwaffe ab Mitte 1943 und lag wohl in
erster Linie im operativen Druck und der Bindung von
Feindkriften und -potentialen. Bedeutsam ist, daB kei-
nes der sechs Uboote im Einsatz verloren ging.

U 9 wurde am 20. August 1944 bei einem Luftangriff
auf die Basis Konstanza durch Bombentreffer ver-
senkt, U 18 und U 24 wurden dabei beschidigt und
dann selbst versenkt. Die restlichen drei Uboote ver-
senkten sich am 10. September 1944 vor der Tiirki-
schen Kiiste selbst, als fiir sie keine Einsatzmoglich-
keit mehr im Schwarzen Meer bestand und eine ande-
re Verwendung nicht moglich war.

30. U-Flottille in Konstanza

Flottillenchefs: Kptl. Rosenbaum ( 10.42-5.44); Kptl. Schéler, C. (5.44-7.44); Kptl. Petersen, K. (7.44-8.44 —

U 3042).

U 9 Kmdt.: Kpl. Schmidt-Weichert (10.42-9.43 — U 3501); Oblt. Klapdor, H. (9.43-4.44; 7.44-8 44 —> U 2538):
1. V. Lt. Dehrmann (4.44); Oblt. Landt-Hayen (4.44); Kptl. Petersen, K. (4.44-6.44).

U I8 Kmdt.:  Oblt. Fleige, K (5.43-5.44; 7.44-8.44 — U 4712); i. V. Oblt. Arendt, R. (5.44-6.44).

U 19 Kmdt.: Oblt. Gaude, H.-L. (12.42.-12.43 = U 3525); Oblt. Ohlenburg, W. (12.43-9.44 — Internierung).

U 20 Kmdt.: Kptl. Schéler, C. (5.43-11.43); Obit. Grafen, K. (11.43-9.44 — Internierung).

U 23 Kmdt.: Oblt./Kptl. Wahlen, R.-B. (6.43-6.44 —> U 2514); Oblt. Arendt, R. (7.44-9.44 — Internierung).

U 24 Kimdt.: Kptl. Petersen, K. (10.42-11.42; 4.43-4.44); Oblt. Schéler, C. (11.42-4.43); Oblt. Landt-Hayen

(5.44-6.44 — U 4705); Oblt. Lenzmann, D. (7.44-8.44 = U 3522)

Skizze des Uberwasserschiffes von U 23 in der Ausfithrung von 1944. Darunter die Flutschlitz-‘Kennungen‘ der iibrigen
Schwarzmeer-Uboote.
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U 24 im Sommer 1942 nach der Demontage des Turms, der Batterien, der Hauptmaschinen und vieler Inneneinrichtungen

in einem Schwimmdock der Deutsche Werke Kiel AG. An der Stb-Seite ist bereits ein Schwimmponton als Auftriebsbehilter
montiert.

U 24 mit den angesetzten Pontons fertig fiir den FluBtransport in dem gefluteten Schwimmdock.
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U 18 und U 20 (dahinter) der zweiten Uberfiihrungsstaffel Vorbereitung fiir das Aufschleppen eines Typ II B-Ubootes in der Nihe
im Herbst 1942 vor dem Anbau der Pontons in einem von Ubigau an das westliche Elbufer.
Schwimmdock der DWK.

Transport eines Typ II B-Ubootes auf zwei Kuhlemeyerwagen auf der Reichsautobahn bei Trockau in Richtung Niirnberg.
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U 18 bei der Montage in einem Schwimmdock in Galatz im

Frithjahr 1943. Dieses Boot besall Kort-Diisen hinter den
Propellern.

U 9 lauft im Mai 1943 aus dem Stiitzpunkt Konstanza zu
einem Einsatz aus. Das Boot besitzt noch die 2 cm-Behil-
ter-Flak in der Tonne.

Die Behalter-Flak von U 18 von vorn. Die Aufnahme zeigt
das Verstauen eines Fenders beim Auslaufen aus Konstanza
am 16. Juni 1943

U 9 ausgedockt nach der Wiederherstellungsmontage in
Galatz. Das Boot hatte dabei zusétzliche Flutschlitze am
Vorschiff erhalten.

U 19 im Hafen von Konstanza. Das Boot hat noch das
Behilter Fla-MG auf der Back. Die Aufnahme diirfte
deshalb im Sommer 1943 aufgenommen sein. Die Unter-
seite des Turms und das Mittelschiff sind etwas dunkler
gepont als das iibrige Boot, vermutlich eine Tarnmafinahme.

U 18 mit seinem Kommandanten, Oblt.z.S. Fleige, am

29. Februar 1944 nach dem Einlaufen von einem erfolg-
reichen Einsatz. Es besitzt bereits die 2 cm Zwillingsflak 38
auf der vergroBerten Briicke und dazu eine 2 cm-Einzelflak
auf der Back.




U 23 (Oblt.z.S. Wahlen)
im Sommer 1943 vor
Konstanza. Die Fla-
Bewaffnung besteht aus
einer 2 cm-Sockel-Flak
vor dem Turm und zwei
angeschlagenen leichten
MGs auf der Briicke.

U 20 mit angebautem , Wintergarten® an die Briicke lduft
im Sommer 1943 in Konstanza ein. Das Uboot besitzt jetzt
je eine 2 cm-Flak in Einzellaffette auf der Briicke und dem
Vorschiff.

