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Vorwort

Der Uboottyp XXIII ist in der maritimen Literatur etwas
sticfmiitterlich behandelt worden, obwohl er der einzige
moderne Uboottyp ist, der im Zweiten Weltkrieg noch
zum Einsatz kam,

Abgeschen von der fiir liberwiegenden Unterwasserein-
satz ausgelegten Antriebsanlage, deren Einzelbestand-
teile jedoch bis auf den Schnorchel erprobte, in ihrer
Funktion konventionelle Maschinen und Akkumulato-
ren waren, besaB er keinerlei ,Extras”. Die Bewaffnung
war relativ schwach, die Einnichtungen fiir die Besatzung
und die Bootsfiihrungsanlagen waren von spartanischer
Einfachheit. Dennoch zeigte sich dieser Typ XXIII in
einer Zeit, wo die bisherigen deutschen Uboote. einmal
vom Gegner aufgespiirt. kaum noch Uberlebenschancen
besallen, der gegnerischen Ubootabwehr gewachsen. Bei
Y Unternehmungen im Frithjahr 1945 an die enghsche
und schottische Ostkiiste gelang es dem Gegner nicht,
auch nur ein Boot des Typs XXIII ernsthaft zu beschadi-
gen oder gar zu versenken. Zwar waren die Lebensbe-
dingungen auf diesen kleinen Ubooten im Operations-
gebiet extrem hart, doch gelang es den Kommandanten,
ihre Besatzungen von diesen Unternehmungen heil nach
Hause zu bringen. Dab dabei auch noch einige — im Ver-
hiltnis zu der geringen Bewaffnung beachtliche — Er-
folge erzielt wurden, sei nur am Rande erwahnt.

Die erste umfassende Verdffentlichung iiber den Uboot-
tvp XXM erfolgte im Herbst 1967 von Eberhard Rossler.
Das als Manuskriptdruck in der Reihe Wehrwissen-
schaftliche Berichte des J. F. Lehmann Verlages erschie-
nene kleine Buch war schnell vergriffen. Bestimmie
Abschnitte aus dieser Monographie wurden dann vom
gleichen Verfasser in erweiterter Form in den Bachern
Moderne Kiisten-Uboote* (gemeinsam mit Nohse
1972)und ..Geschichte des deutschen Ubootbaus™ (1973
und 1987) behandelt.

Eine umfassende Schilderung der Unternchmungen
dieser Uboote war damals nicht moglich, da dem Autorin
dieser Zeit nur wenige Erlebnisberichte zu Verfugung
standen. Erst durch die Freigabe noch vorhandener
KTBs. der in England registrierten und entschlisselten
Funkspriiche und dert aufgezeichneter Aussagen von
Besatzungsangehorigen sowie die systematische Samm-
lung von Berichten und Informationen im Ubootarchiv
Cuxhaven war es moglich, eine genauere und detaillierte
Darstellung fast aller Feindfahrien des Typs XXIII zu

geben, Auch bei der Darstellung des Ubootbaus dieses
Typs konnten durch Auswertung britischer Berichte und
Luftaufnahmen viele Lucken geschlossen werden.

Mit den Typ XXIII-Ubooten HAT und HECHT begann
der Wiederaufbau der Ubootwaffe in der Bundesrepu-
blik Deutschland. Damit hatte dieser Typ eine weitere
wichtige Bedeutung innerhalb der deutschen Uboote.
Viele Fotos, besonders von der Wiederherstellung und
vom Innern dieser beiden Uboote fiillten die Licken im
Bildbestand der withrend des Krieges nicht oft abgelich-
teten kleinen Uboote.

Somit waren die Voraussetzungen fiir eine erneute Do-
kumentation des Uboottyps XXIII glinstig.

Inzwischen ist der Typ XXIII beim Schiffsmodellbau auf
grofieres Interesse gestoBen. Hierspielt das fur die Unter-
bringung einer fernsteuerbaren Tauchanlage und zusaiz-
licher Funktionen gunstge Langen-Breiten-Verhaltms
eine nicht unerhebliche Raolle, Hervorragende Maodell-
ausfihrungen in Metall und Plastik, sogar ein 1:32
Modellbaukasten einer US-Firma, liegen vor. Der
Wunsch nach authentischen Planen nahm erheblich zu.
Folgerichtig entschlof sich deshalb der Verlag Bernard &
Graefe im Rahmen seiner Reihe .Vom Original zum
Modell* eine Foto- und Plandokumentation tiber diesen
Uboottyp zu veroffentlichen.

Die grofien Schiffspliine wurden wieder von Fritz Kohl
mit Hilfe amtlicher Unterlagen gezeichnet. Fir die
freundliche Unterstiitzung bei der Abfassung dieser
Veroffentlichung. insbesondere fiir die Uberlassung oder
Beschaffung von Unterlagen und Fotos, danken die
Autoren den Herren Bogen, Cloots, Emsmann. Ewerth,
Hass, Heckel, v. Hering, Kramer, Lauer, Lindberg, Dr.
Rohwer, Schrider, Selinger, Smith, Spicht, Striezel,
Zoellner, den Firmen HDW und IKL sowie dem Uboot-
archiv in Cuxhaven unter Leitung des stets hilfsbereien
Herrn Bredow. Die abgebildeten Uboolgemilde stam-
men von dem Marinemaler Gernhard. Besonderer Dank
gilt Herrn Niestlé fiir die Uberlassung wichtiger Ergeb-
nisse seiner ldentifizierungsarbeiten und fur die sorg-
faltige Durchsicht des Manuskriptes. Nicht zuletzt gilt
unser Dank dem Verlag Bernard & Graefe fiir die Her-
ausgabe und Herrn W. Amann fiir die Betreuung und
Herstellung dieser Veroffentlichung.

Fritz Kohl / Eberhard Rossler




1. Entstehung des Uboottyps XXIII

Im Friihjahr 1943 war bei der Fa. Walter ein kleines
Uboot entwickelt worden, das bei etwa halber Ver-
drangung mit der halben Antriebsanlage des 300-1-Typs
XVII auskam. Mit diesen kleinen Ubooten hoffte man
dort, einmal die noch ausstehende Breitenerprobung der
neuartigen Walter-Antriebsanlage in kiirzerer Zeit
durchfithren zu konnen als mit dem Typ XVII, zum
anderen ein Mittelmeer- und Schwarzmeer-Uboot zu
bekommen, das bei einer Zerlegung in wenige Sektionen
mit der Eisenbahn dorthin transportiert werden konnte.
Seitdem ab Anfang 1943 die alliierten Kriegsgegner auch
dort zur Offensive tibergegangen waren und das Pas-
sieren der Strafie von Gibraltar fiir die Uboote immer
schwieriger wurde, hatte ein Einsatz von kleinen schnel-
len Ubooten gerade in diesen Gewissern eine groBere
Bedeutung bekommen. Es war deshalbim Juni 1943 vom
OKM beschlossen worden, dall im Rahmen des Flotten-
bauprogramms 1943 eine Groliserie (72 Boote) von
diesen kleinen Walter-Ubooten. die die Typenbezeich-
nung XXII erhielten. gebaut werden sollte.

Als zu dieser Zeit Marinebaudirektor Oelfken von der
Ubootabteilung K 11 U im Hauptamt Kriegsschiffbau den
Entwurf des Uboottyps XXII zu Gesicht bekam. hatte er
sofort die Idee, in ihnlicher Weise wie beim Ubergang
vom groBen Walter-Uboottyp XVIII zum Elektroboot-
typ XXI aus dem Entwurf des kieinen Walter-Ubootes
ein entsprechendes Uboot fiir den vorgesehenen Einsatz-
zweck mit einer moglichst starken E-Anlage zu ent-
wickeln, das statt des H,O,-Vorrates eine vergroberte
Batterie besitzen sollte. Eine erste Entwurfsskizze fur
diesen neuen Typ, der die Bezeichnung XXIII erhielt,
diirfte Mitte Juli 1943 vorgelegen haben. Sie besal ge-
wisse Anklinge an das kleine Walter-Uboot, unterschied
sich aber auBerlich starker von dem Entwurf XXI1 als der
Typ XXI von dem Ausgangsentwurfl Typ XVIIL Der
Grund war, daB3 bei dem kleinen Boot eine akzeptable
Batteriekapazitit (halbe Anlage des Typs IX) nicht unter-
zubringen war, also eine deutliche VergroBerung des
Bootes unumginglich wurde. Die Bahntransportfahig-
keit in Sektionen sollte aber unbedingt erhalten bleiben.
Das fiihrte zu einer volligen Bug- und Heckform.

Es ist nicht bekannt, wie sich Donitz zu diesem Vorschlag
geaufiert hat, Fiir die weiteren Entwurfsarbeiten ver-
langte er 7-m-Torpedorohre. Der Typ XXII besall nur
S-m-Rohre.

Oelfken tibergab nun die schiffbaulichen Entwurfsar-
beiten wie schon beim Uboottyp XXI dem jungen Ma-
rincoberbaurat Grim. Wichtige Entwurfsbedingungen
waren die Benutzung gebriuchlicher und vorhandener
Maschinen und Anlagen und ausreichende Sehrohrtiefe.
Eine Gewichtsrechnung fiir die Maschinenanlage wurde
von dem Maschinenbauingenieur FaBhauer durch-
gefiihrt und lag bereits am 28. Juli 1943 vor. Sie enthielt

als Antrichsmotor den 6-Zylinder-Diesel RS 34 5 von
MWM mit 575 PS. eine E-Maschine mit 500 PS und dazu
einen 32.5 kW starken Schleichmotor. Als Akkubatterie
waren 62 Doppelzellen 21 MAL 740 E/23 der AFA
vorgesehen.

Eine Reihe der damals bei kleinen Walter-Ubooten
vorhandenen Eigenheiten wurden iibernommen, obwohl
die maximale Unterwassergeschwindigkeit nur ca. halb
so groB war: Schneidenheck mit der Ruderanlage des
Typs XXII, Einwellenantrieb, die mit einer Plexiglas-
haube geschlossene Briicke ohne eigentlichen Turm und
der Verzicht auf vordere Tiefenruder.

Der Typ XXI1 sollte einen Ausfahr-Schnorchel erhalten,
der dhnlich wie bei den Versuchsausfilhrungen auf den
Ubooten U 57/58 hinter dem Sehrohr angeordnet
wurde,

Am 30. Juli 1943 war der Entwurf vorlagereif. Das Boot
sollte unter Wasser maximal 13 kn laufen konnen und bei
6 kn einen j-Fahrbereich von 106 sm (also fast viermal so
grofl wie beim 250-t-Uboottyp 11 C) besitzen. Mit dem
Schnorchel sollte die maximale Geschwindigkeit etwa 10
kn betragen. Es wurde entschieden, daB das Bool einen
Turm erhalten sollte. um mit einem 7,5-m-Sehrohr eine
moglichst groBe Sehrohrtiefe zu haben, so daB es beim
TorpedoschuBl zu keiner Durchbrechung der Wasser-
oberfliche kam und die Tiefensteuerung auf Sehrohrtiefe
sicherer war. Als Bewaffnung waren zwei Torpedorohre
ohne Nachlademdoglichkeit von innen vorgesehen.

Am 2. August 1943 wurde der fertige Typ XXIII-Ent-
wurf dann im Fihrerhauptquartier vorgelegt und seine
Aufnahme in das Flottenbauprogramm 1943 beschlos-
sen. Die Uboote sollten aus vier Sektionen zusammen-
gebaut werden. Die zugehonigen Rohsektionen (noch
ohne Einrichtungen) muBten alle bahntransportfihig
sein, allerdings Sektion 1Tl ohne Turm. Als Entwicklungs-
und Bauzeit waren fiir das erste Boot 7 Monate vorgese-
hen. Es sollte also bereits im Februar 1944 fertig und ab
Herbst 1944 einsatzfihig sein. Ab Mirz 1944 sollten
dann 20 Boote monatlich folgen. Als Bauwerften im
Heimatbereich wurden zunachst die Deutsche Werke AG
in Kiel und Gotenhafen, die Howaldtswerke in Kiel und
Hamburg sowie die Germaniawerft in Kiel diskutiert,

Am 5. August 1943 entschied GroBadmiral Donitz, daly
der Typ XXIII neben dem Typ XXI in Groliserie gebaut
werden sollte, und zwar in erster Linie fiir den Einsatz im
Mittelmeer und im Schwarzen Meer, Dafiir mufiten ge-
eignete auslindische Werften in diesen Regionen heran-
gezogen werden.

Die Fertigkonstruktion und Bauvorbereitung wurde dem
zentralen U-Bootkonstruktionsbiiro ,Gliickauf~ (IBG)
in Blankenburg/Harz und Halberstadt, die Organisation
der Bauausfithrung dem HauptausschuB Schiffbau
(HAS) in Speers Riistungsimperium iibertragen. In einer
Reihe von Konferenzen wurden Einzelfragen geklart.
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Im September 1943 erfolgten Schleppversuche in der
Schleppversuchsanstalt Wien, wobei die Heckausfiih-
rung mit tiefgesetztem Tiefenruder und Flosse den
glinstigsten Gesamtwirkungsgrad ergab. Auch mehrere
Bruckenformen (ohne Flutschlitzoffnungen) wurden

untersucht:
a) eine mit einer Plexiglashaube abgedeckte Briicke,

b) eine offene Brucke mit Windduse und Kragen.

c¢) eine offene Brucke ohne Winddiise und Kragen und

d) eine offene Briicke wie c) mit nach innen gerun-
detem Schanzkleid.

Eszeigte sich, dali bei a)der Bruckenwiderstand 25% des
gesamten Bootswiderstandes ausmachte und bis 15 kn
nur aus Reibungswiderstand bestand. Bei b) erhohte sich
der Briickenwiderstand um den Faktor 1,72, bei ¢) um
1,57 (34% des Bootswiderstandes), und bei d) ergab sich
eine geringere Abnahme gegenuber c) als bei einem Er-
setzen der Verkleidungskappe des Schlauchbootbehil-
ters durch eine glatte Flache.

Von der Skl war anfangs die Ausfiihrung b) gewiinscht
worden. Dies zeigt deutlich den fehlenden Realitéitssinn
hoherer Marineoffiziere in dieser Zeit.

Nach Tiefensteuerschwierigkeiten der ersten Walter-
Versuchs-Uboote U 792 und 794 bei niedrigen Fahrt-
stufen ohne vordere Tiefenruder wurde im Spitherbst
1943 beschlossen. beim Typ XXIII vordere Tiefenruder
fest einzubauen.

Als Konstruktionstauchtiefe waren beim Typ XXIII
100 m vorgesehen. Die Festigkeit der neuen Druck-
korperform liel sich damals jedoch nicht exakt berech-
nen. Der Vorschlag von Grim, die Druckkorperhaut zu
verstarken, wurde aus Gewichtsgriinden abgelehnt. Der
Turm sollte jedoch durch ein druckfestes Schott von der
Zentrale getrennt werden. Diese war nur durch wasser-
dichte Schotten vom Vor- und Achterschiff getrennt.
Gegeniiber Wasserdruck stellte also der gesamte Innen-
raum, abgesehen vom Turm, eine Einheit dar.

Verschiedene Briickenformen fiir Schleppversuche in Wien am 19. September 1943
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2.Hauptangaben des Uboottyps XXII|
in der endgultigen Ausfuhrung

Abmessungen:

Linge tiber alles (= Liange in der CWL) 3468 m
Lange des Druckkérpers mit Endboden 26,00 m
Linge der Kielfliiche 23,200 m
Breite iiber Stabilisierungstlossen 3.022m
GraBter Durchmesser des Druckkorpers 3,000 m
Durchmesser der unteren Druckkorperschale 2,800 m

Durchmesser des Druckkorpers am hinteren Ende 1,529 m
Seitenhidhe Unterkante Kiel bis Oberkante
Oberdeck 4033 m
Seitenhohe Unterkante Kiel bis Oberkante
Schanzkleid 7.734d m

Seitenhohe Unterkante Kiel bis Oberkante

Sehrohr 12,306 m
Tiefgang hinten 4041 m
Tiefgang mitte 3,661 m
Tiefgang vorn 3,28l m
Benetzte t-Oherfliche ci. 290 m-
Benetzie [-Oberflache ca. 380 m*
Hauptspantfliche 1 91 m"
Hauptspantfliche | ohne Anhinge 96 m-
Hauptspantfliche | mit Turmumbau 155 m’

Verdrangungen:
t-Verdringung 233,86 m?
\-Verdriangung 258,09 m’

275,00 m’

|-Gesamiwiderstand ber 12kn (daven 50% Reibungs-
widerstand des Bootskorpers ohne Turmverkleidung und
Anhiinge, ca. 30% Turmverkleidung und 5% Tiefenruder

\-Gesamiformverdrangung

und Flossen) 4180 kp
I-Stabilita 0,329 m
t-Stabilitit 0,193 m
Inhalte:

Inhalt des Druckkorpers ohne Turm nach Einbau

aller Anlagen und Einrichtungen 1245 m’
Inhalt des Turms 45 m
Tauchzelle 1 504 m

Tauchzelle 2 G988 m'

Tauchzelle 3 1395 m'
Regelzellen Stb und Bb 473 m'
Trimmzellen 1-4 2.64 m®
Kraftstoffbunker 1 5.250m*
Kraftstoffbunker 2 (Tauchbunker) 6,230 m*
Kraftstoffbunker 3 (Tauchbunker) 9,280 m’
Trinkwasserzelle 0.360 m’
Hd-Luftflaschenvolumen 2,156 m?
Sauverstofflaschenvelumen 0.200 m*

Antrichsanlage:

1 MWM 6-Zyl.-Viertakt-Dieselmotor RS 34 5
ohne Aufladung mit 576 PS bei 550 Umdr/Min

1 AEG E-Maschine GU 4463/8 mit 380 PS
bei B30 Umdr/Min

1 BBC Schleich-E-Motor GCR 188 mit 35 PS
bei 300 Umdr/Min

Batterie: 62 Doppelzellen 221 MAL 740 E/23 mit 5400Ah
Kapazitit bei 20stiindiger Emladung. Gesamtspannung 240V,
Gewicht 38,2691

Fahrleistungen:

Max. 1-Geschwindigkeit mit Dieselmotor
Max. Schnorchel-Geschwindigkeit

Max. |-Geschwindigkeit mit
Haupi-E-Motor 12,5 kn (U 2330)
Max. |-Geschwindigkeit mit Schleichmotor 4.5 kn (L2330)

Fahrbereiche (errechnete Werte):

10,0 kn (U 2340)
10,75 kn (U 2321)

t-Fahrt mit Dieselmotor 4450sm/ 6 kn
26000sm/ 8§ Kkn

Schnorchelfahrt 3100 smS 6 kn
2350sm/ 8 Kkn

|=Fahrt mit Haupt-E-Motor 110sm/ 6 kn
62sm/ & kn

35sm/10 kn

2l sm/12 kn

218sm/ 2.5kn
194sm/ 4 kn

(=Fahrt mit Schleichmotor

Festigkeitsangaben:

Druckkorper: 5t 52 KM mit max. 11,5 mm Starke. Er ist durch
1407 mm Flachwulst-Innenspanten im Abstand von 45(-
550 mm versteft,

Tauchtiefe (urspriingliche Angaben):

Konstruktionstauchtiefe 100 m
Normale Gefechtstauchtiefe (1,5facher Wert) 150 m
Zerstorungsticfe (2, 5facher Wert) 250 m

Bei einer Nachrechnung im IKL nach dem Krieg ergaben sich
folgende Werte fiir HAI und HECHT:
Konstruktuonstauchtiefe

Normale Gefechtstauchtiefe
Zerstorungstiefe

fH3m
e 100 m
ca 160 m

Bewaffnung: 2 Bugtorpedorohre mit zwei 7-m-Torpedos
von 33,3 cm &
1 Maschinenpistole mit 700 Schuff Munition

Kmdt, LI, 2 Oberfeldwebel, 4 Unteroffiziere
und 6 Mannschaftsdienstgrade

Besatzung:



Gewichte, Arbeitsstunden und Kosten flir U 4701-4712 (ochne die ALBERICH-Boote U 4704 und
U 4708) bei der Germaniawerft

Zusammenstellung:

Gewichte Baustoffe in RM Arbeitsstunden
Rohsektion | (Lange 9.1 m) 11330 kg 25500,— Zulieferung
Rohsektion 11 (Lange 5,95 m) 13985 kg 21490, — Zulieferung
Rohsektion 11T (Lange 7.45 m) 18125 kg 26000.— Zulicferung
Rohsektion [1la (Liange 2.2 m) 3500 kg 4 200,— Zulieferung
Rohsektion [V (Lange 9,93 m) 16500 kg 35400,— Zulieferung
63440 kg 115450,—
schiffbaulicher Ausbau: Bauwerfimaterial in RM
Schiffbauwerkstatt 21625 kg 20085.— 21325
Schlosserwerkstatt 6050 kg 10715,— 8725
Tischlerwerkstatt 1550 kg 1205,— 1740
Malerwerkstatt 1050 kg 2025,— 2750
Ausriistung 75 ke 300,— 95
Allgemeine Kosten — — T125
30355 ke 38250,— 41760
sSonderkosten = 1 750,— 300
30355 kg 40000, — 42060
Schiffbau (5) 93795 ke 155450,— 42 061
Maschingnbaulicher Ausbau:
M1 {Antriebsanlage und Zubchdr) 63255 kg 248559 — 140080
M II (Sonstiger Maschinenbau)
Bauwerft 15092 kg 112420,— 11770
Vorbehaltene Lieferungen
(Wallen, Kompal, Nachrichtenanlagen) 2182 kg — —
85529 ke 360979,— 25850
Sonderkosten - 71250,— 5310
Maschinenbau (M) 85529 kg 3638 229, — 34 160
Cresamtsumme S und M 179324 kg 323679 — 76220
(Leergewicht)
Preisberechnung: Baustoffkosten 523679,— EM
Lohnkosten (76220 X 1,10 RM) 33842, —RM
607521,— RM
185% Regiezuschlag zu Lohnkosten 155105—RM
Gesamtkosten 762629,—RM
5% Gewinn 38131.— RM
Preis 500 760,—~ RM
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f=\efm ) = Druckfeste Verdrangung (1E = 10"

2 =¥m") = V+Nettogehall d Tauchzele enschisich

I=Virt) = b p Restwasser, ohne durchfiutete Roume

é=Wil) = Vr ohne Reslwasser

S=bas=(M)= Yolumenschwerpunikte bezogen ouf Vp(ii=1m] I2KF(m) Yolumenschwerpunkie der Hohe

6=ty fm%) Bradentroghedsmoment der berogen aul Oberkante Kiel (TE=01m)
Wasserimven - Flachen (4E=25m") I3KM (m) Bretenmetazenirum (1E = 0,1m)

7=k (m*) Langentraghetsmoment der 14KG (m) Gewichtsschwerpunkt uber Oberkante Kiel
Wasserliwen - Flochen (15 =2150=") chne Restwasser(p=I05) (1E=01m]

8=WL-Flimi) Wasserlimenilochen ochne durchfl.
Raume (TE=25 me)

Gu Wi - Mam. (m') = Wasseriinenmomente (1E=50m")}
0=Wlee 'im)=Wasseriimenschwerpunkle vor
hinterem Lot (7E = 1m)

1 ETM (mY'm) Einheitstrimmmoment (1£=5 mi/m)
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3. Bauplanung, -vorbereitung und -ausfuhrung

beim Uboottyp XXIII

Im September 1943 wurde beschlossen, den Typ XXIII-
Bau vollstandig der Deutsche Werft AG zu ubertragen.
Diese moderne GroBwerft schien besonders geeignet.
einen rationellen Serienbau des neuen Uboottyps durch-
zufiihren. Fiir das Einsatzgebiet Nordsee sollten n
Hamburg-Finkenwiirder sowohl die Sektionsausrustung
als auch der Zusammenbau erfolgen. Dafiirwarenauf den
Weiterbau des Uboottyps IX C und auf den vorgesehe-
nen Neubau von 15 groBen Transport-Ubooten des
Typs XX verzichtet worden.

