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Bizarre Felsformationen im ewigen Eis: Die zentralen Drygalskiberge in Neu-Schwabenland

Sie kennen die deutsche Geschichte in- und auswendig? Wuldten Sie auch, dal} das Deut-
sche Reich 1938/39 mit einer spektakularen Expedition volkerrechtliche Anspriche auf
600.000 Quadratkilometer Antarktis anmeldete? Nur NS-Propaganda? Keineswegs: Am
5. August 1952 pochte das Auswartige Amt der Bundesrepublik Deutschland im amtlichen
,Bundesanzeiger’ auf den Anspruch Deutschlands auf 84 deutsche Namen fir Gebiete, Ber-
ge, Hohenzige und Gebirge ,im Gebiet Neu-Schwabenland”. Mit Katapultflugzeugen der
Lufthansa — abgeschossen von dem Expeditionsschiff ,.Schwabenland” — hatten Mitglieder
der 82kdpfigen deutschen Expedition im Januar und Februar 1939 unter standiger Lebens-
gefahr ein riesiges Gebiet der Antarktis Uberflogen, fotografiert und kartiert, das zuvor noch
kein menschliches Auge gesehen hatte. Aus unendlichen weil3en Flachen tauchten dabei
plotzlich 4.000 Meter hohe Gebirge, zugefrorene SulRwasserseen und eine gewaltige Oase
auf, die in spektakularen Fotos festgehalten wurden. Eine Entdecker-Grof3tat! Hunderte von
Stahlpfeilen mit Hakenkreuzfahnen wurden rund um das Gebiet aus der Luft abgeworfen, um
die volkerrechtlichen Anspriche des Reiches zu bekraftigen.
Nach 1945 schossen Spekulationen ins Kraut: Hatten sich deutsche U-Boote nach Neu-
Schwabenland abgesetzt? Lebte Hitler noch und hatte sich dort in Sicherheit gebracht? Hat-
ten die Deutschen am Sudpol Basen flur Geheimwaffen gebaut? Hatten gar die immer haufi-
ger auftauchenden Berichte uber UFO-Sichtungen etwas mit deutschen Wunderwaffen zu
tun? Ende 1946 brach — vielleicht auch deshalb? — eine gewaltige US-Armada mit Kriegsschif-
fen, einem U-Boot, einem Flugzeugtrager und 4.000 Marinesoldaten unter Admiral Richard
Evelyn Byrd in die Antarktis auf. Hatte diese ,Operation Highjump” militarischen Charakter?
Geriet sie zum Desaster? Diente die Operation wirklich nur Forschungszwecken, wie behaup-
tet wurde, oder gab es doch einen militarischen Hintergrund? Weshalb ereigneten sich
spektakulare Unfalle mit Todesfolge?
Dieses spannende Sachbuch geht allen bohrenden Fragen um Neu-Schwabenland
hartnackig nach und dokumentiert u.a. ein Gesprach mit dem einzigen noch lebenden Teil-
nehmer der Expedition von 1938/39. Rund 100, oft farbige, Fotos lassen uns die Entdeckung
miterleben und entflhren uns in eine Region des Sudpolargebietes, von deren Existenz
die meisten Deutschen nicht einmal eine Ahnung haben, geschweige denn ihren Namen
kennen: Neu-Schwabenland!
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Vorwort