U 20 (Oblt.z.S. Grafen) lduft nach seiner 4. Feindfahrt im

Schwarzen Meer am 9. Dezember 1943 in den Hafen von

Konstanza ein. Das Boot besitzt die vergroBerte Briicke mit
U 23 bei einem Auftauchmandver. Das Boot besitzt jetzt einer zusitzlichen 2 cm Einzel-Flak, die es im Oktober
einen ,Wintergarten‘ mit einer zusitzlichen 2 cm-Flak dort. 1943 bei einer Werftliegezeit erhalten hatte.

U 24 vor Konstanza. Das Boot besitzt vor dem Turm noch
die Abdecktonne fiir das Fla-MG.
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Einlaufbild von U 24 mit
dem Kommandanten Oblt.
z.S. Petersen im Sommer
1943. Das Fla-MG ist tiber
dem Behdlter montiert.
Die Besatzung ist hochsom-
merlich gekleidet und tragt
Shorts. Auch bei diesem
Boot ist die unterschiedli-
che Grautdnung im Mitt-
schiffsbereich zu erkennen.

U 24 mit dem Kommandan-
ten Oblt.z.S. Landt-Hayen
am 30. Mai 1944 beim
Einlaufen in Konstanza.
Das Boot besitzt jetzt als
Emblem zwei Fische am
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6. Schul- Ausbildungs- und Erprobungs-
aufgaben der Typ lI-Uboote ab Juli 1940

und ihr Verbleib

6.1 Die 21. Schulflottille in Pillau

Die Schulflottille der 1. Ubootschule (ab 13.6.1940 1. Unterseeboots-Lehr-Division) wurde am 1. Juli 1940 in
21. Unterseeboots-Flottille umbenannt. Zu ihr gehorten folgende Typ II-Boote:

U2 (7.40-444 ) —
U3 (740-8.44aD.) Y74
U4 (7.40-8.44aD) I
U5 (7.40-343 )

U6 (7.40-8.44a.D.) <
U7 (7.40-244 1) O
U9  (11.40 —4.42— Schwarzes Meer)

U1l0 (7.40-8.44aD.) =
U1l (12.40-5.41—>NVK Pillau)

U20 (7.40—8.42—> Schwarzes Meer)

U2l (7.40-8.44a.D.) 00

U 23 (7.40 — 8.42— Schwarzes Meer)

U24  (7.40 —4.42—> Schwarzes Meer)

U60 (11.40-3.45aD.) >
U6l  (11.40-3.45aD) =
U62  (10.40-3.45aD) d
U120 (7.40 —5.45) ©
U121 (7.40 —5.45) O
U141 (10.40-4.41;9.41 -3.45aD) D
U148 (8.41-3.45-31. U-FL)

U151 (9.41-3.45-31. U-FL) o)
U152 (9.41 —3.45-531. U-FL.) X

(Die angegebenen Schulboot-Kennungen beziehen sich auf Sommer 1943.)

6.2 Die 22. Schulflottille in Gotenhafen

Die 2. Unterseeboots-Lehr-Division wurde am 1. November 1940 in Gotenhafen gebildet. Thr war die
22. Unterseeboots-Flottille zugeordnet, die im Dezember 1940 aufgestellt wurde. Zu ihr gehorten folgende Typ

II-Uboote:

U8
U1l
U 14
U 17
U 18
U19
U 56
U 57

(12.40-3.45aD))
(3.43-12.44a.D.)

(1.41 —-3.45a.D))
(3.43-245aD.,)

(1.41 — 8.42— Schwarzes Meer)
(12.40 — 4.42 - Schwarzes Meer)
(12.40-6.41; 8.41 — 6.44—>19.U-Fl.)
(141 - 6.44—19.U-FL.)

U58 (1.41-6.44->19.U-FL.)

Us9 (1.41-6.44—-19.U-FL)

U 137 (1.41 -6.44;9.41 —5.45)

Am 28. Januar 1945 wurden die Stiitzpunkte Pillau
und Gotenhafen gerdaumt. 29 Uboote wurden zusam-
men mit dem Ubootbegleitschiff WEICHSEL nach
Kiel tiberfiihrt. Sechs U-Boote der 21. U-FI. (U 120,
U 121, U 141, U 148, U 151, U 152) kamen zur
Vegesacker Werft, die noch vorhandenen II D-Boo-
te der 22. U-Fl. nach Wilhelmshaven. Hier wurde

U 137
U 139
U 140
U 142
U 143
U 144
U 145
U 146
U 147
U 149
U 150

(1.41 — 5.45)
(1.41 — 6.41; 9.41 — 5.45)
(141 —6.41; 9.41 — 5.45)
(1.41 - 6.41; 9.41 — 5.45)
(1.41 — 6.41; 9.41 — 5.45)
(1.41 - 6.41)
(1.41 - 6.41; 9.41 — 5.45)
(1.41 — 6.41; 8.41 — 5.45)
(12.40 - 2.41)
(141 — 6.41; 8.41 — 5.45)
(1.41 - 5.45)

versucht, diese Uboote durch Schnorcheleinbau fiir
einen Einsatz vor der engl. Ostkiiste frontfdhig zu
machen. Noch kurz vor Kriegsende waren von ihnen
U 143, U 145, U 149 und U 150 zur Erprobung der
Schnorchelanlage im Seegebiet um Helgoland.
Nach ihrer Riickkehr wurden sie an England aus-
geliefert.
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Die Schulboote U 6 und U 10 im Friihjahr 1941 im Stiitz-
punkt Pillau.
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Mit Fihnchen geschmiickte Schul-Uboote in Pillau. Hintere
Reihe von links nach rechts: U 2, U 7, U 9 und U 120.