Mit dem Typ XXII-Serienbau wurden fast /5 der Hel-
genkapazitiit, jedoch nur etwa 40% der Produktons-
mdglichkeiten dieser Werft ausgenutzt. Mit etwa je einem
Viertel der Belegschaft war die Deutsche Werft auch noch
am Sektionsbau des Uboottyps XXI (Sektionen 11T und
VI) und am Handelsschiffbau (HANSA-I-Programm)
beteiligt,

Der groBte Teil der vorgesehenen Typ XXIII-Boote sollte
jedoch auf Werften am Mittelmeer und Schwarzen Meer

gebautwerden. Dazu sollten AuBenstellen der Deutschen
Werft im Arsenal Toulon, auf der Werft Ansaldo in
Genua, auf der Werft Cantiere Riuniti in Monfalcone bei
Triest und auf der besetzten Marti-Werft in Nikolaev
eingerichtet werden.

Am 20. September 1943 erhielt die Deutsche Werfi
einen Auftrag tiber insgesamt 140 Typ XXII-Uboote,
von denen 50 in Finkenwirder, je 30 in Toulon und
Genua sowie je 15 in Monfalcone und Nikolaev gebaut
werden sollten.

Der Vorstol der Roten Armee im November 1943 zur
Djepr-Miindung gefihrdete Nikolaey, so dall bereits im
Dezember jetzt als Bauwerft fur das Schwarzmeergebiel
die unter ruminischer Verwaltung stehende Werft von
Odessa vorgesehen war.

Nach dem Schiffbauplan vom 6. Dezember 1943 wurden
fiirden Tyvp XXIII folgende Ablieferungszahlen verlangt:

2 3 4 5 6 7 3 Y 10 11 12 Insgesamt 1944
Waestl, Mittelmeer — 2 -+ Y Y Y 9 9 ) — — 6l
Adria — = 2 2 2 2 2 2 3 = — 15
Schwarzes Meer - - - 2 2 2 3 3 3 - - 15
Auslandswerften — 2 6 13 13 13 14 | 4 15 — — o0
Hbg-Finkenwirder 2 4 ¥ 3 8 B8 8 & — — = 50
Insgesamt L 0 12 21 21 21 22 20 15 — — 144

Die Mitte September 1943 aufgestellte Terminliste sah
vor, dal bereits bis zum 1. November 194 3 alle Stahlbau-
zeichnungen und das Material fiir die ersten 6 Boote bei
den festgelegten Stahlbaufirmen vorhanden sein sollten.
Die ersten beiden Boote, U 2321 und U 2322, sollten
jedoch in Finkenwirder komplett gebaut werden. Der
gesamte Walzstahl fur die urspringlich vorgesehenen
120 Boote sollte bis zum 15. Januar 1944 an die Stahl-
baufirmen abgeliefert sein.

Wihrend die ersten beiden E-Maschinensitze von der
AEG trotz Bombenschaden piinktlich im Januar 1944
abgeliefert werden konnten, traten bei den folgenden
E-Maschinen, aber auch beim Armatur- und Stahlbau
Terminschwierigkeiten und Engpasse auf, so dall der
Leiter des Hauptausschusses Schiffbau (HAS), Otto
Merker. bei der 3. Ristungsbesprechung am 26. Januar
1944 bereits eine Verzogerung von 6 Wochen gegeniiber
der Planung feststellte.

Bei der 4. Rustungsbesprechung am 10, Februar mufite
die Ablieferung des ersten Typ XXIII-Bootes aul Ende
Miirz verschoben werden. Entsprechend verzigerte sich
das Ablieferungsende fiir die gesamte Serie auf Dezem-
ber 1944,

LG}

Beil den folgenden Rustungsbesprechungen kam auch
eine Anderung zur Sprache, die uiblicherweise fiir den
anlaufenden Serienbau eine Katastrophe bedeutet hitte.
Bei einer Nachrechnung hatte sich herausgestellt, dali die
Tyvp XXIlI-Boote durch verschiedene zusitzliche Ein-
richtungen zu schwer geworden und damit nicht mehr
schwimmfihig waren. Der fir Innovationen und schnelle
Entschliisse  bekannte  Marinebaudirektor Oelfken
schlug darauf vor, das zu hohe Gewicht durch das Ein-
setzen eines 2.20 m langen Zwischenstuckes (Oelfken-
Sektion) zwischen den Sektionen I und IV auszuglei-
chen. Dies konnte ohne wesentliche Verzogerung erfol-
gen. Durch die Verlangerung des Bootes wurden zugleich
derenge Bugraum angenchm vergroliertund zusatzlicher
Stauraum geschaffen. Diese Zusatzsektion erhielt die
Nummernbezeichnung [lla. Fiir die spateren Boote,
deren Rohsektionen noch nicht in Bau gegeben waren,
wurde dann die Sektion 111 entsprechend verlangert. Bei
dieser Gelegenheit wurde angeregt, durch eine zusatz-
liche Verlangerung des Bootes um 1,30 m die Mitnahme
von zwel Reservetorpedos und eine Innenbeladung zu
ermoglichen. Diese hitte jedoch erhebliche konstruktive
Anderungen und Verzigerungen mitsichgebracht und
wurde deshalb von der Ubootfithrung abgelehnt.



Dagegen waren vom 835. Boot ab Verbesserungen von
Emnrichtungen im Vorschiffbereich vorgesehen, emmal
cine stollgedammie Aufstellung der Battene zur Er-
héhung der Ansprengfestigkeit und zum anderen eine
glinstigere Raumeinteilung von Zentrale und Wohnraum.
Durch Verzicht auf den Stauraum konnte die Batterie in
zwei stoBgedimmien Korben von 4X8 Zellen unter-
gebracht werden. Je eine Zelle war als Leerzelle aus-
gefiihrt, so daB die Gesamitzahl der Akkus wieder 62
betrug. Das Musterboot fiir die Kiichen- und Funkraum-
anderung wurde U 4710. Fiir die neue stoBgedimmte
Akkuaufstellung sollten nach einem BeschluBvom 11. Ja-
nuar 1945 zwei Sektionen 111 bei der Deutschen Werft
umgebaut werden.

Als besonderer Engpal stellte sich die Schnorchelanlage
des Typs XXIII heraus. Die ersten 17 Boote mufiten noch
ohne Schnorchel abgeliefert werden und erhieltenihn erst
bei den Restarbeiten eingebaut.

Nachdem Nikolaev und Odessa im Frithjahr 1944 von
der Roten Armee zuriickerobert waren, wurde am 1. Mai
1944 der dafiir vorgesehene Typ-XXIlI-Auftrag der
Linzer Schiffbauwerft in Niederosterreich tibertragen.
Die dort fertigzustellenden Uboote sollten auf der Donau
nach Konstanza geschleppt und dort in Dienst gestellt

werden. Doch die dramatische Entwicklung an der deut-
schen Sudfront machte auch dieses Planung illusonsch.

Wiihrend noch am 1. Mai angenommen worden war, daly
man das volle Auslandsprogramm bis zum Marz 1945
abwickeln und dann ein Anschluliprogramm mit 11 Boo-
ten pro Monat folgen lassen kinne, war am 1. Juni nur
noch ein stark eingeschrinktes Programm mit je 18
Ubooten in Toulon und Genua sowie 7 Booten in Mon-
falcone vorgesehen. Das erste Typ XXIII-Boot jeder
Werft sollte im August fertiggestellt werden, je zwei wei-
tere sollten im September folgen.

Mit Beginn der alliierten Invasion in der Normandie er-
hielten die kieinen Typ XXIII-Boote im Nordseebereich
eine erhihte Bedeutung. Es wurde deshalb beschlossen,
zur Erhéhung der Produktion in Deutschland die Ger-
maniawerft in Kiel in das Tvp XXIII-Programm aufzu-
nehmen. Um die Wichtigkeit des Typs XXIII deutlich zu
machen., wurde am 12, Juli vom HAS der Direktor der
Werft H. C. Stiilcken Sohn, Johann Kohnenkamp, zum
Generalbevollmichtigten fiir das Typ XXII-Programm
berufen.

Am 3. Juli 1944 sah die Planung fiir den Typ XXIII
folgende Ablieferungen vor:

5 (3] 5 g 10 11 12 ¥ 1944 | 2
DW-Hbg-Finkenwirder — 2 [} 5 L 8 8 45 5 5
GW-Kiel — — — 2 3 5 5 5 20 5 3
Toulon - - — — | 2 3 5 11 5 2 = —
Genua — — — — | . 3 5 11 5 . — -—
Monfalcone — - — — 1 2 2 2 7 - - - -
Mittelmeerraum — - - - 3 [} 8 12 29 10 4 — —

Uber Linz wurden keine Beschliisse gefafit. Die weitere
Entwicklung im Stiidraum machte einen Einsatz der Typ
XXII-Uboote im Schwarzen Meerunmoglich. Ende Au-
gustwurde deshalb auf sie und damitauch aufden Zusam-
menbau in Linz verzichtet. Auch die Mittelmeerauftrage
fur den Uboottyp XXIII verloren wegen der Besetzung
oder der militarischen Bedrohung der zugehorigen Bau-
werften ihre Bedeutung. Am 6. September 1944 wurde
auf sie verzichtet.

Uber die nun nur noch fiir den Nordseeeinsatz zu bauen-
den Typ XXIlI-Boote bestanden unterschiedliche Vor-
stellungen. Wihrend der HAS auf der 20. Riistungs-
besprechung vorschlug, das Programm mit dem 80. Boot
auslaufen zu lassen, wurden vom OKM insgesamt 185
Typ XXII-Boote gefordert. Auf der ndchsten Riistungs-
besprechung am 4. Oktober 1944 entschied Domtz, den
Typ XXII weiterzubauen. Es wurde beschlossen, ab
April 1945 monatlich 10 Boote dieses Typs abzuliefern.
Diese sollten dann allein von der Germaniawerft kom-
men. Wegen anderer dringender Aufgaben (HANSA-
Programm, Sektionsbau fur das Walter-Uboot Typ
XX VI)sollte bei der Deutschen Werft der Typ XXI11-Bau
im Mirz 1945 nach dem 67, Boot aufhoren. Jedoch sollte

der gut eingespielte Sektionsbau fur den Typ XXIII hier
noch eine Zeit lang weiterlaufen, bis die Sektions-
ausriistung im hinteren Teil der Boxe 2 des Ubootbunkers
KILIAN in Kiel ausgefiihrt werden konnte.

Der Gesamtaufirag wurde auf 260 Typ XXIlI-Boote
erweitert. Fiir die bereits in Auftrag gegebenen 140 Boote
blieb die Deutsche Werft Hauptauftragnehmer, fiir die
folgenden 120 Boote wurde es die Germaniawerft. Am
23. November erteilte das Konstruktionsamt im OKM
diesen AnschluBauftrag wieder an die Deutsche Werfi.
Offenbar war man hier iiber die HAS-Beschliisse und
-MaBnahmen nur unzureichend informiert.

Am 20. Dezember 1944 wurde bei der 26, Rustungs-
besprechung eine neue, an die weiter verschlechterte
Kriegslage angepaBte Sollplanung fiir den Typ XXIII
verfugt:

Y 1944
39
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Das waren nur 65% des Programms vom 3. Juli fiir den
Westraum. In erster Linie waren die Umstellungs- und
Anlaufschwierigkeiten bei der Germaniawerft unter-
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schatzt worden. Hier konnten nur die beiden Uboote, fiir
die die Germaniawerft bereits fertig ausgeriistete Sck-
tionen von der Deutschen Werft erhalten hatte, bis zum
Jahresende abgeliefert werden.

Durch die Kriegsereignisse im Westen waren besonders
die Zulieferungen des Stahlbaus stark ruckliufig, so dab
am Jahresende 1944 eine Bestandsaufnahme erforder-
lich wurde. In einem eingeschrankten Sofortprogramm
sollten mit dem noch vorhandenen Material bevorzugt
die neuen Uboottypen XXI und XXII1 beliefert werden.
Am 11. Januar 1945 wurde dazu folgende Planung fur
den Uboottyp XXIII aufgestellt:

neun Boote waren die Sektionen im Bau oder fertig aus-
geriistet. Eine erneute Uberpriifung ergab, daB sogar fir
74 Typ XXIlI-Boote Sektionen vorhanden waren.

Am L. Februar 1945 wurde vom HAS entschieden, daB
die Deutsche Werft in Finkenwiirder nur noch 49 Boote
fertigstellen sollte. Das letzte Uboot hier war also das am
19, Januar auf Kiel gelegte U 2371. Dann sollte diese
Werft auf dem Typ XXIII-Sektor nur noch im Sektions-
bau ritig sein, und zwar vollstindig fiir die acht GW-
Boote U 4715 bis U 4720, U 4722 und U 4723. Fur
U 4721, U 4724 und U 4725 sollten die Sektionen [, 11
und I'V von DW und 111 von DWK kommen.

Am 14, Februar 1945 bestand fur den Typ XXIII-Bau im

I 2 3 4 5 & 7 8 |.19as MNotprogramm folgende Planung:
Deutsche 11 TR = |
W?::EE?C : 0 (4) Summe 1944 2 3 4 5 6 | Gesamtsumme
Germania- 4 5 5 5 5 7 10 10 DwW 33 8 7 l — — — | 49
werft W 2 5 5 4 4 5 —=|25
15: 1F T 7 5 7 10 10 35 13 12 5 4 5 —| 74

Die Gesamtablieferung war auf 140 Boote begrenzt
worden. Sektionswerft wurde ab 15, GW-Boot (U 4713)
[iir alle Sektionen (auBer IV beim 15. Boot)die Deutsche
Werft. Ab Miirz 1945 sollte unter der Voraussetzung
rechtzemiger Anlieferung von Rohsektionen die Deut-
sche Werke Kiel AG (DWK) die Sektionen T und I'V im
Bunker KONRAD ausrusten. Alle aus dem italienischen
Raum zurickkommenden Rohsektionen sollten an die
Deutsche Werft gehen. Von dort sollten dann die Roh-
sektionen IIL, Illa und IV an DWK geliefert werden.

Doch schon wenige Tage spater war auch diese Planung
wegen des Zusammenbruchs der deutschen Weichsel-
front Makulatur. Nun wurde tiberlegt, welche Uboote mit
Hilfe bereits ausgeriisteter Sektionen tiberhaupt noch
fertiggestellt werden konnten. Fiir den Tvp XXIII be-
deutete dies eine Begrenzung der Ablieferungssumme
auf 70 Boote. Darauf sollten sich jetzt alle Anstrengungen
konzentrieren. Diese Planung erhielt die Bezeichnung
Notprogramm und wurde am 26. Januar 1945 Hitler ge-
meldet. Von den 70 Booten sollten bis zum 31, Januar
1945 flinfzig fertig sein, elf lagen auf Stapel. Fiir weitere

Dazu war vermerkt:

1. Die 7 Februar-Boote der Deutschen Werft, von denen
drei aus dem Januar-Soll riickstindig sind, werden
wegen des Batterie-Engpasses nicht kommen.

2. Vonden 5 Februar-Booten der Germaniawerft haben
zwel ALBERICH-5chutz.

3. Ab April haben alle Boote ALBERICH-Schutz.

Das Hauptproblem war nach dem Ausfall der AFA-
Produktonsstatten in Hagen und Posen der Akku-
mangel. Vom 28. Januar bis zum 17, Februar waren nur 4
Batteriesatze fur den Typ XXIII auf den beiden Werften
eingetroffen. Fiir Miirz wurde noch mit 5 Batteriesiitzen
gerechnet, daruber hinaus waren kaum noch Zuliefe-
rungen zu erwarten.

Als letzte Typ XXIII-Boote liefen am 14. Aprl U 4710,
am 19. Apnl U 4713 und am 26. Apnl U 4714 vom
Stapel. Damit waren insgesamt 65 Uboote des Typs
XX gebaut worden. Weitere 4 nicht mehr fertiggestellte
Boote lagen bei Kriegsende auf Helling 8 der Germania-
werfL.



4. Die Bauplatze der Typ XXIII U-Boote

4.1 Hellingbelegung und Baudaten der Deutsche Werft AG in Hamburg-Finkenwarder

1944-1945
Wisserseile
Adamsturm Fangturm A 451
16.1. - 16, 6, 44 ¥76.-23.10. 44 2. 1L 4d-e
Helling 5-6 Schauenburg Weserwehr A 468 HANSA A
15.2.-28.7.44 7.8.-14.12.44 21, 12. 44 -0 Frachter
Deike Rickmers Arsteriurm A 450
29.1.-16.5. 44 20, 5.-13.9.44 20, 9. 44 = 4.45
1231 /01232 A 467
AlLAA3- Jd 4. 43~ 121034 =
18, 11.43- 20.12.43
12323 L2329
11.4.-31.5.44 26-11.844
Helling 34 U 1241 LJ 2322 2328 U 2354 U 2367 Typ XXIII
2 ¥ 43 - Abhruch 22 % =30 4, 44 19,5 -7 5 44 14 10 - 10,1244 1. 12 44-23, 2. 45
2321 12327 L2353 LI 2366
10.3.-17.4. 44 16, 5. 20 7. 44 10, 10.- 6. 12.44 8. 12.44-17.2.45 J
L1239 /00 1240 Typ X1 C 40
20.7.43 21.8.43
2326 2341 Lr23s52 LI 2365
B 5=17 744 XA R-3,10. 44 B0 =5 1244 G, 12,44 =26, 1,45
1237 /0 1238 LI 2325 L1 2340 LF 2351 L2364
22 6. 43- 6.7.43- 20.4.-13.7.44 I8, 8.-28. 9,44 310.-25.11.44 27.11.44-23. 1. 45
22344 16,344 i 7 = 5
L2324 L2339 Lr 2350 Ly 2363
21.4.- 16. 6. 44 15.8.-22.9, 44 28.9.-22.11. 44 22.11.44- 18, 1.45
Helling 1-2 U 1235/U 1236 L2338 Lr 2349 U 2362 Tvp XXIII
25.5.43- 7.6.43- 10, 8, - 18, 9. 44 25.9.-20; 11, 44 22.11.44-11. 1,45
35, 1.4 7.2.44 T
L1 2337 L 2348 U 2361
2.R.-15.9,44 22.9.-11.11.44 12,11.44-3.1.45
Ui1233/0U1234 LI 2336 L2347 U 2360
9. 4.43- 11.5.43- 27.7.-10.9.44 19.9.-6.11.44 7.11.44-29.12.44
21 17 43
Shpete Nl U 2346 U 2359
1d. 9.- 31, 10. 44 3 1.44-23.12,. 44
LJ 2335 L2345 LI 2358 U 2371
M, 7.- 318, 44 7.9.-28. 10, 44 =32 Y dd 19, 1.-18.4.45
UJ 2334 L2344 U 2357 2370
14.7.~26. 4. 44 4.9,-24, 10,44 37.10.-20, 12. 44 20.12.44-4.45
Mebenhelling L2331 U 2343 U 2356 L2369 Typ XX
0.6.-22.8. 44 31.8.- 18. 10. 44 21,10, - 19, 12, 44 20,12, 44-24, 3. 45
LI 2330 L2342 L 2355 LI 2368
12.6. - 19.58. 44 20 8.- 13, 1044 18, 10.-13.12.44 15.12.44-19.3. 45
1943 1944 1945

1. Datum: Kigllegung
2, Dpum: 5Iu|1|:| lmuf

. Hintereinander liegende Boole

Mit U 2371 lief der U-Bootbau bei der

Deutschen Werlt planmdiliig mps,
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4.2 Hellingbelegung und Baudaten der Germaniawerft in Kiel-Garden 1943-1945

U794 /S U795 Uload / L1065 | U4T705 / U 4706 L4716 / .
1.2.43 B 243 23,9 43 23.8.43 Ik 1144 14, 11. 44 LEdE -
-9, 43 -9, 43 -22.6.44 -3.8.44 [ -1LL45 -19.L45 U475 / .
U249 / 1J250 U 4703 / U4704 | Hallenbau fiir L3 d5-m
23.1.43 9 1.43 1.11. 44 ool 44 ALBERICH- 4714 / U 4718 Top XXITI
2310043 -1 11.43 =3 1. 45 - 132,43 Beklebung 2 45 .3 45-em
U247 / U248 U494 / U495 LI 2331 (Reparawr) Miirz 1945 - 26.4.45
15,1242 9. 12.42 11143 12,0143 | .2./.3.45 4713/ U417
« 239,43 «FI0 430 - 11,44 = 11 <k 2. .45 I
Alabr Allbr - 19, 4. 45
SEEHUND-Bau
U233 / U234 L 798
15. 8. 41 1. 100, 41 23, 4. 49~ 16,2, 45°
#.5.43 -23.12,43 U4710 / WU2323
(Reparatur)
1,45 4,45 -0
-14.4.45
U1052 7 U053 Uavs /7 U497 | U4707 7 U 4708 Typ XXIN
8.2.43 8.2.43 8.2, 44 2. 44 5. 12.44 1. 12.44
16,1243 -1%L43 -11,44 - 6. el -25.1.45  -24.3.45
Abbr, Abbr. L4712
3 145
= 1.3, 45
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Im Gegensatz zum Serienbau
des Uboottyps XX1 wurde
beim Typ XXII Sektions-
und Zusammenbau auf der
gleichen Werft durchgefiihri.
Das Foto zeigt vier Sektionen
M (Wohnraum, Batterie,
Zentrale und Turm) m der
SchweiBhalle vor der Helling
der Deutsche Werft AG in
Hamburg-Finkenwiirder
nach Kriegsende. Eine Takt-
straffe fiir den Ausbau der
Sektion Il befand sich auf der
gegeniiberliegenden  Seite.
Hier befanden sich bei
Kriegsende acht Seknonen
in  verschiedenen Ausbau-
stadien.

Fertige Sektion IV (Vorschilf

mit Torpedoanlage) am Kran
vor dem Zusammenbau bei
der Deutsche Werft AG.,

Serienbau  der Scktion |
(Heck) des Uboottyps XXIII
in der Neuen Schiffbauhalle
am Ruschkanal.




Am 30, Miirz 1945 ariff die
8. USAAF mit 301 Bombern
und 818t Spreng- und
Brandbomben den gesamien
Hamburger Raum an. Ein
Bombenteppich traf das Frei-
gelinde der Deutschen Werft
westlich der Helgen und den
Ausriistungshafen am Riisch-
kanal. Dabei wurde die Neue
Schiffbauhalle vernichtet. Die
darin beflindlichen fast fer-
tigen acht Sektionen | und
sieben Sektionen IV wurden
beschiadigt und z.T. umge-
kippt. Sie waren fir den
Typ XXIII-Bau von U 4719
bis U 4725 bei der Germa-
niawerft bestimmt. Um die
Germaniawerft zu Gunsten
neuer Aufgaben (SEE-
HUND-Bau und ALBE-
RICH-Beklebung) zu ent-
lasten, war be ithr  der
Typ XXIl-5ektionsbau nur
bis L4712 durchgelihrt
worden,

Die Hecksektion [ am
27 Marz 1934 vor dem Zu-
sammenbau (vermuthich von
U 2323) bei der Deutschen
Werit.

Beginn des Zusammenbaus von U 2324 (links) und U 2325 (rechts) auf Helling 1/2 der Deutschen Werft Anfang Mai 1944,
Die Scktionen I und 11 sind auf die Kielstapel gesetzt und bei U 2324 bereils zusammengeschweilBt.

Auch beim Zusammenbau ging man hier anders als beim Uboottyp XXI vor: Die Scktionen wurden mit der vorn am Wasser
licgenden Hecksektion beginnend nacheinander von Kriinen aufgesetzt und sofort zusammengeschweilit.
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LI 2323 Anfang Mai 1944 auf Helling 3/4 der Deutschen Werft. Das Boot ist vollstandig zusammengeschweilit. Die Turmverkler-
dung besitzt noch den urspriinglich vorgesehenen Kragen. Die daneben gebauten U 2321 und U 2322 sind bereits vom Stapel
gelaufen, Rechts von U 2323 15t die Helling unbelegt. Auf der Nachbarhelling 5/6 erkennt man das Heck des HANSA-I-Frachters
DEIKE RICKMERS.