Einem Geheimnis auf der Spur

Von Neu-Schwabenland, Hitlers letzter ge-
heimgehaltener Kolonie in der Antarktis, erfuhr
ich zum ersten Mal im Sommer 1960.
Konteradmiral Conrad Engelhardt, der die
im Auftrag der Bundesregierung an der
Ostakademie in Lineburg gebildete ,,For-
schungsstelle Ostsee”, der ich als ehrenamtli-
cher Mitarbeiter angehdrte, leitete, hatte mir
die Aufgabe Ubertragen, alle Handelsschiffe zu
ermitteln, die 1944 / 45 Fluchtlinge aus Ost-
preuBen, Westpreuf3en, Danzig und Pommern
tber die Ostsee gerettet hatten. Hierzu gehor-
ten auch Schiffe der Reederei Deutsche Dampf-
schiffahrtsgesellschaft (DDG) ,,Hansa” in Bre-
men, so zum Beispiel die Frachter ,,Moltke-
fels”, ,,Neidenfels”, ,,Stolzenfels” und vermut-
lich auch der Frachter ,,Schwarzenfels”. Doch
beim letztgenannten irrte ich mich. Bereits im
Februar 1934 hatte die DDG ,,Hansa” den
Frachter ,,Schwarzenfels , der 1925 bei den

Deutschen Werken in Kiel gebaut und danach

im Indiendienst eingesetzt worden war, an die
Deutsche Lufthansa (DLH) verkauft.

Was wollte die Deutsche Lufthansa mit einem
Frachtschiff?

Meine Recherchen ergaben, dal’ die DLH das
Schiff fur die Verwendung als Flugzeugstitz-
punkt im transatlantischen Luftverkehr er-
worben hatte und dal} es fur diesen Zweck bei
der Deutschen Schiffs- und Maschinenbau-
AG, Weserwerk, in Bremen, bis zum 15. Au-
gust 1934 umgebaut worden war. Die In-
dienststellung als Katapultschiff der Deut-
schen Lufthansa erfolgte unter dem neuen Na-
men ,,Schwabenland”.

Das Motorschiff ,,Schwabenland”, 8.188
Bruttoregistertonnen, 142,7 Meter lang, 18,4
Meter breit, mit zwei Dieselmotoren je 1.800
P5 und Doppelschrauben ausgestattet, die ei-
ne Hochstgeschwindigkeit von zwolf Knoten
ermoglichten, wurde im Auftrag der DLH
zun&chst von Kapitén A. Lipa gefihrt. Dieser
wurde am 13. Mai 1935 von Kapitan Alfred
Kottas abgelst.

Bei meinen weiteren Recherchen brachte ich
in Erfahrung, dal M/S ,,Schwabenland 1938
nochmals umgebaut und danach als Expediti-
onsschiff fiir eine mehrmonatige, vor der brei-
ten Offentlichkeit geheimgehaltene Antarktis-
expedition zum Einsatz gekommen war. Nun
war mein Interesse an dem Schicksal dieses
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Schiffes vollends geweckt. Ich ahnte damals
nicht, dal mich meine weiteren Nachfor-
schungen Uber 40 Jahre lang beschaftigen soll-
ten.

Erst aus dem 1942 im Auftrag der Deutschen
Forschungsgemeinschaft herausgegebenen Be-
richt von Alfred Ritscher, Kapitan der Handels-
marine und Oberregierungsrat beim Oberkom-
mando der Kriegsmarine, dessen Beschaffung
fur mich nicht einfach war, erfuhr ich Einzel-
heiten Uber die mit M/S ,,Schwabenland” im
antarktischen Sommer 1938 / 39 durchgefihrte
Expedition. Er war dem Reichsmarschall Her-
mann GoOring gewidmet und trug den Titel Wis-
senschaftliche und fliegerische Ergebnisse der Deut-
schen Antarktischen Expedition 1938/39. Die Tat-
sache, daR diese Expedition zur Inbesitznahme
von Neu-Schwabenland fiihrte, einem Sidpo-
largebiet in der Grof3e Deutschlands in den
Grenzen von 1937, veranla3te mich dazu, alle
irgend erhéltlichen Informationen Gber die so-
wohl von der Reichsregierung als auch in der
Nachkriegszeit von der Bundesregierung vor-
enthaltenen Fakten in bezug auf Neu-Schwa-
benland zusammenzutragen. Dazu gehérten
auch Berichte uber die wirtschaftliche und stra-
tegische Bedeutung der Antarktis. Zunachst
war es mihevoll und zeitraubend, verlailiche
Informationen zu erhalten, doch nach und nach
verdichtete sich das Bild.