Das Schulboot U 10
1941/42 vor Pillau.

Die Schul-Uboote besallen
in dieser Zeit dunkle
Erkennungszeichen auf
hellerem Grund.

Uboote der 21. U-Flottille
1941/42 im Stiitzpunkt
Pillau. Vorn U 7 (auf3en),
davor U 2. Im Hintergrund
ist das Kasernenschiff
PRETORIA der 1. U-Lehr-
Division zu erkennen.



Schul-Uboote der 22.
U-Flottille in Gotenhafen
vermutlich im Winter
1941/42. Vorn liegt U 56,
hinter der Anlegebriicke
Wi4s.

Die Schul-Uboote U 151
(vorn) und U 141
(dahinter) etwa 1941/42
im Stiitzpunkt Pillau.
Hinter der Anlegebriicke
liegt mit einem Tarnan-
strich das Uboot-Begleit-
schiff WILHELM BAUER.

Drei Schul-Uboote der
22. U-Flottille Anfang
1941 bei etwas Schnee.
Von links nach rechts
U 14,U 138 und U 8.
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Schul-Uboote der 21.
U-Flottille im Stiitzpunkt
Pillau. Die Boote haben
inzwischen neue, besser
sichtbare weille Kennzei-
chen am Turm erhalten.
Rechte Reihe von vorn
nach hinten: U 21, U 7,
U 152,U 2,U 60 und
weitere Boote. Linke Reihe
von vorn nach hinten: U 3,
U 141,U 10, U 4, U 121,
U 62 und U 61.

Eine andere Aufnahme
dieser Uboote zum
gleichen Zeitpunkt:

Vorn von rechts nach links:
UsanUE]41; U-10, U4,
U121, U62, U 61.
Dabhinter von rechts nach
linksZU=2], U7, U=152,
U 2,060, U120, U 151
und U 6.

Schul-Uboote der 21.
U-Flottille im Sommer
1943 neben dem Wohn-
schiff. Vorn von links nach
rechts= U6, 7, U°10,

U 61 und U 62.



6.3 Titigkeiten von Typ II-Ubooten in Ausbil-
dungsflottillen

24. U-Flottille (Kommandantenschulung — Torpedo-
SchieBausbildung)

U8  (6.40 — 10.40)
U9  (6.40 — 10.40)
U 14 (6.40 - 10.40)
U 18 (7.40 - 12.40)
U19 (6.40 — 12.40)

U 142 (10.40 — 12.40)
U 143 (11.40 — 12.40)
U 148 (12.40 — 8.41)
U151 (1.41-9.41)
U152 (1.41-941)

19. U-Flottille (Hafenausbildung)

U56 (6.44—-4.45a.D)
U57 (6.44—4.45aD)
U 58 (6.44—4.45aD)
U 59 (6.44—4.45aD.)

(erforderlich durch Verwendung neuer Kommandanten ohne
ausreichende Fahrpraxis)

Uboot-Abwehrschule

U 17 (5.40-3.43—>22.U-Fl.)

6.4 Erprobungsaufgaben von Typ II-Ubooten

U 11 war von Juni 1940 bis September 1941 als Ver-
suchsboot fiir die Anti-Unterwasserortung der N.V.K.
in Pillau zugeteilt worden. Es erhielt im Sommer
1940 bei der DWK in Kiel eine ,Fafnir‘-Verkleidung
iiber den gesamten Bootskdrper. Diese bestand aus
dreieckigen Gummiprismen von 1 ¢m Dicke und
einer Lange, die der halben Wellenldnge des Schalls
im Wasser entsprach, den man absorbieren wollte.
Bei der britischen Asdic-Schallortung mit 8 — 30 kHz
entsprach sie 2,5 — 9 cm. Der Abstand der Gummi-
zéhne durfte nicht groBer sein als die Wellenldnge
der Grenzfrequenz, also etwa 5 cm. Diese ,Fafnir¢-
* Schicht war unter einer auf einem Metallrahmen
angebrachten Kunststoffthaut auf dem Bootskorper
befestigt. Das hier praktizierte Verfahren ist in der
Akustik zur Herstellung reflexionsfreier Réume
bekannt (mit Eierkartons beklebte Wande in Aufnah-
mestudios). U 11 fithrte damit im Herbst 1940 vor Pil-
lau gemeinsam mit U 95, U 96 und dem Versuchs-
schiff LABOE umfangreiche Erprobungen durch.
Fiir den Fronteinsatz war diese duBerst empfindliche
Hiille nicht geeignet. Man ging deshalb auf eine eben-
falls schallabsorbierende Gummidoppelschicht iiber,
dic den Decknamen ,Alberich® erhielt. Diese wurde
jedoch auf U 11 nicht erprobt.

Vom Oktober 1941 bis zum Februar 1943 war U 11
als Erprobungsboot der 5. U-Flottille in Kiel zuge-
teilt. Dann kam das Boot zur 22. U-Flottille.

U 57 und U 58 waren die ersten deutschen Uboote,
die einen Schnorchel erhielten.