Die gleiche Ansicht wie beim Bild oben von Helling 3/4 Ende Mai 1944. U 2323 (rechis) befindet sich unmitielbar vor dem
Stapellauf, nun ohne Kragen am Turmumbau, Daneben sind U 2327 (links) und U 2325 (mutte) in frahen Stadien des Zusammen-
baus zu erkennen. DEIKE RICKMERS ist inzwischen von Helling 5/6 abgelaufen.
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RAF-Luftaufnahme der Deutsche Werft AG in Hamburg-Finkenwitrder vom 29, Oktober 1944,

Hinter den mit einer Kabelkrananlage ausgeriisteten Helgen 1-6 sind die groBe Schiffbauhalle mit dem Schniirboden und die
SchweiBhalle zu erkennen. Am Bildrand rechts oben sieht man einen Teil der neuen Schiffbauhalle.

Auf der Doppelhelling 5/6 (links) wurden HANSA 1-Frachter gebaut, je drei nebeneinander. In der Mitte liegt der fast fertige
Neubau WESERWEHR, rechts daneben der Auftrag 450 in fruhem Baustadium. Von der leeren Ablaufbahn war am 23. Oktober
dic FANGTURM abgelaufen,

Auf Helling 3/4 liegen zwei Typ XXI1I-Boote (U 2353 und U 2354) nebeneinander und die sistierten Typ IX C40-Boote U 1239
und U 1240 hintereinander.

Auf Helling 1/2 erkennt man die maximale Zahl von sieben Typ XXIII-Booten (U 2346-2352) und rechts davon auf der Neben-
helling drei weitere Typ XXIII-Boote (L} 2355-2357). Bei U 2357 werden gerade die Sektionen aufgesetzt. Von dem freien Platz
daneben war am 28. Oktober U 2345 vom Stapel gelaufen.

U 2321 neben einem Typ [X C40-Boot (vermutlich U 1236) im Werfthafen der Deutschen Werft. Im Hintergrund ist der grolie
Ubootbunker ELBE 11 zu erkennen.
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Oberdecksarbeiten bei U 2321 nach dem Stapellauf auf einem Ponton im Werfthafen der Deutsche Werft AG. An der Turm-
verkleidung erkennt man deutlich die Stelle, wo der Kragen angebracht war. Viele zusiitzliche Flutschlitze sind eingebrannt worden.
Offensichilich befiirchiete man zu diesem Zeitpunkt. daB die volumindse Turmverkleidung beim Tauchen nicht schnell genug
entliiften wiirde und somit den Tauchvorgang verziégern kinnte. Die Verkleidung des Abgasschalldampfers hinter dem Turm ist
abgenommen.

Werftprobefahrt von U 2321 Anfang Jum 1944 aufl der Elbe. Hinter dem Turm sind Rettungsmittel (zusammengeschniirte
Schlauchboote) vorhanden.

Stapellaufvon U 2332 am 18. Oktober 1944 von Helling 6 der Germaniawerftin Kiel. Das Boot wurde hierab Mitte September aus
fertig ausgerusteten Scktionen der Deutschen Werft zusammengebaut. Dadurch sollte ein schneller Einstieg der Germaniawerftin
die Typ XXIII-Produktion erreicht werden, nachdem die Werft erst am 7. Juli 1944 dafiir den Auftrag erhalien hatte.
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U 2333 am 16. November 1944 nach dem Stapellauf von Helling 6 der Germaniawerft. Gegeniiber U 2332 sind im Turmumbau
ein paar Flutschlitze mehr eingeschnitten.

Hinter dem Amlegesteg erkennt man ein Tvp VII C-Uboot mit aufgerichtetem Schnorchel und ausgefahrener HOHENTWIEL-
Matratze bei Restarbeiten.




Indienststellung von U 2332 am 13. November 1944. Der
Kommandant, OL Bornkessel, grilit seine Besatzung miut dem
Hitler-Gruf. der nach dem miligliickien Attentat auf Hitler bei
der deutschen Wehrmacht eingefiihrt worden war.

Indienststellung von U 2339
am 16. November 1944 durch
OL Woermann.

U 2339 wurde im Dezember
1944 beschadigt und deshalb

. Vet N i T T
anschlieBend der 8. KLA in o8 i'i“lr:" h = ' i T T
Hamburg als Ausbildungs- e va—— rSIWEN. =g 9 !
und Demonstrationsboot zu- r e = P -
gefiihrt.

Indienststellung des ersten
vollstindig bei der Germama-
werft in Kiel gebauten
Typ XXIII-Ubootes U 4701
am 10 Januar 1945, Am
Turm ist eine UAK-Kennung
mit einem Querstrich, dem
Linterscheidungsmerkmal al-
ler Uboote der 47iger-5Serie,
zu sehen.

Indienststellung von U 4712
am 3. April 1945 im Marine-
stiitzpunkt Kiel durch OL K.
Rohlfing.

<1 Das neunte von der
Germaniawerft fertiggestellte
Typ XXII-Uboot, U 4709,
am 8. Februar 1945 nach
dem Stapellauf.
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Das erste ALBERICH-Boot vom Typ XXIII, U 4704, nach dem Stapellauf am 13. Februar 1945, Im Hintergrund des oberen
Bildes st das aufgelegte Walter-Uboot U 795 (Typ WK 202) zu sehen.

Mach einer OKM-Planung vom September 1944 war vorgesehen, von den bis Ende 19435 geplanten 185 Typ XXIII-Booten etwa
cin Drrittel mit der Anti-Asdic-Schutzhaut ALBERICH zu bekleben. Die ersten vier ALBERICH-Boote davon sollten von der
Germaniawerfi geliefert werden.

Bis Kriegsende erhielten jedoch nur die beiden Uboote U 4704 und U 4708 den ALBERICH-Schutz. Da die Beklebung in
geschlossenen Raumen erfolgen multe, wurden transportable .Haus"-Segmente iiber die im Bau befindlichen Uboote gestiilpt.
Durch die ALBERICH-Beklebung verlingerte sich die Hellingzeit dieser beiden Boote um jeweils etwa vier Wochen.

Blick auf die Helgen 7 und 8
der Crermanmawerft nach der
Kapitulation. Auf Helgen 7
erkennt man vorn das leere
Baugerust von U 4710, das
noch am 1.Mai 1945 in
Dienst gestellt wurde. Dahin-
ter hegt ein Reparaturboot
ohne die beiden hinteren Sck-
tionen, die ausgetauscht wer-
den muliten. Vermutlich han-
delt es sich um U 2323, das
durch Minentreffer in der
Kaeler Forde versenkt wor-
den war. Auf Helling 8 steht
eine grolle Halle, die im Marz
1945 fiir die ALBERICH-
Beklebung errichtet worden
1st. Es war geplant. dali dann
hier alle auf Helling 8 gebau-
ien  Typ XXIII-Boote den
ALBERICH-Schutz erhal-
ten sollten. Dazu kam es je-
doch micht mehr.




RAF-Luftaufnahme der Germaniawerft vom 4, April 1945, Auf Helling 8 ist die groBe Halle fiir die ALBERICH-Beklebung deut-
lich zu erkennen. Hinter ihr liegen 6 Typ XXII-Boote (U 4713-4718) auf Stapel. Auf Helling 7 liegt noch U 4710 lauf Stapel, dahin-
ter das Reparaturbool vom Bild auf Seite 22 ohne Achterschiff. Dieses ist auf dem hinteren Teil von Helling 7 in Arbeit. U 47 10 war
Musterboot fiir eine neue Kiichen- und FT-Raum-Anordnung und wurde deshalb erst ab Miirz auf der Helling zusammengebaut.
Die fiinf Haussegmente fiir die ALBERICH-Beklebung von U 4704 und U 4708 kann man auf den Helgen 6 und 7 erkennen.

11

Am 3. Mai 1945 vor der britischen Besetzung Kiels im groBen GW-Schwimmdock gesprengte Typ XXIII-Boote. Weshalb
6 Typ XXIII-Boote (vermutlich das Reparaturboot U 2331 und die Neubauboote U 4709, U 4711-4714) hier Anfang Mai
eingedockt waren, ist unklar.
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Fiinf noch nicht ausgeriistete Hecksektionen I fiir den Uboottyp XXIII bei der italicnischen Werft Ansaldo in Genua,

Der Bau des U-Boottyps X X111 im Mittelmeerraum lief sehr schleppend an. Bis Anfang Juli 1944 waren von den deutschen Stahl-
baufirmen erst die Rohsektionen fiir insgesamt 8 Uboote per Bahn nach Italien abgesandt worden, dort jedoch nicht vollstindig
angekommen. In Anbetracht der alliierten Luftiiberlegenheit stelite sich der lange Schienenweg von den Stahlbaufirmen zu den
Werften im Mittelmeerraum als groBes Hemmnis heraus. Der Sektionsausbau sollte in Genua und Monfalcone im Mai 1944
beginnen. Zum Zusammenbau eines Bootes kam es doch jedoch nichi,

Eine Rohsektion Il im Tunnel St. Pierre bei Toulon. Hier sollte
der Sekuonsausbau fiir den Typ XXIII erfolgen. Der Zu-
sammenbau und anschlieBende Stapelhub war im Arsenal von
Toulon auf dem Pier Lazaret vorgesehen. Mit der Landung der
Alluerten in Sudfrankreich und der EinschlieBung von Toulon
am 2U. August 1944 fiel dieser Typ XXIII-Bauplatz aus.

Eine Bunkerwerfi fiir die Instandsetzung der Mittelmeerboote
des Typs XXIII in dieser Region blieb auf dem Papier. Dazu
sollte der rohrenformige Rove-Tunnel (max. 22 m Durch-
messer), der den Hafen von Marseille mit einem Binnensee
verbindet, ausgebaut werden. In einer ca. 680 m langen Teil-
strecke des Tunnels waren vier Trockendocks und acht NaB-
liegeplitze vorgesehen. Zwischen den Liegepliitzen fiir Pontons
und Uboote sollten Werkstatten von je 35 m Lange errichtet
werden.

Fiir den siidlichen Teil des Mittelmeeres war ein dhnliches
Viorhaben in einem Stollenbunker bei Saloniki (Projekt AJAX)
geplant.



5. Erprobung, Ausbildung und Einsatzplanung

des Uboottyps XXIlI

Die beiden ersten Uboote des Typs XXIII benotigten
nach dem Stapellauf ca. 8 Wochen bis zur Abnahmefahrt,
in denen noch Anderungen, Werfterprobungen und
Restarbeiten erforderlich waren. Maglicherweise waren
beide Boote aus Prestigegriinden sehr frithzeitig abge-
laufen. Das dritte Boot, das 14 Tage Linger auf der Helling
lag, sparte diese Zeit dann bei den Restarbeiten am Kai
wieder ein.

Wie beim Uboottyp XXI mubite mit eimgen der abge-
lieferten Boote die fiir diesen vollig neuen Typ so wichtige
Typerprobung noch vor dem Frontemnsatz der ersten
Typ XXIII-Boote durchgefiihrt werden. Aber auch die
Erprobungshoote sollten natiirlich so rasch wie moglich
zum Einsatz kommen.

Zudieser Erprobung gehorten Geschwindigkeitsbestim-
mungen in Abhangigkeit von Antriebsleistungen, Boots-
anhidngen und Flutschlitzquerschnitten fiir die Aufstel-
lung von Leistungskurven, ferner die Bestimmung von
Wirkungsgraden, Batterie-Lade- und Entladekurven
und Drehkreisradien sowie Stoppweg- und Tauchzeit-
messungen. Sie wurde bei den UAK in Kiel und Danzig,
aber auch bei der Agru-Frontin Hela durchgetuhrt. Hier-
bei mubte sich auch das Personal dieser techmschen Pruf-
und Ausbildungseinrichtungen erst einmal mit diesem
von vornherein fiir dberwiegende Unterwasserfahrt
konstruierten Bootstyp vertraut machen.

Das geringe Reservedeplacement von 10,5% lieB das
Boot bei einem Wassereinbruch sofort wegsacken.
Ungewohnlich war auch die groe Sinkgeschwindigkeit
beim Tauchen in Fahrt, die von den Ingenieuren der
Agru-Front nicht beachtet worden war, als siebei U 2324
einen Storversuch inszenierten, um die Reaktions-
geschwindigkeit der Besatzung zu testen. Das Boot
rauschte mit groBer Vorlastigkeit abwiirts und konnte nur
durch den Grund in 106 m Tiefe ,abgefangen™ werden.
Moglicherweise hatte die Tauchpanne von U 2326 nach
dem Krieg vor Toulon eine dhnliche Ursache. Nur fehlte
hier der rettende flache Grund.

Bei einem Uberwasser-Riickwirtsfahrversuch von
U 2331 beieiner UAK-Erprobungam 10, Oktober 1944
schnitt das Boot von achtern plotzlich unter, wobei durch
das offene Turmluk Seewasser in die Zentrale stirzte.
Von den im Boot befindlichen Besatzungsangehorigen
und Erprobungspersonal kam niemand mehr heraus. 15
Mann ertranken in dem sinkenden Boot. Dall die enge
Rohre* bei einem Wassereinbruch sehr schnell sank und
kaum noch verlassen werden konnte, fithrte auf U 2323
zum Tod des Ubergabeingenieurs der Deutschen Werft
und zweier Besatzungsmitglieder bei einem Minentreffer
am 26 Juli 1944 in der Kieler Forde. Auch der tragische
Untergang von HAI (ex. U 2365) im Jahre 1965 mub in
diesem Zusammenhang genannt werden.

Der Uboottyp XXIII war fiir eine Konstruktionstauch-
tiefe von 100 m bei 2,5facher Sicherheit entworfen wor-
den. Entsprechend war die Priiftauchtiefe auf 150 m fest-

gesetzt, Wie beim Uboottyp X X1 waren aber die Berech-
nungsgrundlagen der Zweikreisform unsicher, so daB ein
Tieftauchversuch erst letzte Gewillheit bringen konnte.
Zwar wurden die Typ XXIII-Boote im Rahmen der
UAK-Erprobungim Druckdock in der Borgstedter Enge
des Kaiser-Wilhelm-Kanals gepriift, doch nur bis 9 atii.
Zu dem vorgesehenen Tieftauchversuch kam es am
24. Januar 1945 mit U 2324 vor Horten (Morwegen).
Vom OKM war als Beobachter Marineoberbaurat Grim
anwesend. Uber diesen Versuch vermerkte das Protokoll:
.Die Ergebnisse zeigen, daB der Druckkorper an den
untersuchten Stellen bis 150 m WS geniigend Festigkeit
hat und die Querschnittverformungen relativ gering sind.
Grobere plastische Verformungen, die auf eine Uber-
beanspruchung hindeuten, sind nicht aufgetreten.”
Dader Ausfahrschnorchel bei der Ablieferung der ersten
Typ XXIII-Boote noch nicht eingebaut war, konnten bei
ithnen die Schnorchelerprobungen erst relativ spat durch-
gefithrt werden. Sie erhielten den Schnorchel bei den
Restarbeiten auf der Bauwerft. Die Schnorchelerprobung
und -ausbildung konnte dann erst unmittelbar vor dem
Fronteinsatz bei der Germaniawerft und der UAK-
Zweigstelle in Horten erfolgen. Die Schnorchelerpro-
bungen lieferten sehr positive Ergebnisse. Die volle
Dieselleistung konnte beim Schnorcheln ausgefahren
werden, da der Schnorchelquerschnitt relativ gro3 war
und der Unterdruck (38 mb) sowie der Abgasgegen-
druck (0.3 atii) von dem reichlich bemessenen Motor
(ohne Aufladung) gut vertragen wurde. Die grofie Ein-
spannlinge von Schnorchelmast und Sehrohr (ca. 2 m)
verhinderten die bei anderen Typen auftretenden listigen
Schwingungen bei grofieren Geschwindigkeiten. Mit
U 2321 wurde cine maximale Schnorchelgeschwindig-
keit von 10,75 kn bei 380 kW an der Welle erreicht.

Als besonders wertvoll erwies sich der Schleichmotoren-
antrieb. Mit ihm erreichte U 2321 auf 20 m Tauchtiefe
bei max. 28 kW an der Welle 4,8 kn, also eine doppelt so
hohe Schleichfahrigeschwindigkeit als der Uboottyp
VII C. Der |-Fahrbereich war bei 2,5 kn am grobiten und
betrug dann 215 sm.

Bei maximaler .. Schleichfahrt™ wurden aber Kavitations-
gerdusche am Propeller festgestellt. Im Februar 1945
erfolgten deshalb Versuche mit ciner Kantenverdickung
von 20 mm (U 4703) und 30 mm (U 47035) an den Pro-
pellerspitzen. Mit ihr konnten die Propellergerausche an
der oberen Grenze des Schleichfahrtbereiches vermie-
den werden, wiihrend andererseits der Leistungsverlust
unbedeutend war und bei maximaler Geschwindigkeit
nur zu einem Abfall von ea. 0,3 kn fiihrte.

Als Beispiel fiir die Schwierigkeiten, die sich 1945 beider
Erprobung, Ausbildung und Vorbereitung fiir den Front-
einsatz fiir die nun in gréBerer Zahl abgelieferten Typ
XXIII-Boote ergaben, seien hier einige Notizen des
Kommandanten von U 2356 wiedergegeben:
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«Nach der Indienststellung am 12. Januar 1945 in
Hamburg-Finkenwirder ging U 2356 am 19. Januar
nach Brunsbiittel und dann durch den KW-Kanal nach
Kiel zur UAK-Erprobung. In der Borgstedter Enge bei
Rendsburg ins Druckdock, dann zum Entmagnetisie-
ren. In Kiel zur Germaniawerft. AnschlieBend in die
Kieler Bucht zur Schnorchelerprobung, U-Schall-
Erprobung. Danach TorpedoschieBen und Funkbe-
schickung. Dazwischen Fliegeralarme und Bomben-
angriffe auf Kiel und die Forde. Ausbildungsdienst im
Hafen undin der Bucht. Am 6. Mirz lief das Boot nach
Sonderburg-Horup Haff. Dort Trimmversuche und
Abhorchfahrt. Am 10. Mirz war das Boot wieder in
Kiel. Am 14. Marz marschierte U 2356 mit U 2358 an
Fehmarn, Riigen und Bornholm vorbei nach Hela und
traf am 17, Mirz bei der Agru-Front zur Ausbildung
ein. Dabei am 20. Marz Wassereinbruch durch das
Hauptanblaseventil. 3 t Wasser im Maschinenraum.
Boot fiel auf 60 m, 50-60° achterlastig. Beschidigte
Zellen der Batterie wurden in Hela noch ausgewech-
selt, dann fluchtmaBiges Aufbrechen vor den vor-
stoBenden Russen.

Am 23. Mirz Verlegung nach Rénne auf Bornholm.
Sehrohre russischer Uboote wurden ausmanovriert.
Flugzeugangriffe. Mehrmaliges Alarmtauchen war
notwendig.

Vom 25. Marz bis 13. April vor Ronne. Nexo und
Allinge drei Agru-Front-Ubungen absolviert. Im See-
gebiet um Bornholm Schnorchelausbildung, Eigen-
ausbildung und NEK-Erprobung. Dazwischen immer
wieder Fliegerangriffe. Am 14. April war die Agru-
Front-Ausbildung beendet,

Marsch nach Warnemiinde zur Schieliflottille. Um 13"
Gedser Sperre passiert. Um 19" im Hafen ldngsseits
OTTO WUNSCHE festgemacht. Deutliche Auf-
losungserscheinungen. Am 30. April nach Rostock
gelaufen zur Neptun-Werfi: linkes vorderes Tiefen-
ruder klemmt. Docken dort unméglich. Feindtruppen
vor der Stadt. In aller Eile zuriick nach Warnemiinde.
Am 1. Mai: Russenpanzer umgingen Rostock und
schossen in den Hafen Warnemiinde. Panik im Hafen-
becken. Alle Boote ergriffen Flucht auf die offene See.
Weitermarsch nach Kiel. Dort am 2. Mai eingelaufen.,
In der Zwischenzeit kein FT empfangen. Signalstation
Laboe gab Blinkspruch: Setzen Sie halbmast, der
Fiihrer ist gefallen.

Im U-Stitzpunkt Kiel: ,Sind Sie tauchklar. haben Sie
Treibstoff, Proviant und Wasser? — Ja', — .Dann ab
durch den Kanal in die Nordsee und dann weiter nach
Norwegen.*

Am 3. Mai mit AK durch den Kanal nach Brunshbiittel.
Dortwaren Karten fiir Elbe und Nordsee nicht mehr zu
bekommen. Weiter nach Cuxhaven in den Stiitzpunki
der Minensucher.

Am 5. Mai um 8" Waffenruhe in Norddeutschland.
Das Boot darf nicht mehr aus dem Hafen. Am 6. Mai
um 14" wurde U 2356 auBer Dienst gestellt, Flagge
und Wimpel wurden niedergeholt.”

Fur dic praktische Erprobung taktischer Regeln und
Richtlinien fiir den Fronteinsatz der neuen Uboote war
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beim FdU Ausbildung in Gotenhafen eine Erprobungs-
gruppe Uboote (Egru) aufgestellt worden, in der von
August 1944 bis Mirz 1945 Korv.Kpt. Emmermann fiir
den Uboottyp XXIII zustiindig war.

Vom BdU war tiberdies nach der Erprobung der ersten
Typ XXIII-Boote und den bei der Ausbildung dieser
Boote gewonnenen Erfahrungen eine . Kampfanweisung
fir Typ XXIII* ausgearbeitet worden. Sie wurde als
M.Dv. 312 (Gekados) herausgegeben und beriicksich-
tigte alle bis zum 1. November 1944 gewonnenen Er-
kenntnisse, besonders die der Typ VII C-Schnorchel-
booteinden Flachwassergebieten Kanal und westlich von
England.

Sie hatte den Zweck. die Kommandanten dieser Uboote
eine neue, den Eigenschaften des Typs XXIII angepalte
Angriffstaktik zu vermitteln und sie wieder an eine offen-
sive Einstellung bei der Bootsfilhrung zu gewdhnen,
nachdem sie mit den bisherigen ilteren Booten den
Ubootkrieg zuletzt nur noch aus der Perspektive eines
gehetzten Wildes erleben muliten.

Neben dem Verhalten der Boote im Operationsgebiet
regelte die ., Kampfanweisung” auch die Uberfiihrung von
Kiel bis zu den Einsatzbasen in Norwegen. Fiir den |-
Marsch zum Angriffsgebiet gab sie folgende Richtlinien
(auszugsweise Wiedergabe):

Der |-Marsch erfolgt normalerweise mit E-Schleich-
fahrt von 4-5 kn. Bei vollaufgeladener Batterie kann
das Boot damit etwa 30 Stunden durchhalten. Somit
braucht das Boot also nur nachts zu schnorcheln. Es ist
jedoch angebracht, bei geeigneten Sichtverhiiltnissen
(kabblige See, diesiges Wetter, wenig qualmender
Schnorchel) auch am Tage zu schnorcheln, um die
Schnorchelphasen moglichst kurz und die Batterie
stets aufgeladen zu halten. ( Bei vollstiindig entladener
Batterie dauert die Ladung bei Schnorchelfahrt etwa 8
Stunden!) ...

Bei Schnorchelfahrt — auch nachts — ist das Sehrohr
standig besetzt zu halten. Da die Dieselgeriiusche beim
Schnorcheln vom Gegner bis zu 8000 m gehorcht
werden konnen, soll auBerdem der Schnorchelbetrieb
alle 20-40 Minuten zum Rundhorchen unterbrochen
werden. Bei Seegang muf3 zum Rundhorchen auf 20 m
gegangen werden., da sonst leise Gerdusche nicht erfalft
werden.

Da das Boot iiberwiegend nur noch nachts auf Seh-
rohrtiefe marschiert, ist das Horchgeriit zum wichtig-
sten Sinnesorgan des Bootes geworden. Der Horcher
mulfl also jetzt unter Wasser sechs aufmerksame Aus-
guckposten friiherer Jahre ersetzen ...