Eine vollig neue Dimension erreichte die
Neu-Schwabenland-Forschung mit der Ein-
fihrung des Internet. Dabei zeigte sich aller-

dings, dal der Legendenbildung um Neu-
Schwabenland offensichtlich keine Grenzen
gesetzt sind und Vermutungen, die nicht be-
weisbar oder nachweislich falsch sind, zu Fak-
ten gemacht werden. Wer heute im Internet
unter ,,Neu-Schwabenland” sucht, erhalt eine
Falle von Informationen, von denen viele nur
Halbwahrheiten enthalten oder ganzlich er-
funden sind.

So ist von Verschworungen die Rede, von der
Thule-Gesellschaft, von deutschen Untersee-
booten, die sich bei Kriegsende 1945 massen-
weise nach Sidamerika abgesetzt hatten, von
U-Boot-Stitzpunkten in Neu-Schwabenland,
von UFOs, die moglicherweise dort stationiert
seien, von einem Zwangsflug des amerikania
schen Admirals Richard Evelyn Byrd in die
»hohle Erde” (den Verlauf eines weiteren am
Nordpol soll er in einem ,, Tagebuch” veroffent-
licht haben), von einem Versuch der Amerika-
ner, mit einem Flugzeugtréger, mehreren Schif-
fen und Flugzeugen sowie 4.000 Soldaten
1946 / 47 Neu-Schwabenland zu erobern, der
klaglich gescheitert sei, und schliel3lich von ei-
nem amerikanischen Atombombenabwurf Gber
Neu-Schwabenland.

Solche Informationen auf ihren Wahrheitsge-
halt zu Gberprifen, erforderte jahrelange Re-
cherchen, als deren Ergebnis diese erste umfas-
sende deutsche Dokumentation tber Hitlers
letztes Geheimnis, das 1938 / 39 in Besitz ge-
nommene Neu-Schwabenland in der Antarktis,
entstand. Die Dokumentation ist ein wichtiges
Kapitel der Geschichte des Dritten Reiches und
der deutschen Geschichte Uiberhaupt, nicht zu-
letzt aber auch der Antarktisforschung, fur die
deutsche Wissenschaftler bei der Antarktisex-
pedition 1938 / 39 mit dem Katapultschiff der
Deutschen Lufthansa M/S ,,Schwabenland”
Hervorragendes geleistet haben, was bis heute
unbekannt ist oder wissentlich verschwiegen
wird.

November 2004, Heinz Schén
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Einleitung

Die Antarktis, der friedlichste Teil unserer Erde

Der Kontinent Antarktis ist das kélteste,
trockenste, sturmreichste, unzuganglichste und
lebensfeindlichste Gebiet der Erde. Die glan-
zende Eiswuste am Ende der Welt ist aber auch
als waffenfreies Gebiet der friedlichste Teil un-
serer Erde. Die Trdume der Menschheit vom
Weltfrieden sind hier Wirklichkeit.

Das Gebiet der Antarktis umfaft einschlieRlich
einiger vorgelagerter Inseln eine Flache von 14,1
Millionen Quadratkilometern. Die wichtigsten
Inselgruppen sind Siidgeorgien, Sudsandwich,
Sudorkney und Stdshetland, die samtlich in bri-
tischem Besitz sind. Mit Ausnahme der Wal-
fangstation Grytviken auf Stidgeorgien (600 bis
1.200 Einwohner) sind sie ebenso unbewohnt
wie das gesamte Stidpolargebiet, in dem die Be-
satzungen der wissenschaftlichen Beobachtungs-
und Forschungsstationen die ganze Bevolkerung
darstellen.