Am 3. Mirz 1943 hatte Hellmuth Walter GroBadmi-
ral Dénitz vorgeschlagen, mit Hilfe eines Luftrohres
die Uboote auch mit Dieselantrieb unter der Wasser-
oberflidche fahren zu lassen. Donitz ging sofort auf
diesen Vorschlag ein und forderte Walter auf, diese
Idee ausarbeiten zu lassen. Walter iibergab die Bear-
beitung seinen Mitarbeitern Dipl.-Ing. Heep und
Dipl.-Ing. Gabler. Am 19 Mai 1943 berichtete Walter
dem GroBadmiral iiber den Fortgang der Arbeiten und
fiihrte dabei w.a. aus: ,,Ich habe diesen Vorschlag
inzwischen dem K-Amt vorgelegt. — Frischluft- und
Auspuffrohr werden wie ein Sehrohr aus- und einge-
fahren. Bei Uberflutung wird das Rohr selbsttitig
geschlossen und geéffnet. Bei einer Geschwindigkeit
von 7 kn kann der Motor bis 60 Sek. aus dem Raum
saugen ...

Vom K-Amt war der DWK ein Auftrag iiber die Her-
stellung einer derartigen Anlage erteilt worden, die
auf den beiden Schulbooten U 57 und U 58 in Goten-
hafen erprobt werden sollte. Am 8. Juni 1943 lagen
die Konstruktionszeichnungen flir einen ausfahrbaren
Luftmast mit Schwimmerventil (spiter Schnorchel
genannt) vor. Nach Ausfithrungen von W. Griitzema-
cher in MR 2/56 bestand die erste Schnorchelaus-
fiihrung jedoch aus einem Zuluftrohr von 1,5 m Lin-
ge, das nach dem Ausbau des Angriffssehrohres auf
dem Sehrohrbock von U 58 fest montiert worden war,
und einem daran befestigten Abgasrohr. Die Zuluft-
leitung erfolgte durch den Sehrohrschacht. Diese
Anordnung wurde im Sommer 1943, vermutlich
bereits im Juni, erfolgreich erprobt. Der ausfahrbare
DWK-Schnorchel wurde dann bei U 57 eingebaut,
wobei die Sehrohrfiihrung des ausgebauten Zentrale-
sehrohres dafiir benutzt wurde.

Uber die im Juli und August durchgefiihrten Schnor-
chelversuche mit U 57 berichtete Dipl.-Ing. Heep
(ehemaliger LI auf U 203) am 12. August 1943 in dem
Bericht S 44 der H. Walter KG u.a.:

»Fahrt mit beiden Dieseln ohne Ladung mit Luftmast: n-
Motor 735 U/Min, n-Welle 350 U/Min entspr. 6,5 kn, Abgas-
temperatur 400° C, Abgasdruck 0,49 atii, Luftdruck im Boot
29 mm Hg. Keine gesundheitlichen Beeintrichtigungen. ...
Es wurden Ortungsversuche mit dem Luftrohr bei U 57 und
U 58 vor Pelzerhaken gefahren. Die Ergebnisse zeigen die
entscheidende Bedeutung der Ausfahrhéhe des Luftmastes.
Ein aufgetaucht fahrendes Boot wurde in 7-8 km Entfernung
durch die elektrische Ortung erfafBt, ein getaucht fahrendes
Boot mit 0,5 m ausgefahrenem Luftrohr wurde erst bei
1,5-2 km Entfernung geortet. ...

Abhorchergebnisse bei der UAG Schall in Sonderburg erga-
ben, daB bei maximalem Ladebetrieb mit beiden Dieseln
iiber den Luftmast das Boot nicht besser zu horchen ist als
ein VII C-Boot bei grofer Fahrt mit beiden E-Maschinen, da
die Propellergerdusche bei 350 U/Min dominieren. ...
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Auf U 57 wurden zwei Kopfventile erprobt: Ringschwim-
mer, der sich nicht bewihrte, weil bei ihm zu grofle Was-
sermengen ins Boot gelangen, und Kugelschwimmer, der
sich bewiihrte. ...

Die bisherigen Versuche auf U 57 haben den Beweis erbracht,
daB ein Betrieb mit Luftmast der Front zu empfehlen ist.”

Nach Abschluf3 der Versuche wurden U 57 und U 58
vermutlich im Oktober 1943 wieder dem Schulbetrieb
zugefiihrt.

6.5 Angaben zum Verbleib der Typ II-Uboote

Verluste durch MaBnahmen des Gegners:

U l:  6.4.40 nérdlich Terschelling auf brit. Minensperre.

U9: 20.8.44 in Konstanza durch Flibo versenkt.

U 12: nach 23.9.39 siidlich Dover auf brit. Minensperre.

U 13: 31.5.40 &stl. Lowestoft durch brit. Sloop versenkt.

U 16: 25.10.39 vor Goodwin Sands nach Beschiddigung
durch brit. Korvette und Trawler selbstversenkt.

U 18: 20.8.44 Bombentreffer in Konstanza, am 25.8.44 ().

U 22: ca. 23.3.40 verschollen im Minenwarngebiet

Skagerrak.

U 24:
U 63:

20.8.44 Bombentreffer in Konstanza, am 25.8.44 ({).
25.2.40 sidlich Shetland-Inseln durch brit. Zersto-
rer versenkt.

U 138: 18.6.41 westlich Cadiz durch 5 brit. Zerstirer

vesenkt.

U 144: 10.8.41 nordlich Dagé durch sowj. Uboot versenkt.
U 147: 2.6.41 nordwestlich Irland durch brit. Zerstorer und
Korvette versenkt.

Verluste durch Unfille:

U2: 8.4.44 Kollision mit Fischdampfer vor Pillau, T br.