Mehr als bei den bisher im freien Seeraum operieren-
den Booten ist die genaue Navigation fiir das kiisten-
gebundene Operieren des Typs XXIII von ausschlag-
gebender Bedeutung fiir die Durchfithrung und den
Erfolg der Unternehmung. Fiir den Typ XXIII sind
Kopplung, Lotung und Lotreihen, Funkpeilung sowie
terrestrische Peilungen vom getauchten Boot aus die
Methoden der Standortbestimmung ... Peilen ist
getaucht mit dem iiber die Wasseroberfliiche ausfahr-
baren Funkpeiler gut méglich. Genaue Ergebnisse
liefern die Elektra- Sonnen’, deren Empfang sehr gut



uber den Schnorchel-Dipol moglich ist. Auf nahe Ent-
fernung (unter 100 km) ist das .Sonne-Verfahren je-
doch nicht zu benutzen. In diesem Fall ist Peilung der
Sonne" als Funkfeuer zweckmaBiger ..."

Zum Einsatz im Operationsgebiet wurde ausgefiihrt:

wEinsatzraume des Typs XXIII sind in erster Linie
die sogenannien Verkehrstrichter und Kustengeleit-
wege...

Der Ansatz des Typs XXIII erfolgt also fast ausschliefi-
lich im flachen Wasser unmittelbar an der feindlichen
Kiiste. Dies hat zwar den Nachteil groBerer Minen-
gefihrdung, geringerer Ausweichmoglichkeiten ins-
besondere nach der Tiefe, wodurch die Treffwahr-
scheinlichkeit der Wabos zunimmt, dafiir sind die
Boote aber auch schwerer zu erfassen, da die durch den
Gezeitenstrom in Kustenniahe hervorgerufene Wasser-
schichtung und der uniibersichtliche Grund (Felsen,
Wracks) die Horch- und akustischen Ortungsmaglich-
keiten beeintrichtigen ...

Da ein t-Angriff nur in Ausnahmefillen in Frage
kommt, mufl das Boot die Tagstrecke des Gegners
finden ...

Alle Angriffsiiberlegungen werden bestmmit durch die
geringe Torpedokampfkraft des Bootes. Um es mit
seinen beiden Torpedos zu einem schlagkriftigen
Instrument zu machen, ist jeder Angriff vom Komman-
danten mit todlicher Sicherheit anzulegen. Voraus-
setzung hierflir sind:

1. Geringe Entfernung beim Schufd (300-800 m).
2. Unbemerktbleiben bis zum Schul® durch
Schleichfahrt.

Die Schleichfahrt beim Angnif ist bei dem neuen
Uboottyp moglich, da sie bis 5 kn ausgefiihrt werden
kann und die Drehkreise dabei noch kleiner sind als bei
den bisherigen Booten bei |-Hochstfahrt. (Bei Hart-
lage betriagt beim Typ XXIII der |-Drehkreisdurch-
messer ca. 150 m).
MNach bisheriger Fronterfahrung muf bei E-Maschi-
nengebrauch mit einem gegnerischen Horchradius von
3000-5000 m bei ganz ruhigem Wetter gerechnet
werden, sonst entsprechend weniger. Innerhalb dieses
5 000 m-Radius mul} also das Boot mit Schleichfahrt
bis zu einem Querabstand von 600 m herankommen.
Dies gelingt mit 5 kn bei folgenden Grenzlagen des
Gegners:

vy Skae w507

v = 10kn=2v;y=30"

v,=15kn=3v;y=25"

Hihere Gegnergeschwindigkeiten beeintrachtigen
seine Horchmoglichkeit, so dall das Uboot ebenfalls
hohere Fahristufen ohne Gefahr emner Erfassung
laufen kann ...

Ausdriicklich besagte die Kampfanweisung: .Der
Kommandant muB und kann fest davon uberzeugt sein,
daBl er mit seinem kleinen, wendigen und geriusch-
losen Boot alle Vorteile auf seiner Seite hat.”

Uboottyp XXIII — Propellertliigel mit Kantenverdickung

(Vel. Angaben auf S, 25)
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L) 2321 wilhrend der UAK-Erprobung in ¢mem Schwimm-
dock der Holmwerft in Danzig. Fur die Messung des Einflusses
der Flutschlitze im Turmumbau auf die |-Geschwindigkeit sind
ein grober Teil der Offnungen zugeschweilit.

Um eine moglichst kurze Tauchzeit zu erhalten, waren viele
Bewiasserungs- und Entluftungsoffnungen in die Aulenhaut
eingeschnitten worden (vgl. Bild 5. 19 oben). Nach Ver-
ringerung der Flutschlitze an der Briicke und bei der Schall-
dampferverkleidung um 70% erhohte sich die max. |-
Geschwindigkeit von 11,2 auf 11,6 kn. Die extrem kurzen
Tauchzeiten (in Ruhe 21 sek,, in Fahrt 14 sek.) vergréBerten
sich dadurch nur unwesentlich.

An der Vorderkante des Turmumbaus sieht man unten den
VerschluBdeckel des druckfesten Schlauchbootbehalters fur
das einzige Rettungsmittel des Bootes. Er bildete einen nicht
unerheblichen Teil des |“Widerstandes.



Zwei Typ XXI1I-Uboote mit eingezogenem Schanzkleid am Kran vor den offenen Helgen der Germaniawerft.

Oben wird im Februar 1945 U 2330 (mit der urspriinglichen GHG-Form) auf Helling 8 abgesetzt.

Unten hiingt U 2360 (mit der neuen GHG-Form) an den Trossen eines Schwimmkrans vor Helling 7.

Vorausgegangen waren Widerstandsversuche mit dem cingezogenen Schanzkleid, bei denen die Schleppversuchsergebmsse
liberpriift werden sollten. In dem Erprobungsbericht wurde vermerkt, daB das eingezogene Schanzkleid gegentber der Normal-
form keine wesentliche Verbesserung brachte.
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U 2339 bei der UAK-Ausbildung. Auf der Briicke mit weiBer Miitze der Kommandant, OL Woermann, Hinter dem Sehrohr
erkennt man das Kopfventil eines Ringschwimmer-Schnorchels.

-*‘_

U 2329 neben einem Typ IX C-Uboot. Das Boot tragt die U 2361 Anfang Mai 1945 in der Flensburger Forde. Von hier
gelben Erkennungsstreifen am Turm und auf dem Vorschiff,  wurde dieses Boot noch kurz vor der deutschen Kapitulation
befindet sich also noch in der Ausbildung. Vor dem Turm liegt  nach Norwegen uberfuhrt, wo es am 5. Mal zusammen mul
an Deck eine Geriuschboje, die gegen akustische Minen ein- U 2363 in Kristiansand-5iid eintraf.

gesetzl wurde.
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L 2357 im April 1945 wiih-
rend der Restarbeiten in
cinem  Schwimmdock in
Warnemunde.

U 2344 nach der Hebung
im Juni 1956 in einem
Schwimmdock vor Warne-
miinde. Das Uboot war am
18. Februar 1945 nach giner
Kollision mit U 2336 nord-
lich von Helhgendamm ge-
sunken. wobei 7 Tote zu
beklagen waren.

Im Gegensatz zu den zur
gleichen Zeit gehobenen
Tvp XXIII-Booten U 21365
und U 2367 wurde U 2344
nicht wiederhergestellt. Das
Boot wurde an Land gesetzt,
aufgemessen und konser-
viert. 1958 wurde es dann bei
VEB Neptun in Rostock ab-
gewrackt, Das Bild zegt
U 2344 bei den Abwrack-
arbeiten. Man kann gut er-
kennen, dall dieses Boot
schon die neue Form des
GHG-Balkons besals,




-
i
-

U 2322, das erste fiir den Fronteinsatz vorgeschene Tvp XXIII-Boot am 27. Juli 1944 vor dem Wohnschiff MILWAUKEE in Kiel
bei einer Besichtigung durch den Marmeoberbefehlshaber GroBadmiral Donitz.

Auf der engen Briicke von U 2322 dringen sich bei der Besichugung am 27. Juli (von vorn nach hinten) Grobadmiral Domitz,
Admiral von Friedeburg, der Kommandant OL Heckel sowie zwei weitere Marineangehonge, =
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6. Die Unternehmungen der Uboote des Typs XXIII

Ab Januar 1945 wurden die ersten fertig ausgebildeten
Typ XXII-Uboote der 11. U-Flottille fiir den Front-
einsatz zugefiihrt und traten von den Basen Kristiansand-
Stid und Stavanger in Stdnorwegen in den folgenden
Monaten z. 1. mehrmals Feindfahrten an die britische
Ostkuste an, bei denen sie ohne eigene Verluste im Ver-
haltnis zu ihrer geringen Bewaffnung beachtliche Erfolge
erzielten.

Als erste Typ XXIII-Boote hatten U 2322 und U 2324
Ende Oktober 1944 die Agru-Front-Ausbildung abge-
schlossen. U 2321 war wegen der mit diesem Boot durch-
gefiihrten Typerprobung im Verzug, U 2323 durch einen
Minentreffer versenkt.

Am 20. Dezember 1944 waren bei U 2324 die Restar-
beiten bei der Deutschen Werft abgeschlossen und das
Boot konnte zur Schnorchelerprobung und Frontaus-
ristung nach Kiel laufen. Anfang Januar wurde der
Schnorchelkopf bei der Germaniawerft mit Wesch-Tarn-
matten, die die Reflexion auftreffender cm-Ortungs-
strahlen um emn Drittel verringern sollten, beklebrt. Dies
bedeutete eine Herabsetzung der Ortbarkeit durch Radar
auf 10% gegemiber dem aufgetauchten Uboot.

Am 18, Januar liefdann U 2324 (OL Hass)von Kiel uber
Kalundborg nach Horten. Hier wurde am 24. Januar ein
Tieftauchversuch durchgefiihrt. In den folgenden Tagen
mubite sich das Boot bei der UAK-Zweigstelle Horten
ciner intensiven Schnorchel-Ausbildung unterziehen.
Am 29 Januar 1945 verlegte U 2324 zur Einsatzbasis

Kristiansand-Stid und begann nach cinem kurzen Zwi-
schenaufenthalt von hier am 31. Januar um 158" die erste
Feindfahrt eines Typ XXIII-Bootes.

Als nachstes Boot war U 2322 (OL Heckel) am 22. Ja-
nuar von Kiel nach Horten ausgelaufen und hatte am
6. Februar direkt von hier seine Feindfahrt angetreten.
Beide Uboote hatten als Operationsgebiet die schotti-
sche Ostkiiste im Bereich des Firth of Forth zugewiesen
bekommen.

Zu diesem Zeitpunkt befanden sich folgende Typ XXI111-
Boote noch im Restarbeitsverhiltnis vor dem Frontein-
satz: U 2325, U 2326, U 2328 und U 2329. Fiir die
Restarbeit bei der Deutschen Werft waren angemeldet:
U 2335, U 2336 und U 2340. Neben U 2321 war auch
L' 2330 Typerprobungsboot und somit fiir den Einsatz
verzogert. U 2331 war im Oktober 1944 durch einen
Unfall ausgefallen, die Boote U 2332 und UJ 2333 waren
durch die Verlegung ihres Zusammenbaus zur Germania-
werft erst ca. zwei Monate spater fertiggeworden. U 2327
schlieBilich war nach einer Beschadigung der KLA in
Hamburg zur Verfligung gestellt worden.

Vom Ansteuerungspunkt _Krista® lief U 2324 teils
schnorchelnd (mit 6 kn). teils mit Schleichfahrt (3,9 kn)
auf 40 m Tiefe bis an die schottische Kiiste vor Aberdeen.
Hier begann ein englisches Minenwarngebiet, das aufl
50 m Tauchtiefe passiert wurde, Nach weiteren 12 Stun-
den war der Geleitweg nordlich Aberdeen erreicht.




Am 7. Februar morgens stand U 2324 vor dem Firth of
Forthund beobachtete hier einen Frachter. der von einem
Zerstorer gesichert wurde. Wegen ungiinstiger Lage der
beiden Schiffe war ein Angriff nicht moglich.

Am folgenden Tag wurde eine Suchaktion registriert, bei
der Wasserbomben, Geriuschbojen gegen Horchtorpe-
dos, Knall- und Asdicortungen gehorcht wurden.

Uber diese Vorginge vermerkte der Kommandant (OL
Hass) im KTB:

.Der Verkehr ist hier gering. Bis jetzt nur cimige Einzel-
fahrer beobachtet, die den Firth of Forth bei Dunkelheit
ein- bzw. auslaufen. Anhalt fiir Geleitverkehr bis jetzt nur
der am 7. 2. beobachtete Zerstorer mit einem Dampfer.
Bewachung Firth of Forth miBig. Die Suchaktionam 8. 2.
halte ich fiir eine terminmiiBBige, da mich vorher keiner
bemerkt hat und bei der Suche selbst auch keiner., Zwi-
schen St. Abbs und May Island patrouillieren unregelma-
Big Bewacher, die zeitweise 5-Gerate fahren.”™

AnschlieBend ging U 2324 30-40 sm nach Stiden, um
auf zum Firth of Forth laufende Frachter zu treffen. Am
13. Februarwurde das Boot beim Schnorcheln von einem
Bewacher entdeckt. Daran schloB sich eine zwar vergebli-
che, aber lastige Suchaktion der Engliander an. Um 22"
vermerkte OL Hass im KTB:

.Da ich in diesem Gebiet nicht mehr zum Schnorcheln
komme, setze ich mich nach Osten durch das Warngebiet
ab, um in Ruhe zu schnorcheln. Boot ist bei der Sucherei
nicht erfat worden. Vor seinem eigenen Minenwarn-
gebiet hat der Gegner anscheinend Angst, denn hier ist
niemand.”

Am 15. Februar beschlofl der Kommandant: .Nachits zu
schnorcheln, tags durch das Warngebiet, am nachsten Tag
aufl Geleitweg nordlich Blyth zu operieren.”

Hier empfing das Boot dichter Nebel. so dalb es erst ein-
mal in Warteposition auf Grund gelegt wurde. Nach einer
weiteren nachtlichen Schnorchelphase kam dann in der
Fruhe des 18. Februar die erhoffte SchuBchance fiir das
Boot:

10" Schwache Horchpeilung in Schiffspeilung 3407,
rw 140°% Auf Sehrohrtiefe. Danoch Nebel, Sicht bis
800 m. Zum Angriff auf ungefihren Angriffskurs
gegangen. Als Horchpeilung La 5 erreicht hat und
immer noch nichts zu sehen ist, mit GF angelaufen.
Dampfer in rw 40°, Kurs 330°% 8 sm. 500 m ab.
Lage 150. Im Nebel eben Umrisse zu erkennen.
In rw 90° ein zweiter Dampfer, kleiner Kiisten-
dampfer. Da ich zu nahe rankomme, nach Bb ab-
gedreht auf 350°.

EinzelschuB aus Rohr 1. v, = 8 kn, Schuliwinkel
50°, Lage 90 (Bug links) ... FehlschuB}, ungeklrt,
Einzelschuli aus Rohr 2. v, = & kn, Lage 90 (Bug
links) ... FehlschuB3. Aal hef nach Horchpeilung
3-4 Min geradeaus und ging dann erst auf GA-
Kurs 340°*

1()35h
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* Der SchuBwinkel muBie bei dicsem Boot direkt durch Hand im den
Torpedo eingedreht werden. Moglicherweise hatte die Spindeldabel
nicht richtig gefalL.
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16"" Riickmarsch angetreten., Trete Riickmarsch auf
kiirzestem Wege an, da das vordere Tiefenruder
nach dem letzten Angriff festsitzt und der Schnor-
chel sich nur noch schwer mit Hand und Luft
gleichzeitig ausfahren lalit .. »

Mach 24tiigiger Unterwasserfahrt, wobei U 2324
1317 sm zuricklegte, traf das Boot am 25. Februar friih
wieder in Kristiansand-Sud emn.

Inzwischen hatte U 2322 die Position vor dem Firth of
Forth besetzt. Am 15. Februar meldete OL Heckel den
Angriff mit einem Torpedo auf einen 5 000-BRT-Frach-
ter vor St. Mary's Head. Wegen zu geringer Entfernung
zum Ziel lief der Torpedo unter dem Frachter durch.
Zehn Tage spater gelang dann OL Heckel der erste Erfolg
mit einem Typ XXIII-Uboot, als er vor dem Firth of
Forth beim Angriff auf den Konvoi FS 1739 mit dem
zweiten Torpedo den britischen Dampfer EGHOLM
(1317 BRT) versenkte. Am 3. Marz lief U 2322 um 234"
Im Stutzpunkt Stavanger wieder en.

Der am 5. Mirz von der Stitzpunktleitung an den BdU
uber die Operation von U 2322 iibermittelte Funkspruch
wurde von den Engliindern bereits am 7. Mirz entschlus-
selt. Der Erfahrungsbericht des Kommandanten im er-
sten Teil dieses Funkspruches lautete:

.Kleine Konvois, wenige Dampfer mit 1-2 Bewachern
verlassen den Firth of Forth am Nachmittag vor der
Dammerung und laufen vor der Morgendammerung ein.
Beide auf Suidkurs. Alle zwei Tage Hauptverkehr. Einzel-
fahrer hauptsachlich nachts mit gesetzten Lampen, am
Tage geringer Verkehr von Kiistenfrachtern.”

Als niichstes Typ XXI1I-Boot lief U 2321 am 2. Mirz
von Kiel nach Horten aus und ging von hier nach Kristian-
sand-Stid. Auch sein Operationsgebiet war wieder die
schottische Ostkuste im Bereich von 5t. Abbs. Hier ge-
lang es seinem Kommandanten, OL Barschkies, am
5.April den schnellen Einzelfahrer GASRAY
(1406 BRT) durch zwei Torpedos zu versenken. Auch
dieses Uboot kam heil zurtick und lief am 13, April in
Kristiansand ein. Der dort abgegebene Kurzbericht des
Kommandanten lautete: .Gutes Operationsgebiet,
mittlere Abwehr. Boot wurde bei 10stiindiger Horch-
verfolgung nie richtig erfafit.”

Nach der Riickkehr in den Stutzpunkt Kristiansand
muBten bei U 2324 erst einmal notwendige Reparatur-
arbeiten in einer kleinen Werft mit Dockmoglichkeit aut
der Insel Bredalsholmen ausgefiihrt werden. Da der bis-
herige Kommandant, OL Hass. wegen Krankheit fiir den
nichsten Einsatz ausgefallen war. iibernahm der Stiitz-
punktleiter von Kristiansand-Sid, KL v. Rappard, das
Boot. Er besall keine direkte Typ XXII-Ausbildung und
mufte sich durch einige Angriffs- und SchieBiibungen mit
U 2324 ventrautmachen. Ende Mirz meldete er dann das
Boot auslaufklar.

Zwei Auslaufversuche im Geleit mit anderen Schiffen am
30, und 31. Marz mubten wegen schlechten Wetters und
Flugzeugangriffen abgebrochen werden. Beim folgenden
Auslaufen am 2. April 1945 wurde das Geleit zwar wie-
der angegnffen, doch konnten sich die drer Uboote ab-



setzen und ohne Sicherung auf Zwangswegen bis zur
Sperrliicke bei Punkt . Krista® laufen. Hier tauchte
U 2324 und begann seinen Unterwassermarsch zur
schottischen Ostkiiste.

Operationsgebiet war wieder der Bereich vor dem Firth
of Forth. Diesmal erwartete das Boot aber eine relativ
starke Bewachung, withrend Handelsschiffe nicht gesich-
tet wurden.

Bei der Durchquerung des Minenwarngebietes gab es
einen ernsten Zwischenfall, als durch Sauerstoffmangel
die Tiefensteuerwache eingeschlafen und das Boot bei
Tageslicht an die Oberfliche gestiegen war, Dal es hierbei
keine Minen ausgelist hatte und auch nicht von Flug-
zeugen geortet worden war, war cin sehr glicklicher
Zufall. Am 7. April hatte U 2524 das Warngebiet hinter
sich gelassen und stand sudlich von Aberdeen 4 sm
querab von Findon Ness. Da mit dem GHG schwache
Grerdiusche aus nordlicher Richtung empfangen wurden,
entschloB sich KL v. Rappard, den Firth of Moray an-
sulaufen.

Hier wurden aber nur Fischereifahrzeuge und Bewacher
gesichtet. Deshalb wurde nach Aberdeen zuriickgelau-
fen. Wegen der hier standig patrouillierenden Bewacher
war ein langeres Verweilen vor dem Hafen nicht moglich.
In der Nacht zum 12. April setzte sich U 2324 zum
Schnorcheln und Batterieaufladen nach Osten ab. Dabei
wurde ein britisches Uboot gesichtet, das aber nicht in
SchuBposition kam.

Am 14. April stand U 2324 vor Bell Rock und konnte
eine Serie von detonierenden Wasserbomben horchen.
Sie galten vermutlich dem VII C-Boot U 1206 in der
Hohe von Peterhead.

U 2324 lief dann durch den Firth of Forth weiter nach
Suden und wurde in der Hohe von Berwick von einer
Suchgruppe geortet. Da die Wassertiefe iiber ebenen
Sandboden hier nur 35 m betrug, war das Boot sehr ge-
fihrdet. Es gelang dem Kommandanten vorerst nicht, aus
dem Asdic-Bereich herauszukommen. Er konnte das
Boot aber vor jedem Wasserbombenanlauf mit hoher
Fahrtstufe senkrecht vom Angriffskurs des Gegners und
damit aus dem Vernichtungsbereich des Bombentep-
pichs wegbekommen. Dennoch war wegen der geringen
Wassertiefe und der Bodendruckwellen die Gefahr, da
das Boot an die Oberfliche gedriickt wurde, groB8. KL
v. Rappard gab deshalb den Befehl, einige Bolde aus-
zustolien. Darauf suchte der Gegner das Boot an einer
falschen Stelle und U 2324 konnte mit Hichstfahrt in
ticferes Wasser ablaufen. Als der Gegner die Tauschung
erkannte, war das Boot aus dem Asdic-Bereich heraus.
und die Suchgruppe verlor es.

Beim anschlicBenden Schnorchelmarsch wurde U 2324
jedoch wieder entdeckt. Das Boot ging sofort auf 20 m.
Wegen des starken Geriusches des Druckluftmotors
blieb der Schnorchelmast ausgefahren. Dies behinderte
die Manovrierfiahigkeit jedoch sehr. Als die ersten An-
griffe abgeklungen waren. entschlof sich der Komman-
dant. den Mast einzuzichen. Der Gegner hatte diesjedoch
gehorcht und tberschiittete das Boot mit Knall- und
Asdic-Ortmungen. Auch das Ablaufenin 50-60 m Wasser-
tiefe 1n das Minenwarngebiet brachie vorerst keine Er-

leichterung. Der Gegner lieB sich auch hier nicht abschiit-
teln. Offenbar war hier das Minenfeld von den Engliin-
dern geriiumt worden. Am 18. April gegen 12 Uhr war
die Ostseite des Warngebietes erreicht und der Gegner im
GHG immernoch zuhoren. Moglicherweise versuchteer,
das Boot .auszuhungern”. Doch der Typ XXIII hatte
einen .Jingeren Atem* als der Uboottyp VII C, bei dem
diese Methode meist erfolgreich war. KL v. Rappard
entschlof} sich, den Tag und die folgende Nacht noch
unten zu bleiben und dabel mit Schleichfahrt nur wenige
Meter tiberdem Grund in das Seegebiet Devils Hole ab-
zulaufen, wo Wassertiefen zwischen 91 mund 238 mdas
Entkommen erleichtern wirden.

Ab Mitternacht war dann im GHG von den Verfolgern
nichts mehr zu horen, so dafl bis zum nichsten Morgen
geschnorchelt werden konnte. Zur Erledigung von drin-
genden Reparaturen und zur Erholung der Besatzung
nach den Wabo-Angriffen wurde das Bootin 138 m Tiefe
auf Grund gelegt. Sehr unangenehm fur die Besatzung
war, daB sich ein Schaden vorerst nicht beheben lieB. Das
Absperrventil des Fiakaliensammeltanks sabl fest, so das
das einzige Klosett des Bootes nicht mehr benutzt werden
konnte. Der LI gabals Ersatz leere Proviantblechbehiilter
aus, die nach der , Fiillung® vom Maschinenpersonal luft-
dicht verschlossen werden muliten.

Mit halbwegs intakter E-Anlage unternahm KL v. Rap-
pard am 23. April einen neuen Anlauf durch das Minen-
warngebiet auf die Kuste zu bis zur Hohe Newcastle/
Sunderland. Da auch hier kaum Verkehr festgestellt
wurde, ging es erncut hinauf in Richtung Firth of Forth.
Bei Farn-Deep geriet U 2324am 27, Aprilwieder einmal
ineine Suchgruppe, deren Verfolgung sich das Bootinder
Nacht entziehen konnte. Beim anschlieBenden Schnor-
cheln wurde das Boot aber schon wieder geortet und von
einer erfahrenen U-Jagdgruppe mit Wasserbomben an-
cegriffen. Auch diesmal gelang es nicht, den Gegner beim
Durchfahren des Warngebietes abzuschiitteln. Am Spat-
nachmittag des 30. April stand U 2324 etwa 70 sm
querab von Aberdeen. Die Verfolgung dauerte nunschon
fast 70 Stunden. Die Luft war vollig verbraucht, da die
Lufterneuerungsanlage nicht mehr funktionierte. Der
Raumumwalzlifter war bei der Wasserbombenverfol-
eung schadhaft geworden. Erst nach Einbruch der
Dunkelheit rifl der Kontakt ab und das Boot konnte zum
Durchluften auf Sehrohrtiefe gehen. Nach Schnorchel-
fahrt und Batterieaufladung legte KL v. Rappard das
Bootam 1.Maiin Y0m Tiefe auf Grund. Es muBte wieder
repanert werden. Dabei gelang es, das Klosett benutzbar
zu machen.

Wegen des zur Neige gehenden Proviants und Trinkwas-
sers sowie eintreffender Nachrichten tiber die militan-
sche Niederlage Deutschlands entschlofd sich KL v. Rap-
pard am 2. Mai, die Operation abzubrechen und nach
Norwegen zuruckzulaufen. Am 8. Mai hef U 2324 dann
nach der lingsten Unternehmung eimnes Typ XXIII-
Bootes (36 Tage, 1500 sm) in Stavanger ein, noch kurz
vor der Besetzung des Stutzpunktes durch die Engliander.

Die zweite Feindfahrtvon U 2322 fiihrte erstmals fiir ein
Typ XXIII-Boot in den Themse-Bereich. Urspringlich
sollte die zweite Unternehmung von U 2324 dorthin
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fiilhren. sein Kommandant. OL Hass. hatte bereits ent-
sprechende Instruktionen erhalten, als er wegen einer
Diphtherie-Erkrankung fur dieses Vorhaben aushel.

Am4, April 1945 war U 2322 mit 16 m* Kraftstoff, Ver-
pflegung fiir vier Wochen und zwei Torpedos Ila FAT 2
um 23*" aus Stavanger ausgelaufen. Am 17. April stand
das Boot sudlich von North Foreland-Scheldemundung
am Geleit TAM 142, Hier operierte bereits das Typ
V11 C-Boot U 245, dem am 18. April mit drei Torpedos
die Versenkung der Frachter KARMT (4991 BRT) und
FILLEIGH (4856 BRT) gelang. U 2322 horchte die
Torpedotreffer, kam aber selbst nicht zum Schull. Dafiir
erhielt es die fur U 2435 bestimmten Wasserbomben, die
das kleine und schlecht zu erfassende Typ XXII-Boot in
den flachen Gewiissern besser verkraften konnte als ein
V11 C-Uboot.

Am 30 April lief U 2322 um 20*°" wieder in Stavanger
ein und meldete die Versenkung eines Dampfers im
Gebiet von Lowestoft mit einem Torpedo und eine an-
schlicBende lange Wabo-Verfolgung. Diese Erfolgs-
meldung konnte aber nicht bestatigt werden. Nach einem
Funkspruch des Suitzpunktes, der von den Englindern
wieder entschliisselt werden konnte, war Heckels Boot
danach in keinem guten Zustand: Der Hauptmotor hatte
gebrannt und war nicht mehr in Rethe mit dem Dhiesel.
Der Schnorchel war verklemmt, sein Kopfventil um 3°
nach Bb verdreht. Mehrere betrichtliche Kurzschlusse
hatten sich ergeben. Die Funkanlage war ausgefallen.

Die niichsten einsatzklaren Typ XXIII-Boote erhielten
als Operationsgebiet wieder die schottische Ostkiste
Zugewiesen.

U 2329 (0L Schlott) hatte am 1. April Kiel verlassen und
war iiber Kristiansand zur Einsatzbasis Stavanger gelau-
fen. Von hier begann dieses Boot am 11. April seine
Feindfahrt. Am 15. April erreichte U 2329 den Anlauf-
punkt Aberdeen und traf hier auf einen kleinen Convoy,
der aus 3-4 Handelsschiffen und drei Bewachern be-
stand, Der unmittelbar folgende Angriff fand auf einer
Wassertiefe von z. T, unter 30 m statt. Es wurde ein Tor-
pedo auf einen 5 000-BRT-Frachter in etwa 600 m Ent-
fernung geschossen. Von dem angegriffenen Schiff, den
holliindischen Dampfer AALSUM (5418 BRT). wurde
um 8+ gine starke Detonation und eine Wassersdule von
2.5 m Hohe etwa 20 m vor dem Bug wahrgenommen,
Offenbar war der Torpdeo ein Grundliufer. OL Schlott
wertete diese Detonation nahe bei dem Frachter als
Treffer. Der zweite Torpedo wurde ohne Erfolg am
20. April vor Tynemouth, am sudlichsten Punkt der
Unternechmung, verschossen. Danach kehrte U 2320
unverziglich nach Stavanger zurick, wo es am 26. Apnl
eintraf.

U 2326 (OL Jobst) trat seine erste Unternehmung am
19. April um 23" ebenfalls von Stavanger an. Das Uboot
wurde bis Sveinane geleitet und begann dortam 20, April
um 1" seinen Unterwassermarsch an die schottische
Ostkiiste. Das englische Minenfeld wurde wiederin mehr
als 50 m Wassertiefe untertaucht. Am Nachmittag des
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23. April sichtete OL Jobst vor Aberdeen einen Convoy,
der mit mehreren Fregatten und kleineren Geleitschiffen
gesichert war. Dader Convoy zu weit entfernt war, konnte
kein Angriff erfolgen.

Auf Stidkurs wurden um 18" 4-5 Wabo-Explosionen in
10 Minuten Abstand gehorcht. Der Kommandant nahm
an, dabl dort emn weiterer Geleitzug ware und hef in 20 m
Tiefe darauf zu. Um 21% wurden im GHG Schnelldufer-
geridusche gehort. Durch das Sehrohr war jedoch noch
nichts zu schen. Um 21" sah dann OL Jobst zwei Kor-
vetten und ein Liberty-Schiff von etwa 9 000) 1. Der Lage-
winkel war recht grol} (iber 907). Die geschatzte Gegner-
geschwindigkeit lag bei 10 kn. Um 22**" mufBite der
Unterwasserangriff wegen der hereinbrechenden Dun-
kelheit abgebrochen werden.

Um 22°" tauchte U 2326 auf und folgte dem Handels-
schiff. Der Abstand zwischen dem Uboot und dem Ziel
war z. T, recht knapp. OL Jobst stellte fest. daB der Frach-
ter nicht von zwei Korvetten begleitet, sondern von zwei
Seeschleppern gezogen wurde. Trotz des starken Mond-
lichtes entschied der Kommandant, aufgetaucht zu blei-
ben. Die Schiffssithouette hob sich deuthch ab, und es
schien, als ob sie zum Angriff einladen wiirde, Um 23"
schofl OL Jobst zwei Torpedos auf den Frachter. In die-
sem Augenblick dinderte jedoch der Schleppzug seinen
Kurs um 80" nach Steverbord. und beide Torpedos ver-
fehlten deshalb ihr Ziel.

Am 24, AprilmuBte U 2326 um 1" vor einem Geleitboot
Alarmtauchen, das aus nordlicher Richtung auf das Boot
zulief. U 2326 lief in 50 m Tiefe ab. Einige Wabo-Ex-
plosionen wurden nur aus gréerer Entfernung gehort.
Insgesamt wurden bei dieser Unternehmung etwa 180
Wasserbomben gehorcht.

Dras Boot kehrte auf dem kirzesten Weg nach Stavanger
zuriick, wo ¢s am 27. April um 8" eintraf.

Nach kurzer Uberholung und Neuausriistung mit zwei
Torpedos und Proviant verlie U 2326 am 4. Maium 1"
Stavanger zur 2. Feindfahrt wieder in das Operations-
gebiet vor der schottischen Ostkuste. Das Boot wurde bis
Sveinane eskortiert und ging dann auf 50 m Tiefe. Durch
das britische Minenfeld lief U 2326 bis nordlich von
Aberdeen. Um die Batterie zu laden, wurde tiaglich von
23" bis 3*'" geschnorchelt. Zwischen 12" und 14° wurde
auch am Tage der Schnorchel fiir 10-15 Minuten ausge-
fahren, um das Boot durchzultiften.

Etwa auf halbem Wege von Aberdeen nach Peterhead
dnderte OL Jobst am 7. Mai den Kurs in siidliche Rich-
tung. um auf die Convoy-Strecke zu kommen. Bis zu die-
sem Zeitpunkt war es nicht miglich gewesen, die genaue
Position des Bootes zu ermitteln, da Spriithregen herrsch-
te und die Elektra-.Sonne” nicht gepeilt werden konnte.
Am B, Mai stand U 2326 auf der Hohe von May Island.
Die Wolken brachen fiir kurze Zeit auf, und die Insel war
Klar zu erkennen. Am Mittag wurde das Boot von zwel
Zerstorern uberlaufen, die aus dstlicher Richtung in den
Firth of Forth fuhren. Dort operierte zur gleichen Zeit
U 2336.

L 2326 wurde nicht erfafit und legte sich in der Nacht
zum 9. Mai in 60 m Tiefe nahe von May Island auf den
Grund. Am Vormittag des 9. Mai wurden mit dem GHG



Schraubengerausche festgestellt. Durch das Sehrohr sah
der Kommandant eine Korvette und eine Fregatte, die das
Boot uberlaufen. aber nicht geortet hatten. Etwa fiinf
Minuten spater passierte ein Kleinerer Geleitzug das
Uboot in 200 m Entfernung an Backbord. Fiir einen
Torpedoschul war die Entfernung zu gering. Am SchluBy
des Convoys aus emem Tanker von 1500 t und ¢inem
kleinen Kiistendampfer von 500-800 t kamen noch zwei
Fregatten auf. Eine drehte auf U 2326 zu, das darauf auf
40 m Tiefe ging und sich in siidlicher Richtung nach
5t. Abbs Head absetzte.

Am Abend des 9. Mai tauchte das Boot um 22" auf, um
die Batterie aufzuladen und eine FT-Verbindung zu be-
kommen. Nachdem weder Wabo-Detonationen gehorcht
wurden. noch eine FT-Verbindung zu erreichen war, ent-
schied OL Jobst, in nordlicher Richtung nach Aberdeen
zu gehen und dann weiter ostlich in die Nordsee, um dort
bessere FT-Empfangsbedingungen zu haben.

Am 9. Mai konnte U 2326 um 21'" {iber den Schnor-
chel-Dipol Nachrichten aus Stavanger empfangen. Es
waren norwegische Nachrichten fiir die deutschen Streit-
krifte in Norwegen. Danach hatte die bedingungslose
Kapitulation Deutschlands inzwischen statigefunden.
Das Boot tauchte um 22°% auf, Um 23" wurde Lufi-
alarm gegeben,und U 2326 legte sich aufden Grund. Am
10. Mai um 0*'" erfolgte ein neuver Auftauchversuch. Das
Boot stand jetzt in Héhe von Bell Rock etwa 1-1.5 sm
dstlich der Convoy-Route und westlich des britischen
Minenfeldes. Um 23" wurde ein grofler Geleitzug mit
acht Frachtern und vier Geleitbooten an Bb gesichtet.
Obwohl der Kommandant nicht sicher war. ob die nor-
wegische Nachricht richtig war. unterblieb ein Angriff.
U 2326 anderte jetzt seinen Kurs und ging nordwirts.
Um 44" wurde ein moderner 10 000--Tanker in 1000 m
Entfernung an Steuerbord gesichtet. der von einer Fre-
gatte begleitet war. Um 4°" drehte die Fregatte auf das
Uboot zu. Da die Situation nicht klar war. gab OL Jobst
Alarm. als die Fregatte 300 m von dem Bootentfernt war.
und drehte das Boot um 180° Asdic-Impulse wurden in
kurzen Abstanden gehort, das Uboot blieb jedoch uner-
faBt. Um 5"*" ging dann UJ 2326 auf Nordkurs zurtick.
Um 14" stand das Bootaufgetaucht zwischen Aberdeen
und Peterhead. AnschlieBend wurde getaucht und in
60 m Tiefe das britische Minenfeld in ostlicher Richtung
durchlaufen. Am 11. Mai tauchte U 2326 um 0" zum
Aufladen der Batterie auf, Um 1" wurde die erste FT-
Meldung seit dem Auslaufen aufgenommen, jedoch nur
unvollstindig. Ein englischer Sender gab Nachrichten
uber die deutsche Kapitulation durch. Die deutschen
Uboote in der Nordsee sollten deutsche Hafen anlaufen.
In Kiel wiirde bereits die britische Flagge wehen.

Da U 2326 immer noch weit in der Nordsee stand und
nurdie Positionen der Minenfelderim nordlichen Teil der
Nordsee nahe dem Skagerrak und Kattegat dem Kom-
mandanten bekannt waren, entschied OL Jobst, mit sei-
nem Boot nach Kiel zu gehen.

Im weiteren Verlauf wurde U 2326 dann von Feindflug-
zeugen entdeckt und erhielt die Weisung, cinen engli-
schen Hafen anzulaufen.

Den grofiten Erfolg eines Typ XXI-Bootes erzielte
U 2336 unter dem Kommandanten KL Klusmeier noch
kurz vor Kriegsende.,

KL Klusmeier, derals nautischer Sachbearbeiterim Stabe
des BAU mitden Erwartungen der Fiihrung anden neuen
Typ XXIII bestens vertraut war, erhielt im Herbst 1944
das Kommando iber U 2340, das seit dem 18. August
1944 bei der Deutschen Werft in Hamburg-Finken-
warder auf Stapel lag. Bei der Zusammenstellung seiner
Besatzung mulite er feststellen, dal er fur U 2340 der
emnzige Ubootfahrer mit Fronterfahrung war. Nach der
Indienststellung am 16. Oktober nutzte er deshalb jede
sich bietende Gelegenheit zur Ausbildung und begann
schon auf der Elbe mit ihr.

Ende Oktober 1944 wurde U 2340 zur UAK nach Kiel
entlassen. Von Mitte November bis Mitte Dezember
1944 erfolgte zusammen mit U 2335, U 2336 und
U 2337 die taktische Ausbildung bei der Egru unter der
Leitung von KK Emmermann. Technische Pannen traten
dabeil nicht auf. Auch die daran anschlieBende Agru-
Front-Ausbildung vor Hela verlief ohne Storungen und
war am 31. Dezember 1944 abgeschlossen.

Wihrend die Weichselfront unter dem Ansturm der
Roten Armee zusammenbrach, lief U 2340 zur Rest-
arbeit nach Hamburg zuruck.

Die Restarbeiten verzogerten sich dort, teils wegen
Materialmangels. teils wegen haufiger Fliegeralarme.
Erst Ende Marz 1945 waren U 2335 bis U 2337 und
U 2340 fertig und sollten am 1. und 2. April nach Kiel
auslaufen. Am 29. Mirz muite U 2340 wegen ciner
Kleinigkeit nochmals ins Schwimmdock und war am
30, Marz gerade beim Ausdocken, als Luftwarnung ge-
geben wurde. Da die Deutsche Werft in Finkenwirder
bisher keine direkten Angriffe gehabt hatte, war das
Gerticht aufgekommen, die Englinder wollten aus irgend
welchen Griinden diese Industricanlage schonen. Des-
halb wollten die Besatzungen den Angriff auf ihren Boo-
ten abwarten, Im letzten Moment packte aber KL Klus-
meier eine gewisse Unruhe und er schickte seine Besat-
zung im Eiltempo in den Bunker. Er selbst erreichte mit
seinem Zentralmaat gerade noch einen Einmannbunker
inder Nihe des Docks, als das Inferno losbrach, Der erste
Bombenteppich, der herunterkam, vernichtete U 2340
und das Schwimmdock durch Volltreffer. Die anderen
Typ X XIlI-Boote blieben zwar verschont, jedoch wurde
der neben seinem Boot stchende Kommandant von
U 2336, OL Vockel. durch Bombensplitter so schwer
verletzt, dab er kurze Zeit danach starb.

Im Anschlub und als Auswirkung dieses Angriffs liefen
zwel Boote noch am gleichen Tag nach Kiel aus. KL Klus-
meier war nach sofortiger telefonischer Rucksprache mit
dem BdU-Org in Kiel zum Kommandanten von U 2336
ernannt worden. Seine Besatzung wurde aus der von
U 2336 und U 2340 neu zusammengestellt, wobei KL
Klusmeier einen neuen WO, LI, Zentralmaat und Ober-
maschinist erhielt. Durch eine erneute harte Ausbildung
versuchte er, die neue Crew zusammenzuschweilien,

In Kiel erfolgte dann die Ausristung fiir den Einsatz. Am
I8, April waren endlich alle Vorbereitungen beendet.
U 2336 wurde dem Flottillenchef auslaufklar gemeldet.
AnschlieBend lief das Boot teils mit, teils ohne Geleit und
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Flakschutz durch den Groben Belt nach Fredrikshaven.
Das Warten bei den Geleitsammelpunkten brachte dber
einen Tag Verzogerung. Die Weiterfahrt von Frederiks-
haven nach Kristiansand begann am 21. April gegen 200
In der Nacht muBte U 2336 mehrfach vor Flugzeugen
tauchen. Beim Schnorchelmarsch withrend der Uberfahrt
wurden 10.8 kn erreicht. Am 23, April um 4*" traf das
Ubootim Stutzpunkt Kristiansand-Siid ein. Anden niich-
sten beiden Tagen erhielt die Besatzung hier durch er-
fahrene Front-L1 eme grundliche Schnorchelausbildung.
Ein Sehrohrschaden verzogerte den Beginn der Feind-
fahrt um einige Tage. Erst am 1. Mai konnte sie um 21"
beginnen.

Auch U 2336 hatte als Operationsgebiet die schottische
Ostkiiste vor dem Firth of Forth zugewiesen bekommen,
Der Anmarsch erfolgte im ublichen Wechsel von
Schleichfahrt und Schnorchelphase. Da das Schnorcheln
erhohte Aufmerksamkeit erforderte, wurde die Nacht
zum Tag gemacht. Mittagessen gab es also um 24",

Am 3. Mai wurde durch das Festsitzen des Schnorchel-
abgasventils die Operation beinahe in Frage gestellt. Zur
Reparatur wurde Kurz aufgetaucht, jedoch kein Erfolg
erzielt. Dann ging KL Klusmeier auf 70 m Tiefe, um
durch Druck etwas zu erreichen. Das klappte, und das
Ventil liel sich wieder losen.

[Das Etmal betrug im Schnitt 90-95 sm unter Wasser, die
Marschtiefe bei Schleichfahrt 40-50 m.

Am Sonnabend, den 5. Mai war das Seegebiet vor Aber-
deenerreicht. Es wurde hier kein Verkehr festgestellt. Die
Bewacher .schnupperten™ zwar. konnien das Boot aber
nicht erfassen, Gegen Mittag erschien plotzlich ein
Dampfer. KL Klusmeier begann den Angriff auf ca.
3 500 m Entfernung. Doch ehe das Boot herankam, war
der Dampfer im Hafen verschwunden. Da es weiterhin
hier ruhig blieb, wurde gegen 20° der Marsch nach Siiden
angetreten.

Um 22" wurden starke. auf die Nerven gehende ..Kreis-
siagen”-Gerausche gehorcht., am folgenden Tag um 7"
Rabatzbomben und Schraubengerausche. KL Klusmeier
aing mit seinem Boot auf Sehrohrtiefe, konnte aber wegen
Nebels nichts ausmachen. Er operierte nun auf die
Schraubengeriusche und konnte plotzlich in ca. 2000 m
Entfernung schemenhaft einen Zerstorer sichten, der je-
doch fiir einen Torpedoangriff in zu ungunstiger Position
stand.

Beim weiteren Marsch nach Siiden wurden mehrfach An-
griffe auf Grund von Horchpeilungen gefahren. Es waren
aber fast immer nur Bewacher, die einen Angriff nicht
lohnten, Gegen 21" erfolgte nochmals ein Angriff, dies-
mal auf einen Zerstorer, der aber dermaben schnell zack-
te, dald das Boot nicht in SchuBposition kam,

Am 7. Mai morgens wurde nach einer Schnorchelphase
der Unterwassermarsch zum Firth of Forth forigesetzt
Ab Mittag stand U 2336 in der Niihe von May Island und
wartete vergebens auf ein- oder auslaufende Geleitzuge.
Gegen 21" setzte sich der Kommandant dann enttéduschi
abund nahm Kurs Ost zum Schnorcheln auf. Plotzlich um
22""wurde eine Horchpeilung in 350° festgestellt. Trotz
grober Bedenken. da die Batterie fast leer und die Luft im
Boot schlecht waren, nahm KL Klusmeier die Chance
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wahr und setzic zum Angriff an. Zuerst kamen einzelne
Fegerin Sicht, dann ein kleiner Convoy aus drei Frachtern
und drei Zerstorern. Da die Dimmerung hereinbrach,
mulbte z. T. auf Horchpeilung operiert werden. Die Seh-
rohrkontrolle ergab einen Frachter Bug rechtsin Lage 60
und 1500 m Entfernung. Das Boot ging sofort auf An-
griffskurs und lief, da bei Lage 90 noch die Entfernung zu
grofd war, mit AK auf 20 m Tiefe dichter heran. In 400-
300 m Entfernung scholl KL Klusmeier in Lage Y0 einen
Torpedo auf diesen Dampfer. die norwegische SNE-
LAND I. Der Torpedo traf mttschiffs, das 1791 BRT
groBe Schiff sank sofort. Wegen der FAT-Einstellung des
T Ila-Torpedos wurde sofort nach Backbord abgedreht.
Dabeir kam ein weiterer Frachter, die britische AVON-
DALE PARK inSicht. Umdie Entfernung zu verringern,
wurde das vorherige Mandver wiederholt und dann der
TorpedoschuBl bei Lage 70 und 500 m Entfernung ab-
gegeben. Auch dieses 2878 BRT groBe Schiff wurde
getroffen, legte sich aufl die Seite und sank. Inzwischen
waren die Bewacher heran und liefen mit AK auf U 2336
zu, KL Klusmeier beschlol’ nach dem Motto, das zu tun,
was der Gegner nicht erwartet. in den Firth of Forth ein-
zulaufen. Hier legte sich das Boot auf Grund und stellte
sich tot. Alle Geriuschquellen im Boot — selbst der Krei-
selkompall — wurden abgestellt. Nach dem ersten Wabo-
~oegen” blieb es ca. zwei Stunden ruhig. Der Gegner
suchte zwar noch, hatte aber offensichtlich keinen Anhalt
dafur, wo sich das Boot befinden konnte. Nach einer
neuen Wasserbombenserie wurden nur geringe Ausfille
gemeldet. Die Stromung hatte inzwischen das Boot um
May Island herumgetrieben.

Im Morgengrauen des 8. Mai entschlof sich KL Klus-
meier zum Anblasen. Durch das Sehrohr erkannte er die
Felsen der Insel. Von den Verfolgern war nichts zu sehen.
Schnell wurde das Boot iiber den Schnorchelzuluftmast
durchgeliiftet und dann mit Schleichfahrt in den freien
Seeraum zuriickgelaufen. Um 4" trat das verschossene
Boot den Riickmarsch an.