U 5:  19.3.43 Tauchunfall vor Pillau.

U7: 18.2.44 Tauchunfall vor Pillau.

U 15: 30.1.40 Kollision mit Torpedoboot ILTIS nordl. Hel-
goland.

U 18; 20.11.36 Kollision mit T 156 in der Liibecker Bucht,
T und am 30.9.37 wieder i.D.

U 57: 3.9.40 Kollision mit norw. Dampfer vor Brunsbiit-

tel,™ und am 11.1.41 wieder i.D.

Abgesehen von U 143, U 145, U 149 und U 150, die
nach England ausgeliefert wurden, sind alle noch iiber-
wiegend intakten Typ II-Boote bei der Operation
,Regenbogen‘ am 5. Mai 1945 selbst versenkt worden.

Sammlung ausgelieferter Uboote Mitte Juni 1945 in Wilhelmshaven fiir die Uberfiihrung nach England.
Ganz auBen sind zwei Typ 1T D-Schnorchel-Uboote und ein Uboot vom Typ XXIII zu erkennen.
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Vorschiff von U 6. Das Boot befindet sich nach einer Hava-
rie im Mai 1937 im Dock. Deutlich ist die umgeknickte
Bugspitze zu erkennen. Links auf dem Vorschiff ist die
Drehbasis eines passiven Ortungsgerites mit magnetostrik-
tiven Empfangern (MDB) angeordnet.

U 11 beim Auftauchen. Das Boot besitzt auf dem Vorschiff
eine dunkle Abdeckhaube, unter der sich ein akustisches
Ortungsgerit befindet, vermutlich die Drehbasis eines
KDB-Gerites mit Kristallempfingern

<« Das Erprobungs-Uboot
U 11 erhielt wihrend seiner
Liegezeit vom 8. Februar
bis 22. Miérz 1938 bei der
DWK eine geinderte Turm-
verkleidung.

U 11 nach Fertigstellung
der FAFNIR-Hiille. Fiir das
Absetzen ins Wasser sind
bereits Balken und Schutz-
platten angebracht. ¥
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Das FAFNIR-Uboot U 11 wird von zwei Schwimmkriinen ins Wasser gesetzt. Der Zeitpunkt der Aufnahme diirfte etwa im
August 1940 gelegen haben. Das Schiffsbuch von U 11 nennt Dockzeiten fiir den 8.-10. Mai 1940, den 12.-14. September
und den 16.-18. September 1940. Uber den AnlaB wurde nur lapidar mitgeteilt: Ersetzen der Blechverkleidung durch
,.Maschendraht* und Wiederherstellung des alten Zustandes.

U 149 mit einem elektropneumatischen Schnorchel am 30. Juni 1945 in Wilhelmshaven beim Auslaufen nach Loch Ryan.




Werftarbeiten an einem Typ II D-Boot mit , Wintergarten®. Elektropneumatischer Schnorchel mit aufgesetzter FuMB-
Das Uboot besitzt den gelben UAK-Erkennungsstreifen um Antenne BALI.
den Turm.

Das Typ II D-Boot U 142
im Herbst 1944 mit ,Win-
o e — tergarten® vor Gotenhafen.
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US-amerikanische Luftauf-
nahme des Scheer-Hafens
von Wilhelmshaven vom
24. Mirz 1945. In dem
grofen 40000 t-Schwimm-
dock erkennt man zwei
Hebewerke mit vier klei-
nen Ubooten. Vermutlich
handelt es sich bei ihnen
um die II D-Boote U 143,
U 145, U 149 und U 150
beim Umbau zu Schnor-
chel-Ubooten fiir den
Einsatz im Seegebiet um
GroBbritannien.
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Gesprengte Uboote in der Westkammer der 4. Einfahrt (Raeder-Schleuse) von Wilhelmshaven. Die Boote waren hier am
5. Mai 1945 unter Leitung von Kptl. (Ing) Gabler selbstversenkt und dann nach dem teilweisen Trockenfallen von der briti-

schen Marine durch geballte Ladungen zusitzlich zerstért worden. Vorn vermutlich U 151 mit dem neuen elektropneumati-
schen Schnorchel.

Das Wrack von U 146 nach der Hebung.

/ /
/A /




/. Hauptangaben und Bootsbeschreibung

A IIB Inc IID
T-Verdr. 253,8 m® 278,9 m® 291 m? 314 m?
d-Verdr, 303,4 m? 328,5m’ 341 m? 364 m®
Form-Verdr. 381 m? 414 m® 435 m® 460 m?
Li.a. 40,90 m 42,70 m 43,90 m 43,97 m
L KWL 40,60 m 42,40 m 42,775 m 42,775 m
L Kiel 16,40 m 18,80 m 20m 20m
L Druckkérper ohne Endb. 25,915 m 27,90 m 29,1 m 29,1 m
Max. B 4,081 m 4,081 m 4,081 m 4916 m
H Kiel bis Oberdeck 5225 m 5,20 m 5,230 m 5,230 m
H UK Kiel bis OK Turm 6,962 m 6,962 m 6,962 m 6,962 m
H UK Kiel bis OK Turmverkleid. 8,60 m 8,60 m 8,382 m 8,10 m
Tauchzelleninhalt 49,250 m® 51,99 m? 50,395 m?
Kraftstoff 11,6t 21,05t 22,70t 38,30t
Batterie 62 Z. AFA 36 MAK 580 44 MAL 570 44 MAL 570
Max. Geschw. T 13,0 kn 13,0 kn 12,0 kn 12,7 kn
Max. Geschw. ¥ 6,9 kn 7,0 kn 7,0 kn 7,4 kn
Fahrbereiche T 1600/8 sm 3800/8 sm 3800/8 sm 5680/8 sm
1500/10 sm 2700/10 sm 2900/10 sm 4400/10 sm
1050/12 sm 1800/12 sm 1900/12 sm 3450/12 sm
950/13 sm 1300/13 sm 3200/12,7 sm
Fahrbereiche ¥ 71/2 sm 71/2 sm 81/2 sm 100/2 sm
35/4 sm 35/4 sm 42/4 sm 56/4 sm