Erst am 9. Mai gegen 22" konnte U 2336 cinen Funk-
spruch iiber die inzwischen erfolgte Kapitulation der
deutschen Wehrmacht aufnehmen. KL Klusmeier be-
schloB. das Boot nicht in England auszuliefern, sondern
einen deutschen Hafen anzusteuern. In der Nihe der
norwegischen Kuste tauchte das Boot auf. Hier wurde es
am 13. Mai um 4" von einem norwegischen Leuchtturm-
wiirter entdeckt, deressofort weitermeldete. U 2336 war
inzwischen in das Skagerrak eingelaufen und wurde hier
von einem Sunderland-Flugboot iiberflogen. Um Zeit zu
gewinnen, wurde nach langem Hin und Her das Unter-
scheidungssignal eines anderen, bereits versenkten
Ubootes mitgeteilt. SchlieBlich gelang es, den Gegner
zuinedenzustellen und die Erlaubnis zum Weiterlaufen
nach Kiel zu erhalten, wo es am 14, Mai um 22" unbehel-
ligt in die Strander Bucht einlief.

Am 15. Mai stellte hier KL Klusmeier sein Boot auBler
Dienst und verholte dann zur Tirpitzmole, wo U 2336
den Engliindern iibergeben wurde. Uber Wilhelmshaven
wurde das Boot nach Lisahally tiberfiihrt und am 3. Janu-
ar 1946 bei der Operation DEADLIGHT versenkt.



Am Silo-Kai von Stavanger-Hillevaag liegen in der zweiten Maihilfte 1945 die vier Typ XXI1II-Boote U 2345, U 2329, U 2322
und U 2348 (von links nach rechis). Bei U 2345 und U 2348 ist noch der iibermalte gelbe Flugzeugkennungsstreifen aul dem
Vorschiff zu sehen. Beide Uboote waren am 19. April von Kiel ausgelaufen. jedoch erst Ende April/ Anfang Mai in Stavanger
eingetroffen.

Wiihrend die ersten drei Boote Ende November 1945 bei der Operation Deadlight versenkt wurden, war U 2348 zur britischen
Kriegsbeute erkliart worden und sollte von der Royal Navy ausfuhrhich er probt werden. Nach einer Batterieexplosion auf U 2348
wurde dann aber U 2326 dafiir vorgeschen.
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L] 2322 zusammen mit U 23435 und U 2324 (hinten) neben dem Typ IX C 40-Boot U 170 im Ubootsammelpunkt Loch Ryan an
der schottischen Westkuste.



Britische Luftaufnahme von U 2326 am 11, Mai 1945 vor May
Island. Am 11. Mai war das Boot auf dem Rmknmrwa h vom
Operationsgebiet vor dem Firth of Forth um 12"
Liberator entdeckt worden. Der Kommandant, OL Jobst,
stoppte das Boot sofort und lief die Boots-Nummer und den
vorgeschenen Kurs nach Kiel an das Flugzeug morsen. An-
schlicBend nahm das Uboot seine Fahrt wieder auf. Um 18%%
traf eine weitere Liberator auf das Boot, fragte nach der Boots-
Mummer und gab die Anweisung 270° zu steuern und Dundee
anzulaufen. Der Kommandant ﬁh_h sich dieser Anordnung.
Das Flugzeug wurde spéter von einer anderen Maschine ab-
gelost. In der Wacht zum 12. Mai hatte U 2326 aber keine
Flugzeugbegleitung, Nach Deutschland bestand keine Funk-
verbindung mehr. Von der britischen Station GZZ 110 erhielt
das Boot dann die Anweisung. nach Loch Eriboll zu gehen.
Am Morgen des 12, Mai traf U 2326 mit dem Gelenzérsiorer
VIVIEN zusammen, der wieder nach Boots-Nummer und Kurs
[ragte und die Anweisung gab, nach Edinburgh zu gehen. Das
Bool lief weiter langsam auf die Kiiste zu. Am Nachmittag des
| 3. Mai tral es am Ende des Minenfeldes auf ein Wachischiff
und e¢in RAF-Rettungsschiff, das U 2326 aufforderte. ihm nach
Dundee zu folgen.
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U 23261n Dundee. Auf der Brucke OL Jobst und ein britischer
Offizier. Das Boot war am 15, Mai von dem RAF-Rettungs-
schiff nach Dundee geleitet worden und hatte neben der King-
Georg-Werft festgemacht. Am  niachsten Morgen mullte
L' 2326 unter Lentung eines britischen Offiziers in die Nahe des
Minenfeldes laufen und dort seine beiden Torpedos auf Grund
schielien.

Um 19" des 16. Mai wurde dann das Uboot von der Fregatte
P 34 zum Sammelpunkt der deutschen Uboote in Loch Eriboll
geleitet. Hier fand eine Besichtigung statt. Das Boot wurde nun
weiler nach Loch Alsh und von dort nach Lisahally dberfihrt,
wo es am 20, Ma ¢intraf.
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U 2326 und das Typ XXI-Boot U 2502 im Sommer 19435 neben dem britischen Depotschiff AL RAWDAH. Beide Uboote waren
fiir \First of class'-Erprobungen vorgeschen und wurden hier in Gare Loch bei Greenock von britischen Spezialisten dafiir
vorbereitet. Wegen einer Battericexplosion auf U 2502 wurden diese Erprobungen dann Ende August 1945 nur mit U 2326
durchgefuhrt.

U 2326 am 11. April 1946 in einem Trockendock von Cherbourg, Das Boot war nach einer Erprobung in England in der geheimen
Operation THANKFUL zusammen mit dem Typ XXI-Boot U 2518 von Lisahally nach Frankreich tiberfiihrt worden. Beide
Uboote wurden dabei vom 6. bis 13, Februar 1946 durch den Nordkanal und die Insche See geschleppt.

Nacheiner Uberholungwurde U 2326 mit ciner franzosischen Besatzung erneut in Dienst gestellt und im Juni 1946 nach La Pallice
iberfithrt. Vom 22 Juli bis 16, September hielt sich das Boot zu weiteren Werftarbeiten und Erprobungen in Lorient auf. An-
schlieBend fuhr es dann tiber La Pallice, Casablanca und Algier nach Toulon, wo es am 12, Oktober 1946 eintraf. Hier erfolgte am
5. Dezember 1946 aus nicht bekannter Ursache ¢in Tauchunfall, wobei U 2326 mit der gesamien Besatzung verlorenging.
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Das Gemilde des Marinemalers Viktor Gernhard zeigt die Versenkung von U 2359 beim Verlegungsversuch nach Norwegen. Am
2. Mai 1945 wurde dieses Uboot zusammen mit dem Minensuchboot M 293 und einem weiteren Typ XXII-Boot (U 2334) auf
3733 N/1116 Oim Kattegat von 35 Mosquitos der Banff Strike Force angegriffen, wobei U 2359 versenkt, U 2334 beschadigtund
das Minensuchboot in Brand geschossen wurden.

Dieses Gemiilde von Gernhard zeigt das Eintreffen von U 2363 Anfang Jumi 1945 in Loch Ryvan. Dieses Typ XXIII-Uboort war
eines der letzten, die noch vor der Kapitulation Norwegen erreichten.
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U 2328 neben den Typ XXI-Booten U 2506 und U 2511 Pfingsten 1945 in Bergen am Dobbaskai.

U 2328 waram 2. April 1945 von Kiel nach Kristiansand ausgelaufen. Bei der Weiterfahrt nach Stavanger kames am 15, Apnlzu
ciner nichtlichen Kollision mit dem Minensuchboot M 368, Withrend das Minensuchboot U 2328 einzuschleppen versuchte, lief
esaufeine treibende Mine und sank. U 2328 lief daraufhin allein weiter nach Stavanger und von dort zur Reparatur nach Bergen, wo
es am 17. April eintraf. Ende April war U 2328 wieder voll einsatzbereit.

Eintreffen von U 2329 nach der Uberfiihrung aus Stavangerin -~ U 2336 neben U 2341 und U 541 in Lisahally. Dieses erfolg-

Loch Ryan. reichste Typ XXII-Boot war am 21. Juni 1945 von Wilhelms-
haven nach Lisahally iiberfiihrt worden. Es beendete seine
Laufbahn am 3. Januar 1946 bei der Operation Deadlight,
wobei es von der Fregatte PYTCHLEY an den Rand des
irischen Schelfs geschleppt und um 10°°" durch Artilleriefever
des Zerstorers OFFA versenkt wurde.
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Funf Typ XXIII-Uboote im Herbst 1945 im bntnschen Stuzpunkt Lisahally bei Londonderry (v links n. rechts): U 2326, U 2351,
LI 2356,U 2336 und U 2341 neben U 341 (Typ IX C40). Alle diese Typ XXIII-Boote waren liber Wilhelmshaven nach Lisahally
gekommen oder hatten England direkt angelaufen (U 2326). Die in den norwegischen Stitzpunkten von den Englindern
libernommenen Typ XXI1II-Boote waren nach Loch Ryan tiberfiithrt worden,

I |
U o

| — — " ]
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U 2353 war das einzige Typ XXIII-Uboot, das die UdS5R aus der deutschen Kriegsheute erhielt. Das Foto wurde withrend der
Uberfiihrung nach Libau im Dezember 1945 in Bornholm aufgenommen. U 2353 liegt hier neben U 1057, das bereits die
sowjetische Kriegsflagge gesetzt hat. Beide Uboote tragen am Turm die britische Pennant-Nummer, bei der jedoch das urspriing-
liche N durch den entsprechenden kyrillischen Buchstaben H ersetzt wordenist. Spatersoll U 2353 inder UdSSR die Bezeichnung
M 51 besessen haben.
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7. \lerbleib der fertiggestellten Typ XXIllI-Uboote

Ablicfe-

1>-

LI=Nr. it Stellung Kommandant Verbleib
U 2321 310544 120644 OL Barschkies Kristiansand-Siid, 29.5.45 nach Loch Ryan;  27.11.45 Artillerie
Zerstiirer ONSLOW und BLYSKAWICA 36°10n/ 1005 W hei O. D.
112322 60644 010744 OL Heckel Stavanger, 27.5.45 nach Loch Ryan: T 27.11.45 Antillerie
Zerstrer ONSLOW und BLYSEAWICA 56°10 n / 10705 w bei O. D.
L) 2323 10,0744 150744 LT Angermann 26,744 16" w, Miltenort 5423 n/ 10°11 o brit. Luftmine (Sperre Forgetmenot')
2 Tote; t 8.44: Reparatur GW-Kiel: (7) 3.5.45 Kiel. GW: br.
2324 17.07.44 250744 OL Hass: Stavanger, 27.5.45 nach Loch Ryan; + 27.1 145 Artillerie
KLv Rappard  Zerstérer ONSLOW und BLYSKAWICA 56°10n / 10°05 w bei 0. D.
L2325 240744 030844 OL Schiiler; Kristiansand-Siid, 29.5.45 nach Loch Ryan;  28.11.45 Artillerie
01 Eckel, K. Zersiorer ONSLAUGHT und PIORUN 56°10n / 10705 w bei 0. D.
U2326 030844 1L0544 OL Jobst 14.5.45 Kapitulation Dundee, nach Lisahally, brit. M., Versuche;
Februar 1946 an Frankreich; T 6.12.46 vor Toulon 43°07 n/ 05°55 o
Tauchunfall, 17 Tote; br.
L2327 100844 190844  OL Mirl; KLA-Boot; () 3.5.45 03" Hamburg-Finkenwiirder, FINK 1l Box 3; br,
OL Miiller, W;
OL Pahl, H. W.;
OL Schulz, H.
L} 2323 {50844 250844 OL Scholle; Bergen, 2.6.45 nach Loch Ryan;: § 27.11.45 im Schlepp nach Wassereinbruch
OL Lawrence, P 5612 n /0948 w bei O. D.
U 2329 19.08.44 010944 OL Schlou Stavanger, 27.5.45 nach Loch Ryan: ¥ 28.11.45 Artillerie
Zerstivrer ONSLAUGHT und PIORUN 56°10n / 10°05 w bei O. D.
2330 IN08.44 07.0944 OL Beckmann, H. (§) 3.5.45 Kiel 54°19n/ 10710 & br.
L2331 010944 12.0944 OL Pahl. H. W. % 10.10.44 vor Hela 54°n / 18" 0 Unfall, 15 Tote; 1, nach Gotenhafen
und im Januar 1943 zur Reparatur zur GW-Kiel; (1) 3.5.45 Kiel, GW; br.
Lr2332 30,1044 13.11.43 OL Bornkessel; {1} 3.5.43 03" Hamburg-Finkenwirder, FINK Il Box 3: br.,
OL Junker, H. J.
LFr2333 111244 181244 OL Baumann, H. (1) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
U2334 080944 210944 OL Angermann  Kristiansand-Sid, 29.5.45 nach Loch Ryan; ¥ 28.11.45 Artillerie
Zerstorer ONSLAUGHT und PIORUN 5610 n / 10705 w bei O. D.
172335 13.0944 270944 OL Benthin Kristiansand-Siid, 29.5.45 nach Loch Ryan; ¥ 28.1 145 Artillerie
Zerstorer ONSLAUGHT und PIORUN 56°10n / 10°05 w bei O, D,
Lf 2336 16,0044 30,0944 OL Vockel; 15.5.45 Kiel, dann Wilhelmshaven: 21.6.45 nach Lisahally; 7 3.1.46
KL Klusmeier Artillerie Zerstorer OFFA 5606 n / 0900 w be1 O. D.
L2337 21.0944 04,1044 OL Behnisch Kristinnsand-Siid, 29.5.45 nach Loch Ryan; ¥ 28.11.45 Anillene
Zerstorer ONSLAUGHT und PIORUN 56°10 n / 10705 w bei O. D
L2338 16.00.44 091043 OLKaiser, H.F  +4.5.45 15 ono. Fredericia 55°34 n / 0949 o Fli-Raketen
von 14 Beaufighter der RAF, 12 Tote; 1952 br,
L2339 inoodd 161144  OL Woermann Nach Schaden KLA-Boot: (1) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
U2340 031044 16,1044 OL Klusmeier T 30,3.45 Hamburg-Finkenwiirder vor FINK 1L USAAF-Flibo; br.
L2341 09,1044 211044 OL Bohm, H. Cuxhaven, dann Wilhelmshaven; 21.6.45 nach Lisahally; ¥ 31.12.45
Artillerie Zerstirer ONSLAUGHT und BLYSKAWICA 55°44 n / 08°19 w bei O. D.
L1 2342 18,1044 01.11.44 OL Schad v. £26.12.44 22 n, Swinemiinde 54702 n/ 14715 o brit. Luftmine
Mittelbiberach (Sperre ,Geranium?) 7 Tote: Wrack 8.53 noch vorhanden.
L 2343 241044 06.11.44 OL Fuhlendort: (¥)5.5.45 13" Geltinger Bucht; br.
KL Gaude
L2344 27.10.44 10.11.44 OLEllerlage. H. 1 18.2.45 n. Heiligendamm 34°16n/ 1145 0 Kollision mit U 2336, 7 Tote:
1 65.56, aufgemessen und konserviert, aber nicht wiederhergestellt; 1938 br. Rostock
U2345 021144 151144 OLSteffen. K. Stavanger, 27.5.45 nach Loch Ryan; f 27.11.45 Sprengladung 5610 n / 10705 w
bei 0. D.
U2346 071144 201144 OLwd Hoh (%) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
L2347 11.11.44 02,1244 OL Ulbing (%) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
U2348 160144 041244  OL Goschzik Stavanger, 27.5.45 nach Loch Ryan: brit. N 21, 30.12.45 nach Lisahally,

aulgelegt; 4.49 br. Belfast
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Ablicfe-

[

LI-MNr. Aing Stellung Kommandant Yerbleih
L2349 251144 11,1244 OL Miiller, H.G. (1) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
U2350 291144 231244 OL Schauer Kristiansand-Siid, 29.5.45 nach Loch Ryan: ¥ 28.11.45 Antillerie
Zerstorer ONSLAUGHT und PIORUN 56710 n / 10705 w bei O. D,
LI 2351 02,1244 3141244 OL Briickner. W.  Flensburg, Kiel, dann Wilhelmshaven: 21.6.45 nach Lisahally: ¥ 3.1.46
Artillene Zerstorer OFFA 55°50 n / 08"20 w be1 . D.
L2352 09,1244 110145 OL Budeyn {1} 5.5.45 Horup Haff; br.
L2353  29.1244 090145 OLHillmann, ).  Krstinnsand-Sud. 29.5.45 nach Loch Ryan; brit. N 31: 1.1 1.44 nach Lisahally:
23.11.45 nach Libau (USSR-Beute): 1963 br.
2354 281244 110145 DL Wex Kristiansand-Siid. 29.5.45 nach Loch Ryan: ¥ 22.12.45 Antllerie
Zerstorer ONSLOW S6°00 n /10705 w bet O, 1.
2355 30,1244 120145 OLFranke.H.H. () 35453 nw. Laboe 5424 n/ 10712 o; br.
LJ 2356 020145 120145 OL Hanel Cuxhaven, dann Wilhelmshaven: 21.6.45 nach Lisahally; + 6.1.46 Anillerie Zerstorer
ONSLAUGHT 35350 n / 08 20 w bet O, D
LI 2357 020145 130145 OLHeinrich, E.  (7) 5.5435 Geltinger Bucht; br.
L12358 040145 160145 OL Breun (%) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
U2359 060145 160145 OL Bischoff. G. #2545 Kattegant 5729 n / 11724 o Fhi-Raketen von 11 Mosquitos der RAFE,
12 Tote
L 2360 11.01.45 23.01.45 OL Schrobach (1) 5.5.45 Gelunger Bucht: br.
L2361 150145 030245 OLv. Hennig. H.  Kristiansand-5iid. 29.5.45 nach Loch Rvan; ¥ 27.1 1.45 Artillerie Zerstorer
ONSLOW und BLYSEAWICA 56° 10 n /7 107035 w bet O 1.
LI 2362 190145 05.0245 OL Crekowski (1) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
L2363 250145 050245 OL Frahm, K. Kristiansand-Siid. 29.5.45 nach Loch Rvan; ¥ 25.11.43 Artillenie Zerstirer
ONSLAUGHT und PIORUN 3610 n / 10°03 w bei O, D,
L2364  07.0245 140245 OL Hengen: (1) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
KL Remus, (G,
LI 2365 16,0245 02.0345 OL Korfmann: (1) 8.5.45 Kattegatt 56°51 n/ 11°49 o; 1 6.56; Bundesmarine i. D, 15.8.57 HAL
OL Christiansen, T 14.9.66 18** Nordsee 35°15 n/ 04°22 o Unfall, 19 Tote; 1 24.9.66; 1968 br.
LL
LI 2366 02,0345 10,0345 OL Jhackel (1) 5.5.45 Gehinger Buchr; br.
U2367 090345 170345 OLSchroder, H. (1) 9.5.45 vor Schleimunde 35" n / 11" 0; 1 8.56; Bundesmanne 1.D. 1.10.57
HECHT: 19649 br. Kiel
L2364 240345 11.0443 OL Ulfermann (t) 3.5.45 Geltinger Bucht; br.
Ui 2369 18.0445 OL Schulz. H. (7) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
OL Pahl, H. W.
L2370 - OL Bornkessel (1) 3.5.45 03" Hamburg-Finkenwirder, FINK II Box 3: br.
L} 2371 — — OL Kiihne, l. {¥) 3.5.45 03" Hamburg-Finkenwiirder, FINK 11 Box 3: br.
LF 4701 40145 100145 OL Wiechmann, A:(1) 5.5.45 HOrup Half; br,
DL Racky
L4702 05.01.45 12.01.45 OL Seeliger; (1) 5.5.45 Geltinger Buchu; br.
KL OGelrich
L4703 150145 210145 OL Schole, H. U; (%) 5.5.45 Geltinger Buch; br.
KL Wissmann
L 4704 07.0345 140345 OL Franceschi (%) 5.5.45 Hirup Haff: br.
Lr4705 27.01.45 020245 OL Landt-Haven (1) 3.5.45 Kiel 34°20 n / 10709 o: br.
U 4706 31.01.45 07.0245 OL Schneider, M. Kristiansand-Siid, nicht fahrbereit; 10,48 von norweg. Marine iibernommen:
KNERTEN: nach Brand nicht i. D.: 14.4.50 Lagerraum Roval Norwegian Yacht
Club; 3 1954; br.
L4707 130245 20,0245 OL Leder () 5.5.45 G:hinger Huchi: br
L1 4708 240345 — O3l Schultz, D 1 9.4.45 Kiel, Bunker KILIAN Sudbox Flibo des BAF Bomber Command, 5 Tote
L4709 240245 0340345 OL Berkemann (11 .3.3.45 Kiel, GW im Schwimmdock: br.
L4710 240445 010545 OL v Friede- (%) 5.5.45 Geltinger Bucht; br.
burg. L. F
4711 120345 21.0345 OL Endler (71 3.5.45 Kiel. GW im Schwimmdock: br.
L4712 26.03.45 03.0445 OL Rohlfing, K. (7)) 3.5.45 Kiel, GW im Schwimmdock: br.
KL Fleige
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8. Die Typ XXllI-Uboote HAI und HECHT bei der
Bundesmarine

Nach iiber elfjihriger Rostpause in iiber 50 m Tiefe aufl dem Meeresgrund tauchte U 2365 im Juni 1956 an den Trossen des
Hebeschiffes JOHN BECKEDORF wieder auf.

Kurz vor Kriegsende war U 2363 am 4. Mai 1945 um 6" von der Geltinger Bucht nach Kristiansand ausgelaufen. Wahrend des
Marsches durch den Kleinen Belt zusammen mit zwei weiteren Typ XXIII-Ubooten wurde diese Gruppe um 16" durch 20
britische Beaufighter angegriffen. U 23635 konnte noch rechizeitig wegtauchen, erhielt jedoch dabei 2-em-Treffer auf den Rumpt
und die Sehrohrflasche. U 2338 wurde versenkt, das dritte Boot U 2351 entkam mit leichten Schiaden nach Fredericiaund hief nach
Flensburg zuruck.

U 2365 lief nun allein zum Kalundborg-Fjord weiter. Dort traf es um 23" U 806 und wartete mit diesem groBen Uboot bis zum
anderen Tag auf Geleitschutz. Als dieser nicht eintraf, fuhr U 2365 am 5. Mai ohne Geleit auf Zwangswegen bis zum Wachtschiff
101 nordlich von Anholt. Dabei wurde das Boot mehrfach von feindlichen Flugzeugen iiberflogen und durch eine Liberator der
RAF-Squadron 224 angegriffen. wobei dic Bomben das Boot knapp verfehlien.

Zur Reparatur der dabei aufgetretenen Ausfille wurde das Boot vor Géteborg auf Grund gelegt. Am 6. Mai lief U 2365 dann weiler
bis kurz vor Kristiansand-Siid. Hier konnte der Kommandant, OL Christiansen, einem Funkspruch entnehmen, daB die deutschen
Truppen in Norwegen kapituliert hiitten. Er beschloB darauf, an die deutsche Kuste zuruckzulau fen. Am 8. Mai kam um 17" das
Wachtschiff 101 voraus in Sicht. In seiner Niihe wurde dann U 23635 von seiner Besatzung selbstversenkt.

Es bereitete 1956 einige Miihe. dic genaue Position des Wachtschiffes 101 festzustellen. U 2365 wurde anschliellend rasch
gefunden.

p La NATEETHET]
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"~ JOHN BECKEDORF
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Als 1956 der kleine und moderne
Uboottyp XX fiir den Aufbau der
Bundesmarine eine neuc Bedeutung
erhiclt, existierte kein Boot dieses
Typs mechr. Fast alle vor der deut-
schen Kiiste selbstversenkten Uboo-
te waren inzwischen gehoben und
verschrottet worden. Die Bergungs-
firma Bekkedorf suchte also nach
vergessenen” Ubooten auf dem
Meeresgrund, dic bei der Versen-
kung nicht zusiitzlich zerstort worden
waren. Dazu gehorte auch U 2367,
iiber dessen Verbleib nach dem Krieg
Unklarheit bestand.

Nach der Indienststellung am
17. Miirz 1945 war das Boot zur
UAK-Erprobung und Ausbildung
nach Kiel iberfithrt worden. Hier
wurde U 2367 bei einem Flugzeug-
angriff von einem anderen Uboot am
Heck gerammt. Die Reparatur er-
folgte im Druckdock bei Rendsburg.
Vor der Besetzung von Kiel durch die
Englinder wich das Boot nach Flens-
burg aus. Um hier nicht an den
Gegner ausgeliefert zu werden, setzie
sich U 2367 nach Schleimunde ab,
das noch feindfrei war. Die Besatzung
fand dort Unterkunft auf dem Wal-
fiinger SUD-5. U 2367 wurde dann
am 9, Mai vier Meilensiidostlich vom
Leuchtturm Schleimiinde selbstver-
senkt.

Das Bild oben zeigt U 2367 im
August 1956 an den Trossen eines
Hebeschiffes, das untere Bild das
Absetzen dieses Bootes bei den
Kieler Howaldtswerken vor U 23635,



U 2365 wird vom Hebeschifl
JOHN BECKEDORF bea
den Kieler Howaldiswerken
an Land gesetzt. Da vorgese-
hen war, daB 1J 2365 nach
der Wiederherstellung das
erste Uboot der Bundcsma-
rine werden sollte, trug es
reitweise die Aufschrift U 1
am Turm.

Zum Ausbau der Maschinen
und anderen Einrichtungen
wurde U 2365 hinter dem
Dieselmotor auseinanderge-
schnitien.

Nach der Reinigung und Konservierung des Druckkorpers waren die inzwischen liberholten baw. rekonstruierten Maschinen und
Armaturen eingebaut und die Bootshiilften dann zusammengeschweiBt worden. Bis auf die Nachrichteneinrichtungen waren beide
Typ XXIII-Boote in fast ul*Prun-*I:chu Ausfithrung wicderhergestellt worden. Neue akustische Ortungsmittel verinderten die
1-3u+~1.'.1r|r| etwas, Beide Bilder zeigen U 2365, das |ITIL4.. unmittelbar vor dem Stapelhub,
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Kommandanten von HAI
(ex U 23635):

150857 -15.10.58 KL Ehrhardt
161058 - 160760 KL Yali
16.07.60=-31.07.63 KL Emsmann
(01.08.63 - 22.03.64 OL Jung, E.-D.
220364 - 300666 OL Rehse
010766 - 1400686 OL Wiedersheim

Kommandanten von HECH'T
| (ex U 2367):
011057 -31.12.59 KL Hass
01.01.60 - 31.05.61 KL Bringewat
l.0G.61 -31.03.62 KL Kowallik
563 - 30,0764 OL Mauch
01.08.64 - 30.0966 OL Lahmeier
(. Lihad - 3000968 OL Kratesch

Nach der Wiederherstellung wird U 2365, jetzt mit der
Bezeichnung UW 20, von einem Schwimmkran ins Wasser
gesetzt. Es war geplant, dali dieses Uboot als Zielschiff fur die
LU-Jagdaushildung der Unterwasserwaffenschule in Flensburg
zur Verfiigung stehen sollte. Dazu kam es dann aber michi.
MNach der Werfierprobung erfolgie die zweite Indienststellung
von U 2365 am 15, August 1957, wobei es den Namen HAI
erhielt.
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Indienststellung von HECHT (ex
U 2367)yam 1. Okwober 1957. Beide
Tyvp XXIII-Boote wurden  zuerst
dem Schiffsiibernahmekommando
(Kpt.z.5. Looschen) unterstellt und
ausfuhrlich erprobt,

HECHT bereits mit der NATO-
Kennung S 171. Auffallend sind die
beiden ilibereinander angeordneten
Lampenschlitze am Turm, die da-
mals fiir die Lichterfuhrung dieser
Uboote  vorgeschricben  waren.
AuBerdem erhielten sie auch noch
eine blaue Lampe an der Vorder-
kante der Turmverkleidung, um von
vorn besser erkennbar zu sein.
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HAlim Friihjahr 1958 vor dem Gebaude der Wasserschutzpolizei im Kieler Hafen, Das Uboot triigt schon unter seinem Namen die
NATO-Kennung 5 170.
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Blick auf das Heck von HECHT bei cinem Anlegemanover. Das
gewolbte und nasse Deck” des Achterschiffes, das nur durch
schmale Leisten gegen ein Abrutschen gesichert war, verlangte
gute Korperbeherrschung bei dieser Arbeit. Deutlich zu er-
kennen ist die starke Einschnurung des Bootes achtern.

Blick von vorn auf Deck und Turm von HECHT in Neustadt.
Das Boot hat einen Laufsteg aus Holzleisten, der durch das
Akkuluk fiir die Batteriemontage unterbrochen wird.

Nach Grindung der U-Lehrgruppe in Neustadt fir dic neuen
Uboote der Klasse 201 am 31. August 1960 wurden die beiden
Typ XXIII-Boote deren erste Schulboote. HATI und HECHT
unterstanden zu dieser Zeit dem Kommando der Amphibi-
schen Streitkrifie (Kpt.z.S. Kretschmer). [
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HAl und HECHT im Frithjahr 1961 bei einer Werfthiegezeit auf dem Gelinde der Werft Blohm+Voss in Hamburg. Hierbei
erhielten beide Uboote eine stromungsgiinstigere Turmverkleidung, die den Schalldampfer miteinbezog.

Bei dieser Werftiiberholung wurde bei HAI die Ursache einer
bisher ungekliarten Leckage an der Stb-Seite der Zentrale
entdeckt. Es war die durchgerostete Trefferstelle eines 2-em-
Flugzeuggeschosses, das den Druckkorper dort 50 cm unter
der Wasseroberflache mit verminderter Durchschlagskraht
getroffen hatte, Bei der Wiederherstellung des Bootes war die
-Einbeulung” glatt gespachielt worden. Beim Sandstrahlen war
nun der Spachtelpfropten herausgefallen und die Einschuli-
offnung mit der GroBe eines Flinfmarkstuckes sichtbar ge-
worden.

-

<1  HAI wird nach dem Umbau bei Blohm+WVoss wieder ins
Wasser gesetzt, Gut zu erkennen sind der vergroBerte GHG-
Balkon und die Bugnase mit der schalldurchlassigen Hulle fur
das M 1-50nar.
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HAIund HECHT bei der Ubootlehrgruppe in Neustadt mitder
neuen striomungsginstigeren Turmverkleidung, Hinter dem
emgefahrenen Schnorchel erkennt man die Hulse fur die Ferrit-
anmtenne, mit der Langstwellenemptang aul Sehrohriefe mog-
hch war. Das Bootssymbol von 5 171 war zu dieser £eit ein
Hecht, der nach einem Karpfen schnappt. Wahrend der Hechi
¢ine grune Farbe hatte, sollte der Karplen ursprunglich in Rol
dargestellt werden. Auf Einspruch des Verteidigungsministen-
ums, das eine politische Fehldeutung befiirchtete, mubiie eine
<neutralere” Farbe gewahlt werden.

Wappen von HAI mut dem
Haifisch, emnem Galgen und
emem Rad. Galgen und Marter-
rad stammien aus dem Crew-
wappen XIL/39 semnes 2. Kom-
mandanten, KL Vol.
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Im Frithjahr 1963 wurden bei HAl und HECHT auf der Werft Blohm+Voss in Hamburg die Bootskorper zur Aufnahme einer
neuen Dieselanlage aufgeschnitten und durch Einsetzen eines 1,20 m langen Zwischenstiickes verlangert. Dabei sollten die Boote
einen ahnlichen diesel-elektrischen Antrieb wie die neue Ubootklasse 201 erhalten. Gleichzeitig wurde auch die Zuluft- und
Abgasanlage abgeiindert. Der Diesellufimast wurde oberhalb der Verbindung zum Schnorchelmast abgeschnitten und zuge-
flanscht. Seine Funktion tbernahm jeizt der Schnorchelschacht. Der Abgasmast entfiel. Die Abgase wurden einem Rohr mii
Abgasaustnttsoffnungen im hinteren Turmumbau zugefuhrt. Nach dem Umbau bekamen beide ehemaligen Typ AXI-Boote die
amithche Bezeichnung Klasse 244,

a4




Das Heck vom umgebauten
und verlangerten Uboot HAL
Vergleiche diese Aufnahme
mit dem Bild §. 52.

HAI und HECHT nach dem Umbau etwa 19635 bei Aushildungsfahrien der U-Lehrgruppe vor Wilhelmshaven. HECHT besitat
hier ein neues Bootswappen: Hecht vor Schwert und Steuerrad.

L
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Bergung von HAI am 19, September 1966. Das Boot war am
14, September 1966 bei schwerem Sturm auf der Doggerbank
aus Uberwasserfahrt gesunken, wobei die Besatzung bis auf
einen Mann in der aufgewiihlten See umkam,

HAI war zusammen mit zwei weiteren Ubooten (HECHT und
U 3) und zwer Begleitschiffen der U-Lehrgruppe auf der Fahrt
zu einem Flottenbesuch in Aberdeen.

Als Ursache des Unterganges von HAI mul} das ungliickliche
Zusammentreffen verschiedener Ursachen angesehen werden.
Es wurde die aul der Klasse 205 ber Uberwasserfahrt iibliche
Zuluftschaltung benutzt, bei der die Zuluft durch den Zuluft-
stutzen des Schnorchels angesaugt wird, Bei eingefahrenem
Schnorchelmast dichtete er mit dem Zuluftstutzen mcht ab.

Diese Stelle lag ca. 30 em iiber dem Druckkorper. Bei dieser
Schaltung konnte das Turmluk geschlossen sein, was bei den
uberkommenen Brechern sicher angestrebt worden war, Aller-
dings gelangte dafur Wasser iber den Zulufistutzen in die
Maschimenraumbilge. Die dadurch hervorgerufene Achter-
lastigkeit wurde durch die mehr und mehr flutende achiere
Tauchzelle noch verstarki. Beides blieb offensichtlich in der
stirmischen See anfangs unbemerkt. Das Boot sank immer
ticfer, wober die eingedrungenen Wassermassen den Eindruck
emes Lecks im Maschinenraum entstehen helien. Schhelilich
diirfte auch die Schwimmlage so schlechi gewesen sein, dall der
Kommandant, OL Wiedersheim, bei diesem Sachverhalt zu
recht mit dem sofortigen Untergang seines Bootes rechnete.

Vorschrifisgemil befahl eralle Mann aus dem Boot, dasjedoch
iber das offene Turmluk vollief, als erst ein Teil der Besatzung
ausgestiegen war. Seenotsignale konnten nicht mehr abgegeben
werden, Das Luk zwischen Turm und Zentrale war im offenen
Zustand angebandselt. konnte also von den im Boot verbliche-
nen Mannern nicht geschlossen werden. Doch hatte dies ver-
mutlich keinen Einflufl aufl den Umfang der Katastrophe, da
nach dem gegebenen Befehl das Boot sofort zu verlassen war.

- e
F]

>

Mach der Hebung wurde HAI zu einer ausfithrlichen Untersuchung der Ungliicksursache nach Wilhelmshaven gebracht. Es wurde
cin amtlicher Bericht erstellt. der abgesehen von undichten Ventilen bei der Tauchzellenentliiftung keine technischen Miingel des
Bootes feststellte. Jedoch wurde angeordnet, dall im Falle eines Wassereinbruches bei Uberwasserfahrt iiber flachem Grund in
Zukunft die Besatzung nicht mehr das Boot sofort verlassen sollte, sondern erst einmal Tauchklarzustand herzustellen sei. 1968

wurde HAI verschrottet
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HECHT bei der Verschrot-
tung im Sommer 1969. Nach
dem Unglick von HAI blieb
HECHT noch bis zum
30, September 1968 bei der
U-Lehrgruppe in Dienst. Das
obere Bild zeigt den bei dem
Umbau zugeflanschien Zu-
luftmast mit dem Anschlul
zum Schnorchelmast und das
gedanderte Abgasrohr.  Aul
dem unteren Bild ist die neue
dieselelektrische Anlage im
aufgeschnittenen  Maschi-
nenraum zu sehen.
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9. Innen- und Detailaufnahmen vom Uboottyp XXII|

Eine Bugsektion des Typ
XX (ohne Torpedoklap-
pen). Es handelt sich um eine
spitere Ausfuhrung mit dem
gedanderten  GHG-Balkon
und ohne vordere Stabilitats-
flossen. Gegenuber den er-
sten Typ XXIII-Booten sind
die Flutschlitze der Tauch-
zelle 3 verringert und nach
vorn verschoben. Deutlich
erkennt man die Sende- und
Empfangsschwinger der UT-
Anlage. Da sie fast nur bei der
Ausbildung benurzt wurde,
wurden vor dem Fronteinsatz
samtliche Gerate der UT-
Anlage auller den Schwin-
gern ausgebaut.

Anpassen des Torpedoiibernahmegeriites an ein Typ XXIII-Uboot. Wegen der geringen Grolie dieses Uboottyps war ein
Torpedoladen von innen nicht moglich. Die Torpedos konnten zur Inspektion nur um ca. 4.50 m nach innen aus den Rohren
gezogen werden. Zum Laden der Torpedos mubBte das Boot 5-8° achterlastig getrimmt werden, so dall die Rohrmundungen aus
dem Wasser kamen. Dann wurde mittels Kran das Ubernahmegerit an das Vorschiff angesetzt und mit vier Schrauben befestigt.
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Blick auf das Ubernahmegerit von der Bootsseite aus, Die zwel
Lademulden konnten zur Aufnahme der Torpedos etwas nach
aullen geschwenkt werden. Sollte die Hohenlage eines Tor-
pedos mit derjenigen des Rohres nicht ibereinstimmen, konnte
mit einer Hubvorrichtung (vier Schraubenspindeln) die richtige
Lage eingestellt werden. Wegen der Vertnmmung war dann das
Einfahren relativ einfach,

Torpedoladeponton fiir die
beiden Tyvp XXIlI-Boote der
Bundesmarine, hier vor HAL
Der Ponton konnte etwas ge-
flutet und gelenzt werden,
wodurch die  achterlastige
Trimmlage des Ubootes fur
das Einfahren der Torpedos
in die Torpedorohre unter-
stiitzt werden konnte. Er war
eine IKL-Konstruktion.

Bugaufnahme von HAI (ex. U 23635) bei Umbauarbeiten in
Hamburg. Statt des Kleinen GHG-Balkons mit je 11 Kristall-
empfingern an Bb- und Stb-Seite war bei der Wiederherstel-
lung von U 2365 ein vergroBerter Balkon mit 224 Empfan-
gern eingebaut worden. Wegen des Fehlens der schalldurchlas-
sigen Verkleidung an der Bugnase ist dort die Drehbasis des
M -Sonars (modifizierter FISCHFINDER von Adtlasy mit
44 Schwingerclementen gut zu erkennen. Er bewahrte sich im
Ubooteinsatz jedoch nicht. Der Tvp XXIII besali kein aktives
akustisches Ortungsgerat.




Til\-ﬁ1r|:|-|;|.|.a:-ru]|r von FAL Wie ber den alteren Ubooien der
Kriegsmarine erfolgte beim Uboottyp X X1 der Torpedoaus-
stoll mittels eines druckluftbetnebenen Kolbens, der die Aus-
stoliluft zuruckhielt. Dadurch konnten die ber der Umstellung
auf die neuen Uboote in graBerer Zahl vorhandenen oder im
Bau befindlichen Torpedorohre benutzt werden. Am vorderen
Endboden ist ein Torpedovorhaltrechner und ein Torpedo-
eimnstellgerit angebracht. Verschossen wurden vyon den
Tyvp XX1l-Booten Tl a FAT-Torpedos mit elektrischem
Antnieh, v

Gl

Blick auf den vorderen Abschlull des Bugraumes von U 2344
nach der Hebung bei der Neptun-Werlt in Rostock. Uber den
geoffneten Torpedorohren erkennt man am vorderen End-
boden den Torpedovorhalirechner. der ber den ersten
Typ XXIII-Booten noch nicht eingebaut war (oben).

lorpedeoanlage von HECHT. Mit einer Handkurbel werden am
Bb-Rohr die Torpedomiindungsklappe und die mit ihr ver-
blockile Verkleidungsklappe geoffnet. Ber diesem Bootwar kein
Vorhaltrechner emngebaut (unten).



Bugraum von HAI mit der Torpedoanlage. Die oberen Kojen sind zusammen-
geklappt. Dieser Raum war der einzige Schlaf- und Wohnraum fiir die gesamie
Besatzung einschlieBlich des Kommandanten. An der Bb-Seite erkennt man
das Bedienungsgerit fiir die M 1-Sonaranlage. Dadurch mubite hier eine koje
entfallen.

Mehr als 10 Mann konnten im Bugraum nur mit Hilfe von Hangematten und
ausgelegten Matratzen licgen. Das Bild gibt einen guten Eindruck von der
drangvollen Enge im Wohnraum. wenn der groBte Teil der Besatzung dort
ruhte. Eine unterschiedliche Unterbringung von Offizicren, Unteroffizieren
und Mannschaften gab es bei diesem Uboottyp nicht. In der Hingematte licgl
der Kommandant von HECHT, KL Bringewat.
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Blick vom Bugraum auf das nicht druckfeste Zentraleschott wahre nd der Wiederherstellungsarbeiten von U 2365, Es fehlen noch
die Kojen und die Einrichtungen der Kombiisenecke. Am Baden sind drei 325-1-Druckluftflaschen zu sehen. die noch gehaltert
werden miissen. Unter dem Boden befindet sich die Batterie. die durch losnchmbare Deckel zuginghch ist.

1




-l--'-

Zwei Aufmahmen von der Kombiise an der Bb-5eite des Bug-
raumes, An der Schottwand zur Zentrale ist die Handtrink-
Wasscrpumpe .'J['|§:|_"l‘|r.'r|1.‘h[- dann I-l.:'|:__'.l ein kleiner Elektroherd
mit zwei Kochplatten von je 1,2 kW, ein Abwaschbottich mit
den Hihnen fiir See- und Trinkwasser und davor ein elektnisch
heizbarer 20-1-Kochkessel von 2.5 kW, Damit multe der
Smutje fiir die 14-17 Mann Besatzung das Essen berenen.

Stb-Seite der bei der Wiederherstellung von U 2365 noch aus-
geraumten Zentrale. Die Rollen fiir die Seile der Sehrohrwinde
sind bereits montiert. =
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Blick auf das Einstiegsull mit Leiter, den Sehrohrschacht und  Blick auf die wieder vollstindig ausgeristete Stb-Seite der
die Steuerbord-5eite der Zentrale. Dhe Ventile der Luftgruppen Zentrale von U 2365 hinter dem Tiefenruderstand, Vor dem
sind montiert, jedoch noch nicht die elekinisch angetnebene  Handrad fur das hintere Tiefenruder st der Kasten fur die
elektrische Bedienung mit einer Hebelsteuerung aufgesteckt.
Beidenersten Typ XXIII-Booten fehlie diese Zusatzsieuerung,
die wemg benutzt wurde.

Sehrohrwinde und die Leflenzpumpe.

.

X

Die gleiche Ansicht wie beim Bild linke S¢ite unten nach dem Wiedereinbau der Steucreinrichtungen fur die Tiefen- und das
Seitenruder. Es fehlen noch die Anzeigegeriite und die Ventile der Hd- und Nd-Luftanlagen.
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Der MutterkompaB (System Anschiitz) des Uboottyps XXIII.  Der Seitenruderginger in der Zentrale von HAI mit dem
Er war hinter dem Zentraleschott an Bb angeordnet. Zum  Sprachrohr zur Briicke und zum Turm. Dort waren keine wei-
Betrich des E-Kompasses diente ein KompaBumformer im  teren Seitenruderstinde mehr vorhanden.

Maschinenraum.

L

STO-Ausbildung am Tiefenruderstand von HECHT. Am  Ein Zentralemaat bedient das groie Handrad des Haupt-
vorderen Tiefenruder sitzt OL Gorg, am hinteren OL Ebert.  anblaseventils an der Stb-Seite der Zentrale von HECHT.
Der Ausbilder, OL v. Hening, zeigt auf das Papenberg-Mano-

meter fiir die genave Tiefenablesung auf Sehrohrtiefe.
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Zwei Typ XXII-Ubootturme mat diversen HE-Antennen.
Beim linken Boot sind an 5tb die Antennen Fhege™ und
~Miucke" der em-Wamnanlage FuBM 26 .Tunis® und an Bb
der Peilrahmen des Pellempfangers T 3 P 11a zur Richtungs-
bestimmung im Langwellenbereich aus der Turmverkleidung
ausgefahren. Mit dem Peilrahmen sollte auch Lingsiwellen-
empfang bis etwa 18 m Wassertiefe moghch sein. Bel beiden
Booten sind vorn an der Bricke zwei Stabantennen fur KW-
Sende- und Empfangsbetrieb zu erkennen, die mit der Hand
herausgezogen wurden. Unter giinstigen Verhaltnissen war
KW-Empfang auch auf Sehrohrtiefe mit der dm-Warnantenne
-Bal* auf dem Schnorchelkopl moghch.

In der Praxis waren beim Typ XXIII dic Emplangs- und Sende-
miglichkeiten nicht gut. Deshalb wurde oftmals zusiitzlich eine
Drahtantenne von der Oberkante Turm zum Bug oder Heck
Eespanni.

Blick in den kleinen Funk- und Horchraum an der Bb=-5eite der
Zentrale, dessen Eingang nur durch einen Vorhang geschlossen
werden Konnte.

§14)

Sehrohr und Ausfahrschnorchel, ferner zwer Flaggensiocke
und cine Stabantenne eines Typ XXIII-Ubootes. Wie beim
Sehrohr war der eingefahrene Schnorchel-Zuluftmast mit einer
Lippendichtung abgedichtet. Der Abgasmast wurde teleskop-
formig zusammengeschoben und endete auf dem Druckkarper.
Das Ausfahren des Schnorchelmastes erfolgle durch einen
Druckluftmotor, der etwa 27 Sekunden fur das Aus- bzw.
Einfahren benotigte.

Blick von der Zentrale in den Turm. Dort sind das eingefahrene
Schrohr und das Handrad des Zentraleluks zu erkennen.




Der Kommandant im Turm am Sehrohr. Der Typ X X1 besali
ein 7,50 m langes Angriffsschrohrmit4.16 m Hubliinge, das bei
Tages- und Nachtangriffen verwendet werden konnte. Geringe
Tiefeniinderungen mubiten durch entsprechende Korper-
haltung ausgeglichen werden (Kniebeugesehrohr).

Auf dem linken Bild steht KL Bringewat am Schrohr von
HECHT. auf dem Bild oben blickt der vorletzte Kommandant
von HAL OL Rehse, durch das Sehrohr.

57



Blick von der aufgeschnittenen Seite in den vorderen Teil des Maschinenraumes bei der Wiederherstellung von U 2365, Es fehlen
noch der Diesel und die Hauptschalttafel, Nur die Abgasklappe an der Decke rechts ist schon eingebaut. An Bb-Seite sind vier
Sauerstoff-Flaschen von je 50 | und an Sth der elektrisch angetriebene Luftverdichter HK 1.1 von GW-Krupp mit einer Leistung
von max. 6.1 L'Min bei einem Betriebsdruck von 203 atil zu sehen. Die Schottwand zur Zentrale (nicht druckfestes Lirmschott)
tehlt noch zum groBien Teil, so daB man dort den Sehrohrschacht und rechts daneben die Tieflenzpumpe erkennt.