Besatzung

3 Offiz., 2 Oberfeldw., 9 Unteroffiz., 11 Mann

Beschreibung der II C- und IT D-Boote

Beim Uboottyp II C handelt es sich um Einhiillen-
boote, beim Typ II D um einen Mischtyp mit ange-
setzten Satteltanks. Thr Druckkorper besteht aus
einem zylindrischen Mittelteil von 8,3 m Linge und
4,00 m Durchmesser, an dem sich nach vorn und hin-
ten Kegelstiimpfe mit Kreisdurchmesser anschliefen.
" Die Plattenstidrke betrdgt im zylindrischen Teil und
den daran anschliefenden Kegelstiimpfen 15,5 mm,
bei den iibrigen Teilen und Endboden 14,5 mm.
Der Druckkoérper ist innen von 50 Druckspanten
versteift, die i.a. einen Abstand von 600 mm
haben. Es gibt keine druckfeste Unterteilung des
Bootes.

Der Maschinenraum ist zur Zentrale bei D-Spant
20,5 durch ein Schallschott und bei D-Spant 6 durch
ein leichtes Schott begrenzt. Die Plattenstiirke des
Turms betrégt 15,5 mm. Er ist zylindrisch ausgefiihrt
und hat einen lichten Durchmesser von 1580 mm.
Nach oben ist er durch eine aus 20 mm starkem Stahl-
guB hergestellte Turmdecke abgeschlossen. Die
Aullenspanten haben i. a. 50 cm Abstand.

Das Material des Schiffes ist fiir alle Bauteile mit
Ausnahme des Turms der Schiffbaustahl ST 42 KM
mit einer Streckgrenze von 23 kg/mm?.

Die Konstruktionstauchtiefe betrigt 80 m, die theo-
retische Zerstorungstauchtiefe liegt also bei 200 m.
Als maximale Einsatztauchtiefe ist fiir diese Uboote
150 m angegeben.

Die Boote besitzen drei Tauchzellen. Die AuBen-
tauchzellen 1 und 3 werden durch Flutschlitze geflu-
tet, wenn die Entliiftungen ge6ffnet werden. Die
Innentauchzellen 2 Bb und 2 Stb sind druckfest aus-
gefiihrt (30 mWS Probedruck) und werden durch je
drei dreieckige Flutklappen geflutet. Diese werden
durch zwei Gestdnge von der Zentrale bedient. In der
Tauchzelle 3 liegt der Kettenkasten des Ankers. In
der wasserdichten Back dariiber ist die Luftflaschen-
gruppe 4 untergebracht. Die wasserdichte Back
besitzt ebenfalls Flutschlitze und eine Entliiftungs-
klappe. Die Tauchzellen werden mit Druckluft ange-
blasen und mit Diesclabgasen ausgeblasen.
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Die Druckluftanlage besteht aus einem Verdichter
im E-Raum sowie vier Flaschengruppen von je zwei
Druckflaschen mit insgesamt 2,020 m’ Inhalt und
einem Druck von 205 atii. Die Gruppe 1 liegt im
Heckraum, die Gruppen 2 und 3 befinden sich in der
Zentrale. Der Verdichter von Fr. Krupp AG, Kiel, hat
eine Leistung von 6,1 I/Min bei 205 atii. Er wird von
dem E-Motor RP 81A der Fa. Garbe, Lahmeyer &
Co angetrieben.

Zu den Taucheinrichtungen gehért die Hauptlenz-
pumpe (elektrisch angetriebene Kreiselpumpe mit
einer Leistung von ca. 1,2 m*Min bei T-Fahrt, 1,05
m*/Min auf Sehrohrtiefe und 0,25 m*/Min auf 100 m
Tauchtiefe) im Dieselmotorenraum. Als Hilfslenz-
pumpe kann die Trimmpumpe in der Zentrale (eine
elektrisch angetriebene 2-Zyl.-Kolbenpumpe mit
einer max. Leistung von 18 m*/h) benutzt werden.

Die Betitigung der hinteren und vorderen Tiefenru-
der erfolgt per Hand von der Zentrale aus. Die hin-
teren Tiefenruder besitzen eine Gesamtruderfliche
von etwa 2 m?, die vorderen von etwa 2,24 m?. Auch
das Seitenruder wird per Hand iiber eine mechani-
sche Ruderleitung gelegt. Seine Flache betrigt etwa
3 m’. Die damit erzielten Drehkreisdurchmesser
betrugen bei U 59 T bei HF und 35° nach Bb
162 m und nach Stb 155 m, ¥ bei GF nach Bb
167 m und nach Stb 198 m. Bei U 56 betrug die
Zeit bis Gegenkurs bei Ruder hart Bb (35°) und
beide Diesel HF 1 Min 53 Sek.