Dieselbe Blickrichtung wie beim oberen Bild mit nun einge-  Der 6-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor RS 34 S der Motoren-

bautem [ieselmotor. werke Mannheim AG (vormals Benz), der beim Typ X X111 zum
Emnbau kam. Er war 1938 als Generatordiesel fiir die E-Werke
der Schlachtschiffe BISMARCK und TIRPITZ emiwickelt und
dann auch als Generatordiesel bei den Ubooten des Typs IX D2
benutzt worden. Beim Typ XXIII kam er in nicht aufgeladener
und nicht umsteuerbarer Ausfiihrung zum Einbau, wobei er bei
Vollast und 850 Umdr/Min 575 PS (ca. 185 g/PSh Krafistoff-
verbrauch) leistete.
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Auf der Stb-Liangsseite des Dieselmotors liegen die Steuerwelle mit der Nocken- und Ventilbetitigung, die Treibolemnspritz-
pumpen und das Zulultrohr. Die Bedienung erfolgte von der vorderen Stirnseite. Hinter dem Dieselmotor war dic Hauptkupplung

angeordnet.

Die Hauptschalttafel war eine BBC-Konstruktion mit Hand-
rad-Einheitsschaltern. Das mittlere Handrad (12) ist ein
Batterieschalter, mit dem beide Batterien parallel oder hinter-
cinander geschaltet werden konnen. Daneben licgen die Fahrt-
richtungsschalter fiir die E-Maschine (19) und den Schieich-
motor (41). Uber deén Schaltern sind die Fahrtregler fiir die
beiden Motoren (42 und 20) und in der Mitte ein Schiffswellen-
umdrchungsanzeiger ( 39) angeordnet.

—NL,

'

Lo BRTE

Die Hauptschalttafel mit dem Batterieselbstschalter, darunter der Haupt-E-Motor und gegeniiber der Lufiverdichter. Vor der

Schaltafel ist ein Maschinentelegraph angeordnet.
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Die Einanker-E-Maschine GU 4463/8 war von der AEG aus
der GU 460/5-376 E-Maschine des Uboottyps VII C abge-
leitet worden. Sie konnte maximal fir 2 Stunden bei einer
Strromaufnahme von 1960 A bei 240V Spunnung ecine Lei-
stung von 380 PS (427 kW) liefern. Als Generator gab sic bei
Vollastund 300 V ¢inen Strom von 1280 A ab. Durch ein nach-
geschaltetes Getriebe wurde die Motordrehzahl im Verhiltnis
2.835:1 auf die Propellerdrehzahl herabgesetzi.

An Backbord neben dem Drucklager und der offenen Welle
befand sich das Drucklufi-WC, das cinzige Klosett des Bootes.
Die Benutzung war nicht ganz unproblematisch, da man auf-
passen mubBte, daB die heruntergezogene Hose micht mit der
meist drehenden Welle in Bertihrung kam.

Blick in den Heckraum noch
ohne Einrichtungen. Der hier
kreisformige Druckkorper
von max. 11.5 mm Starke war
mit 140xX7 mm Flachwulst-
spanten ausgesteift. Die bei-
den Offnungen im abschlie-
Benden Endboden  sind
Mannlocher der baiden hin-
teren Trimmzellen. In der
unteren Offnung safl  die
Wellenstopfbuchse.

Einbau des Schleichmotors
im Heckraum bei der Wieder-
herstellung von U 2365, Bei
ihm handelte es sich um einen
BBC-Motor mit der Typbe-
zeichnung GCR 188, Er war
gerduschisoliert mit Schwing-
metall an der Druckkorper-
decke befestigt und durch &
Keilriemen tiber eine Kupp-
lung mit der Hauptwelle
verbunden. An der linken
Druckkorperwand sind be-
reits  eine 323 -Druckluft-
flasche und daruber der
Wechselstromumformer
montiert.




10. Modelle
vom

Uboottyp XXII i

1989 begann Horst Lauer ein
Modell des Uboottyps XXII1
im MaBstab 1:25 in Spanten-
bauweise. Das Bild zeigt das
Spantengerippe aus 0.5 mm
Messing und Messingrohren
von 4 mm @ fiir den Rumpf
und das Oberdeck.

Die noch nicht beplankte
Hecksektion mit dem einge-
bauten Elektromotor, Ruder
und Stabilisierungsflosse feh-
len noch.

Der Spantenkorper der Bug-
sektion mit den beiden Tor-
pedorohren und den funk-
tionsfahigen Verkleidungs-
klappen. Eine urspringlich
geplante TorpedoausstoBan-
lage kam nicht zum Einbau,
da der enge Innenraum dafiir
nicht ausreichte.
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Die noch nicht vollstindig
beplankte Hecksektion, Als
AuBienhaut wurde 0.5 mm
Kupfer verwandt, das vor
dem Anloten anden Spanten-
korper noch ausgeglitht und
danach geformt worden war.

Die fertiggestellte Hiille des
Bootes mit dem Turmumbau
und allen Ausfahrgeriitenund
Anhangen. Fir die =zT.
schwiengen Rundungen im
Turmbereich wurden zu-
niachst Holzformen erstellr
Danach wurden dann die
Abwicklungen der cinzelnen
Bleche vorgenommen.

Gesamtansicht des 1387 mm
langen Modells von Horst
Lauer nach dem Anstrich.
Das Modell ist fernstecuerbar.
Der Motor kann stufenlos
vor- und riickwiirts geregelt
werden. Ferner lassen sich die
Tiefenruder und das Seiten-
mider bedienen sowie Seh-
rohr und Schnorchel ausfah-
ren. Tauchen und Auftauchen
werden durch einen Kolben-
tauchtank von ca. 750 cm’
mit Spindelantrieb und Poti-
steuerung bewirkt.

Mt Hilfe eines Tauchtiefen-
begrenzers und Lagereglers
des Fabrikats Norbert Briig-
gen labt sich die Tauchtiefe
am Sender proportional
steuern.

Blick auf die Turmverklei-
dung und die Briicke des
Modells. Schnorchel und
schrohr lassen sich mit Hilfe
cines Getrieches durch einen
E-Motor ausfahren,



Das 1: 30 Modell (Liinge 115,6 em) von Dipl-Ing. Thomas Spieth. Der Rumpf dicses Typ XXITT-Modells wurde aus Kunststoff im
Positiv-Negativ-Verfahren hergestellt. Dazu w urde zuniichst ein geteiltes Holzspantengeriist gebaut, mit Hartschaum ausgefuttert,
verspachtelt und mit allen . 1L|ﬂ.,_;|1~..g_]11| fsdetails versehen. Dann wurden die Rumpfhalften mit C slasfascrkunststofl i{»llh}ﬂh'h.'-r”rml
Der Druckteil des Rumpfes ist mit einer 5 mm Polyearbonatplatte ve rschlossen und mit Moosgummi abgedichiet. Zur Erzeugung
eines etwas erhohten Innendruckes ist ein Fahrradventil in den Deckel eingesetat.

Das Boot wird mit einem E-Motor von Graupner (Jumbo 540) angetricben, der von einer 6 V-NiCd- Batterie mit 4 Ah Kapazitat
gespeist wird.

Fiir die 1 .;l'l.lLiLII'ILl'-fL wird emne E-|:|11;_|_ [4.1.LIL|'-IFI'|.1I'I'I'|'I!-. il ca. 730 em® Volumen (Kolbe 1'I1.i'|ll1.‘]'l1.l;.'€']'l'|'l'ik} benutzt, Die statische
Trimmung erfolgt mit einem Laufgewicht, die dynamische durch elektronische Pendelwirkung auf das hintere Tiefenruderpaar.
Der Tauchsicherheit dienen ein Wassermelder, ein Drucksensor fiir Innendruck/Auiendruck, eine Senderaustallerkennung un
cin Motauftauchprogramm.

i |'|. ';.. d
. .'Jr'l- 'I"* . 1:||l .

Der Turmumbau des Modells von Thomas Spieth wurde aus
0.3 mm Messingblech im Atzverfahren hergestellt.  Alle
Ausfahrgeriite wurden vollstindig aus Messing gefertigt und
yum grofien Teil auf der Drehbank bearbeitet. Der Schnorchel
besteht z B. aus ca. 50 Einzelteilen.

Um nicht den Eindruck eines . werftfrischen™ Bootes zu er-
zeugen, wurden nach dem Lackieren alle Fliachen mit ,Trocken-
farbe” gealtert und dann mit einem Mattlackuberzug fixiert.
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Das gedffnete Modell von Paul Zoellner. Dieses Typ XXIII-  Das Modell besitzt eine Fernsteuerung, die folgende Funktio-

Modell wurde im MaBstab 1: 20 gebaut, besitzt alsoeine Linge  nen bewirkt:  Tauchen und Auftauchen mit PreBluft,

von 176 cm und ein Gewicht von ¢a. 50 kg Bewegung von Tiefen- und Seitenruder.

Der Bootsrumpf besteht aus Kunststoff. Zuerst wurde ¢in Bedienung des Antricbsmotors,

Modell in Spantenbauweise, davon ein Negativ in Kunststoff Ausfahren von Sehrohr und Schnorchelmast,

und von diesem dann das endgiiltige Positiv hergestellt. Beleuchtung von Steuerbord- und Backbord-
lampen,

Die Bauzeit betrug ca. 2'4 Jahre, der Kostenaufwand allein fur Offnen und SchlieBen der Torpedoklappen,

die Elektrik lag bei fast 10000,— DM. AusstoB von Modelliorpedos mit PreBluft.

Das Modell von Paul Zoellner in einem
Ubootbunker. Die Boxe besitzt folgende
Abmessungen: 2 000 > 1000 X 800 mm
und wurde fiir einen Trickfilm gebaut.
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Modellbaukasten eines Typ XXITI-Modells der US-amerikanischen Firma 32nd PARALLEL (PO.Box 804, Pismo Beach,
CA 93449,

Diese Firma wurde 1980 von Chris Anderson, Lew Morris und Simon Smith mit dem Ziel gegriindet, Bausiitze fiir sehr genaue
Schiffsmodelle im MaBstab 1: 32 zuerstellen. Bekannt und beriihmt wurde sic gleich mitihremersten Modellbausatz des deutschen
Uboottyp V11 C.

AufWunschvieler Kundenwurde 1983 dannein Typ XXIII-Modellin Angriff genommen. Im Dezember 1984 iibernahmen Simon
Smith und seine Frau Sheila die Firma und widmeten sich nun intensiv der v eiteren Arbeit fiir den Typ XXIII-Modellbaukasten.
Zuerst hatten sie ein Holzemodell angefertigt und davon eine Gipsform hergestellr. Als niichster Arbeitsgang wurde nun in dieser
Form eine Fiberglashiille erzeugt. Der dadurch entstandene Kunststoffprototvp wurde nun in allen Einzelheiten fertighearbeitet
und dann baukastengerecht zerlegt. Nun konnten damit die endgiltigen Formen fiir die Herstellung der Plastik-Modellteile
angefertigt werden.

Der Standard-Baukasten enthéilt auBer den Plastikschalen fiir den Rumpf und den Tur mumbau alle fiuBeren Ausrustungsgegen-
stiinde, die Ausfahrgeriite, Flossen, Ruder und Propeller sowie die Fundamente und Halterungen fiir die Antriebs- und Tauch-
anlage. Letztere kann als Zusatzbaukasten bezogen s erden. Eine Erweiterung durch eine TorpedoausstoBvorrichtung ist moglich.

Ein mit Hilfe des Modelibaukasten der Firma 32nd Parallel gebautes Typ XXI1-Modell in der Ausfithrung von S 170-HAL
Es ist etwas buglastig getrimmt, so dal das Heck aus dem Wasser ragt.




11. Konstruktionszeichnungen des Uboottyps XXIII

Plan
Plan
Plan
Flan

Plan
Plan

Plan

Plan
Plan

|
2
3
4

L L]

7

5
9

Plan 10
Plan 11

Plan 12
Plan 13
Plan 14

1. Entwurf vom 1.8.1943 — Generalplan
Entwurf vom 12.11.1943 — Generalplan
Entwurf vom 19.11.1943 — Eisenplan
Entwurf vom 1.12.1943 — Silhouette und
Generalplan

Endgiiltige Ausfithrung — Generalplan
Endgiiltige Ausfithrung — Eisenplan
(Langsschnitt und Decksplane)
Endgiiltige Ausfiihrung — Eisenplan
(Querschnitte)

Flutschlitzplan (Entwurf vom 1.12.194.3)
Turmumbau {endgiiltige Ausfithrung)
Seiten- und Tiefenrudergestange
Einrichtungen auf der Kommandaobriicke
(Entwurf vom 1.12.1943)

Turm Gesamtanordnung {Stand vom 7.3.1944)
GHG-Kanzel {urspringliche Form)
GHG-Kanzel (neue Form)

Plan 15
Plan 16
Plan 17
Plan 18
Plan 19
Plan 20
Plan 21
Plan 22
Plan 23
Plan 24
Plan 25
Plan 26

Plan 27

Oberer Rudertrager

Unterer Rudertrager
Schnorchelkopfventil (4 Zeichnungen)
Schnorchelmast (2 Zeichnungen)
achrohr

Peilrahmenanlage

Handausfahrbare Stabantenne
Schnorchelanlage

Linienrilh Vorschiff

Linienri Hinterschiff

Klasse 240 (HAl,L HECHT) — Generalplan
Zellen-, Bunker- und Tankplan
Ubaote: HAL HECHT

Dockplan Uboote: HAL HECHT

Diese Pline sind avch im GroBformat (70 X100 ¢m) zu be-
ziehen (Planrolle).

Ein Typ XXITI-Holzmodell der Werft HDW. Derartige Modelle im MaBstab 1: 50 wurden als Prasent fiir verdienstvolle Mitarbeiter
und Marineangehonge hergestellt.
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Plan 7 Endgiiltige Ausfiihrung — Eisenplan (Querschnitte)
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Plan Y

Turmumbau {endgultige Ausfiilhrung)

81




o
s e —— s W]

Plan 10 Seiten- und Tiefenrudergestinge (Entwurf vom 1.12,1943)

Turm Gesamtanordnung
(Stand vom 7.3.1944)

Plan 12

aul der Kommandobricke

Einrichtungen

Plan 11
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Historische und aktuelle Marineliteratur

klaus Herold

Der Kicler Brandtaucher

Wilhelm Bawers erstes Tauchbhoot — Ergebnisse
ciner Nachforschung

160 Seiten, 29 Abbildungen (Folos und Skizzen).
Brosch, I1SBM 3-TH37-54918-2

w. . die teibveise noch nie veroffentlicht wurden,
vervollstiindigen die lesenswerte Darstellungs
Wedirieciimik

Jurgen Rhodes
Schulschiff Deutschland

He Gieschichte des prollien Kocgsschilfes der
Bundesmarine — Eine Dokumentztion in Worl
un«d Hild

il Senien, 130 Fotos, 14 Ablnbdungen (Schifls-
und RKarenskizzen, ;-ten:hnl.mgen. Dokumenie),
RBildbandforman. Leinen, ISBN 3-7637-3221-8

#... cine Geschichie der «Doeuischland: ..., die
cinen cindrocksvallen Eimnblick m duis Eeben an
Baord gibis Huprrovwrsclue Allgemeine

Frank Howand

Segel-Kriepsschiffe 1400-1860
Aus dem Englischen tibersciet von Gerhard
Koap

256 Seiten, 38E Abbildungen [Fotos, Zeich-
nuneen und ﬁn."l:ulhlii:.-'..-'l:n], davon 32 in Farbe,
I"Ii[dfgsnd.f{mnut. Linen., [SBN 3-T637-3230-0

*... it cine Fiille von Materinl zusummengetra-
gen und prosentiert doe Cast 400 (1) Abbldun-
gen, wiss Shiplovier, Modellbaoer und Historker
gleichermolien begeistem wird.s

Sehffelers drvderreticonal

Crerhurd Koop
Die_deutschen Segelschulschiffe
1458 Sciten, 125 Fowos, 57 Pline, Konstruktions-

reichnungen wad Detailskizzen, Bildbandiorman,
Crch, [SBM 1-THAT-S860-T

he erste Desamtdokumentotion der  Sepel-
schulschiffe der deutschen Knegs- und Han-
delsmurme von der Baoserezenl s heute. lm
Mittelpunkr die Sepelschulschiffe der Reichs-.
K riegs- und Bundesmanine,

e im Buch verkleinen wicdergepebencn 43
Konstrokbionseaichaungen  und  Detilskizeen
dler CRORCH FOCK {11) sinad auf 1] Bogen { DN
Al much m Grofiforma wend in ciner stulilen
Papprolle lielerbar.

Gorch Fock (11)

PABN 3-Toi7-38610-5

o cdickenbose Susammensiellung ... die nach
Werftzeichnungen exrellent... angefertigten
Rissoder beatigen GORCH FACK., . besonders
hervorsuheben,., in dicsem =0 efreulichen
Huech.. Wartere e

o, aehr zu cmplehlen.s alres fogbvieehy

konrd Ehrensberger

Rasserliche Manne — Reichsmanne — Kregs-
maring — Bumdesmarine

128 =eilen, 53 Fowos, 3 Skizzen, 15 Organi-
gramme. Geb. [SBN 3-TH37-5913-1

Vion der historischen Darstelling und  Ziel-
setzung und den daraus resultierenden NMol-

nahmen b= 0 den in misher Sukunlt zu erwar-
tenden Entwickiungen,

Wevers Flottentaschenbuch

Wirships of the World
Hernusgeaeben von Cierhn Albreci
i) Jahrgang — 15959

BOASeben, 551 Fotos, 1631 Schiffeskirzsen, 4 far-
bige Flaggenuileln. Deutsch/Englisch, Plastik-
ginbamd, [5EM 3-T637-4504-1

D= imernationale Fiettenhandbuch erscheini
st 1900 und bictet emen hickenlosen undd ak-
wellen Uberblick iiberalle Schiffe und Fahrzeuge
aller AMarnnen der Wels

sl Ohaalaioe ... bedar lul.'l.gﬂ keiner l':mprl."l'l-
lung.= Frankfurer Allgermeine
s, [ den Fachmann wie fir den interessierien
Laken ¢ine Fundgrube.« {3t Ferr

Perer Kirsch
Dic Galeonen

Cirolle Segelsehiile wm 160K

232 Seiten, 139 Abbilkdungen {Fotos, Zeichnun-
gen, Pliine, Demilskizzen), 12 farbipe Abbildun-
gen aul den Vorsatren, 2 beigelegte grofforma-
uge Falipline min 10 Konstrukiionszeichnungen.

Bildbandformar. Leinen. Schuber,
ISBM 3-TH3T7-54T0-9

=Michis Vergleichbares aul dem Marki ... weri-

vidle  Ouelle  fur  Modellbaver  histonscher
Schiffsmesdelle =

Fimharrfxzeniinrle fir

differntfiche Bifdiomfieken

Ulnsere Bicher sind iiber jede guie Buchhund-
lumg zu bezichen

Bhsese Werke sand nur eine Aazssahl aus unserem
umfangreichen Buchprogramm, Wenn Sie mehr
wissent wollen, fordern Se binte unverbindliche
wertere Informationen su den Themenbereichen
-M;u—jum-:. sl eschichie.” Polik  Wehnwesens
und =Luftfalrts an.

)

Ernich Griner

Begrundet von Ench Groner (1)

Forgeltihee von Dicter Jung und Martin Maass
2., villig dbernrbeiieie und erwellerie Auflage. 5
Biinde. ca. 2000 Seiten, cin 2700 Seitenrisse und
Dreckspliine. Bibdbandformal. Leinen. Vorzumes-

{'n‘:ir. hei Bestellung des Cresamiwerkes:
SBN 3-7637-4806-7 (Gesamiwerk)

Dicgrofe Dokumentation aller Kricgsschiffe, dic
Fwischen 1815 und 1945 je in Deutschland pe-
baum oder geplant wurden,

Band 1: PanrerschifTe, Lintenschiile, Schiachi-
sehifle, Flugseuptriger, hreuser, Kanonenlsoaie
I5BN 3-Th3T-dRii-5

Band 2 : Torpedoboote, Zerstivrer, Schnellboote,
Ylinensuch- und Minenrsiomboale
ISBMN A-TaiT7-450]1-6

Band 3; U-Boote, Hillskreueer, Minenschille,
MNeteleger, Sperrhrecher
ISEMN 3-TH3I7-4502-4

Band 4: Hilkssehiffe 1: Werkstuttschifle, Tender
und BegleitsehilMe. Tanker und Yersorger
[SBN 2-TH37-4503-2

fand 5; Hillssehile 11: Lazarenschifle, Wolin-
schilfe, Schulsehille, Forschunpsfahirzeupe,

Huafenbetriehslohreeupe
ISBN 2-7637-4804-0

Band 6: Hafenbetrichslahreeoge (11: IITT.
Bergungs- und Toucherfahreepge, Eishrecher,
Schlepper, Verkehrsfahreeuge), Yachten wnd
Avisos, Londungsverbinde (1)

15BN 3-T637-44505-4

Band 7: Landungsverdinde (11: Landumngsfahre-
weuge Le.S, (Teil 2), Landungstihren, Landungs-
unterstiitzungsfahrecuge. Transporier), Schille
und Boate des Heerpes, Schilfe wod Bogie der
Seclicpor/Lultwalle, kolonil wnd Flolifahe-

AU
15 Bﬁ‘ A-THAT-AH0T-5

Bund §/1 und 8/2: Ujager, Hillsminensucher,
Yorpostenboote, Kistenschuteserbfinde, Klein-
kampiverbinde

1SBM 3-To3T-4805-3

o cathwer vorzisiellen, dall digses . Werk an
Girundiichkein und umfsssender Information..
uberbolen werden Lonnte N Fsirteriverier

Gigrhard Boop Lach Mulinee
Die Marine in Wilhelmshaven

Eine Bildehronik 2ur deutsclien Mirmegeschich-
e von 1823 bis heule

231 Sedien, 316 Fotoe, 44 SkiFeen unid Pline.
Bildbandiormar. Leinen
ISBMN 3-THAT-5853-5
cine hochinteressante Muannegesehichie —
micht mur feir Wilhelmshavener.s
Wil feresloannwnner Zettnng

Bernard & Graefe Verlag - Heilsbachstrae 26 - D-5300 Bonn 1 - Tel. (0261) 64 83-0




In diesem Heft wird der Ubecottyp XXII ausfhrlich in Wort und Bild dargestellt. Er wurde bisher in der mantimen Literatur etwas
stiefmitterlich behandelt, obwohl er der einzige moderne Uboottyp ist, der im Zweiten Weltkrieg noch zum Einsatz kam. Bei neun
Unternehmungen im Frihjahr 1945 an die englische und schottische Ostkiste gelang es in einer Zeit, wo die bisherigen deutschen
Uiboote einmal aufgespdrt nur noch geringe Uberiebenschancen besaBen, der gegnerischen Ubootabwehr nicht, auch nur ein Boot
des Typs XXl ernsthaft zu beschadigen oder gar zu versenken. Dall dabei auch noch einige — im Verhalinis zu der geringen
Bewaffnung beachtliche — Erfolge erzielt wurden, sei nur am Rande erwahnt.

Die Darstellung umfaBt neben einer ausfihrlichen Schilderung dieser Unternehmungen die Konstruktionsgeschichte des Typs
XX, seine Bauplanung und -ausfuhrung mit einer genauen Beschreibung der Bauplatze sowie seine Erprobung und die
Ausbildung der Besatzungen.

Mit den Typ XXIII-Ubooten HAI und HECHT begann der Wiederaufbau der Ubootwaffe in der Bundesrepublik Deutschland. Dieser
grofien Bedeutung des Typs XXl wird durch viele, z. 1. detailliert erlauterte Fotos Hechnung getragen.

Die besondere Eignung des Uboottyps XXIIl fur den Schiffsmodellbau wird an vier exemplarischen Modellausfihrungen der
Spitzenklasse aufgezeigl.

In einem Anhang werden samtliche Zeichnungen der zu dieser Verdffentlichung erscheinenden Planrolle von Fritz Kahl in
verkleinerter Ausfuhrung wiedergegeben.

Die Fllle von Informationen und Fotos sowie an exakien Konstruktionsplanen machen diese Verofientlichung uber den Uboollyp
XX zu einer einzigartigen Fundgrube fir jeden. der sich aus historischen oder bautechnischen Grinden fur diesen Ubooltyp
interessiart.

ISBN 3-7637-6007-5