Die Antriebsanlage der Typ I1I-Boote besteht aus zwei
6 Zylinder-Viertakt-MWM-Dieselmotoren des Typs
RS 127 S mitje 350 PSe bei 1000 U/Min und einem
Kraftstoffverbrauch von 200-250 g/Min sowie zwei
8-polige Doppelanker-E-Maschinen SSW PGVV
322/26 von je 205 PSe bei 450 U/Min.

Die Batterie besitzt bei U 56 — U 58 62 Zellen der
Type 36 MAK 580 mit 7160 Ah bei 20 std. Entla-
dung und bei U 59 — U 63 sowie beim Typ II D 62
Zellen der Type 44 MAL 570/4 mit 8380 Ah bei 20
std. Entladung.

Die Drehzahl der Dieselmotoren wird durch ein
mechanisches Getriebe von 1000 auf 475 U/Min
untersetzt. Die Schiffsschrauben sind dreifliigelige
Propeller mit D = 1250 mm und H = 1120 mm, die
beim Typ II D in Kortdiisen laufen. Dadurch wird
die Geschwindigkeit des Bootes um 0,5 kn erhoht
und ein gerduschiarmerer Lauf bewirkt.

Fiir die Be- und Entliiftung besitzen die Boote einen
elektrisch angetriebenen Raumliifter mit 1200-1400
m’/Std bei 1,5 - 2,75 kW Motorleistung. Zum Absau-
gen der bei Batterieladung entstechenden Gase sind
je sechs Sammelrohre iiber die acht Akkureihen ver-
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legt. Je drei Sammelrohre vereinigen sich und fithren
tiber ein Hauptregelventil zur Bootsabluftleitung.
Zur Lufterneuerungsanlage des Bootes gehoéren die
Luftreinigung durch Kalipatronen und die Luft-
erneuerung durch Zusatz von Sauerstoff aus fiinf
Druckflaschen in der Zentrale mit einem Gesamt-
inhalt von 250 1 bei 150 atii.

OOOCOOR)—#ristal(basis
8888l gerat ¢
(s -.S:hwinser)

Gerdt F

Skizze der Drehbasis der S-KDB-Anlage SKF 501 der Firma
GEMA. Diese kombinierte Anlage fiir aktive und passive aku-
stische Peilung sollten alle Uboote des Typs II C erhalten,
wurde dann jedoch nicht eingebaut. Oben enthielt die Basis 6
Kristallempfinger der KDB- und darunter je 4 rechts und
links angeordnete Nickel-Blech-Schwinger der S-Anlage.

Die elektrischen Nachrichtenmittel des Bootes
bestehen aus einem 2-stufigen Langwellensender
mit 150 W Antennenleistung, einem 3-stufigen
Kurzwellensender mit 200 W Antennenleistung,
einem 6-Kreis Kurzwellenempfianger (5-Réhren-
gerit), einem Peilempfinger fiir den Wellenbereich
von 300-4000 m und einem Bereich fiir Langst-
wellen. Der Empfang fir den Peilempfinger
erfolgt durch einen ausfahrbaren und drehbaren
Peilrahmen. Er kann aber auch auf die Netzabwei-
serantenne geschaltet und dann fiir den Langwel-
lenempfang benutzt werden. Auflerdem ist ein
Rundfunkempfinger an Bord.

Fiir Unterwasser-Telephonie besitzt das Boot eine
UT-Anlage mit je zwei Sendermembranen und je
einem Magnetempfianger auf beiden Seiten des
Vorschiffes sowie eine Verstirkeranlage im Funk-
raum.



Zur Horchpeilung ist dort eine GHG-Anlage mit je
17 Empfangsmembranen auf jeder Seite oberhalb
der vorderen Tiefenruder angeordnet. (Der Typ II B
besaBl 2 x 11 Empfinger.)

Am Vordersteven ist unterhalb der Wasserlinie eine
fest angebrachte und auf der Back eine abnehmbare
Netzsige vorhanden. Aus Sicherheitsgriinden ist bei
Friedensfahrt die untere Netzsiige mit einer Blech-
verkleidung versehen, die ohne Eindocken abge-
nommen werden kann. An Steuerbord ist ein 200 kg
schwerer Hall-Anker angebracht, der eine 100 m
lange Ankerkette besitzt. Der Anker kann mit dem

Verholspill auf dem Vorschiff eingeholt werden. Der
Spillmotor ist ein Luftdruckmotor mit 10 PS bei
3,7 atli und befindet sich an der Decke des Torpedo-
raums.

Die Bewaffhung besteht aus drei Bugtorpedorohren
fir 7 m-Torpedos mit 53,3 cm Durchmesser, einem
MG - C/30 vor der Briicke mit 9 Kisten mit je 100
Patronen im Bugraum und 5 Késten zu je 3 Magazi-
nen mit je 20 Patronen in der Zentrale, 2 Karabiner
K 98 und 6 Pistolen 7,65 mm. Die Standard-Ausrii-
stung betrégt 5 Torpedos G 7a und G 7e oder 9 TMB-
Minen und 1 Torpedo.

Schema der elektropneumatischen Schnorchelanlage vom 30. April 1945 fiir den Uboottyp II D.
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8. Modelle des Uboottyps Il
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Vorschiff (oben) und
Achterschiff (unten)

eines Standmodells von
VESIKKO im Sotamuseum
von Helsinki.

1:100-Standmodell von U 1
des Wehrgeschichtlichen
Ausbildungszentrums der
Marineschule Miirwik. v




Drei Ansichten des 1;100-
Standmodells von U 1

des Wehrgeschichtlichen
Ausbildungszentrums der
Marineschule Miirwik.
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9. Konstruktionsplane

Plan 1: Ubootprojekt J 5 (Igewit Mai 1930) Plan 11: Uboottyp I B (U 17 — U 24) — Generalplan —
— Seitenri} und Querschnitte — Plan 12: Uboottyp II C — Seitenrif und Deckspline —
Plan 2: Ubootprojekt J 5 (Igewit Mai 1930) — Deckspline — Plan 13: Uboottyp II D — Seitenri und Deckspliine —
Plan 3:  Unterseeboot 248 t Typ VESIKKO (CV 707) — Generalplan—  Plan 14: U 56 - U 63 und U 137 - U 152
Plan 4: CV 707 — Tank und Bunkerplan — — Uberwasser-Seitenansichten —
Plan 5: CV 707 — Hauptspant — Plan 15: Uboottyp II D — Zellen und Tankplan —
Plan 6: Uboottyp II A — Lingsschnitt, Plan 16: Uboottyp IT A (Arb.-Nr. 1110)
Einrichtungsplan und Querschnitte — — Vordere und hintere Tiefenruderanlage —
Plan 7 Uboottyp IT A (Arb.-Nr. 1110) - Spantenschema (30.6.1934) = Plan 17: Uboottyp I A (Arb.-Nr. 1110) — Seitenruderanlage —
Plan 8: Uboottyp IT A (Arb.-Nr. 1110) — Linienrif (25.4.1934) — Plan 18: Uboottyp II C (U 57 und U 58)
Plan 9: Uboottyp IIA (U 1-U 6) — Schnorchelversuchsanlage
— Seitenansicht und Decksplan (27.6.1935) — Ausfihrung Tund I (2. u. 8.6.43) —
Plan 10: Uboottyp II B (U 7 - U 12) Plan 19: Uboottyp 11 C (U 57 und U 58)
— Seitenansicht und Decksplan (8.12.1936) — — Schnorchelversuchsanlage Ausflihrung I11 (30.9.43) —
Ubootprojekt J 3
Seitenrif und Querschnitte
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Plan 1:

Ubootprojekt J 5 (Igewit Mai 1930) - Seitenri8 und Querschnitte —
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Plan 2:  Ubootprojekt J 5 (Igewit Mai 1930) — Deckspléne —
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Plan 3: Unterseeboot 248 t Typ VESIKKO (CV 707) — Generalplan —
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Plan 4: CV 707 — Tank und Bunkerplan —

Plan 5: CV 707 — Hauptspant —
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Uboottyp ITA (U1 - U6)

Seitenansicht und Decksplan
(Zeichnung vom 27.6.1935)

Plan 9: Uboottyp II A (U 1 — U 6) — Seitenansicht und Decksplan (27.6.1935) —

Uboottyp IIB (U7 - U12)

Seitenansicht und Decksplan
(Zeichnung vom 8.12.1936)

Plan 10: Uboottyp Il B (U 7 - U 12) — Seitenansicht und Decksplan (8.12.1936) —
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Plan 15:

— Zellen und Tankplan —
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Plan 16: Uboottyp IT A (Arb.-Nr. 1110) — Vordere und hintere Tiefenruderanlage —
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Plan 17: Uboottyp IT A (Arb.-Nr. 1110) — Seitenruderanlage —
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Plan 19: Uboottyp IT C (U 57 und U 58) — Schnorchelversuchsanlage Ausfiihrung I1I (30.9.43) —

88



Die 50 kleinen Unterseeboote der Typen Il A — Typ Il D wurden von ihren Besatzungen teils liebevoll
teils etwas spottisch ,,Einbdume*” genannt. Die meisten Ubootfahrer der Kriegsmarine haben auf ihnen
ihre erste praktische Ubootausbildung erhalten.

Obwonhl die auf den UF-Typ der Kaiserlichen Marine basierende Konstruktion von 1930 eigentlich
trotz ihrer soliden Bauweise zu Beginn des Zweiten Weltkrieges Uberholt war und keine groBe Kampf-
kraft besaB3, haben die kleinen Boote in den ersten Kriegsjahren recht erfolgreich im Minen- und
Torpedoeinsatz vor der britischen Kiiste operiert. Beim deutschen Angriff auf die Sowjetunion kamen
dann einige von ihnen in der Ostsee und spéater dann im Schwarzen Meer zum Einsatz. Erstaunlich
ist die geringe Verlustrate im Kampfeinsatz. Am Ende des Krieges erhielten einige Il D-Boote
den modernsten Schnorchel eingebaut. Es war geplant, daB sie damit nochmals in den Ubootkrieg
eingreifen sollten.

Der Prototyp des Typs |l, der spéter im Dienst der finnischen Marine den Namen VESIKKO erhielt,
hat als einziges Uboot dieses Typs Uberlebt. Er ist als technisches Denkmal auf dem Geldnde des
Sotamuseo bei Helsinki aufgestellt und kann dort seit 1973 besichtigt werden.

In dieser Veréffentlichung wird eingehend auf die Entstehung und auf die Verwendung dieses Uboot-
typs eingegangen und dies durch viele Fotos und Zeichnungen ausfthrlich illustriert. Die Broschiire
ist nicht nur fir Modellbauer sondern auch flr technisch interessierte Historiker und Shiplover eine
wertvolle Dokumentation.
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