Der Erdteil Antarktis scheint jungsten For-
schungen zufolge kein zusammenhéngender
Kontinent zu sein, wie man bisher annahm,
sondern am Rand, vor allem im Bereich der Fal-
tenantarktis zwischen Grahamland und Ross-
meer, in eine Reihe mehr oder weniger groller
Inseln zu zerfallen. Diese sind teilweise gebir-
gig, bis zu 5.140 Meter hoch, und von einer
groRen Inlandeismasse tberzogen, in der Wed-
dell- und Rossmeer grof3e Buchten bilden.

Das genaue Ausmal der Flache der Antarktis
liegt noch nicht genau fest, da sie fast vollig von

einem Eismantel Uberzogen ist, der durch-
schnittlich 2.000 Meter dick ist, an manchen
Stellen sogar bis zu 4.000 Meter.

Auf der Antarktis liegen 90 Prozent des Weltei-
ses. Es ist ausgerechnet worden, daf das Gewicht
der insgesamt 24 Kubikkilometer Eis die Erd-
oberflache der Antarktis um 500 bis 1.000 Meter
absinken lieR. Mit einer Durchschnittshéhe von
etwa 1.500 Meter tber dem Meeresspiegel ist die
Antarktis der hochste Kontinent der Erde.

Sollte die gewaltige Eismasse, aus welchen
Grunden auch immer, schmelzen, wirde der
Wasserspiegel der Meere um 60 bis 70 Meter
steigen. Die Folge: Mehr als die Halfte der be-
siedelten Welt wirde Gberschwemmt werden.

Neueste Berechnungen haben ergeben, dal3
die Eismasse in der Antarktis um tber 1.000
Kubikmeter jahrlich zunimmt, was die Be-
flrchtung hervorgerufen hat, daf? sich die Erde
einer neuen Eiszeit ndhert. Nur etwa 320.000
Quadratkilometer der auf ca. 14 Millionen Qua-
dratkilometer geschatzten Antarktisoberflache
sind eisfrei.

Der antarktische Kontinent befindet sich 3.000
bis 4.000 Kilometer von Sldafrika, Australien
und Neuseeland entfernt, dagegen von der
Sudspitze Stidamerikas nur 1.000 Kilometer.
Mit Ausnahme der Antarktischen Halbinsel
(Grahamland) gegentiber Stidamerika befindet
sich der gesamte Kontinent innerhalb des sld-
lichen Polarkreises. Es herrschen hier Tempera-
turen bis zu 90 Grad unter Null, selbst im ark-
tischen Sommer steigen die Temperaturen ganz
selten Gber 0 Grad. Haufig sind Sturme, die
nicht selten eine Windgeschwindigkeit von 320
Kilometer pro Stunde erreichen.

80 bis 600 Millimeter Niederschlage jahrlich
fallen meist im Sommer als Schnee. Nur einzel-
ne Gipfel, schmale Kustenstreifen und Inseln
sind eisfrei.
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In der Antarktis wachst auer Moosen und
Flechten fast nichts, obwonhl sich fast 70 Prozent
des SuiRwassers der Welt hier befinden, bedeckt
mit einer Eiskappe. Landtiere fehlen in der Ant-
arktis fast vollig, dagegen gibt es Pinguine und
Meeressauger, wie Robben und Wale, in groRer
Zahl. Die wirtschaftliche Bedeutung der Ant-
arktis liegt zum groRen Teil im Walfang.

Doch ist der Walfang nicht der eigentliche
Grund fir die Tatsache, daB viele Lander daran
interessiert sind, bei einer Aufteilung des Kon-
tinents, die eines Tages stattfinden wird, nicht
leer auszugehen.

Unter der gewaltigen Eisdecke, aber auch im
Meer vor den Kisten, werden méarchenhafte
Bodenschéatze vermutet, die auf ihre Ent-
deckung warten und Riesengewinne verspre-
chen, grolie Olfelder wie im Iran oder so reiche
Edelmetallvorkommen wie in Studafrika.

Welche Vorstellungen einige L&nder von den
unter dem Eis verborgenen Schatzen haben,
geht aus einer AuBerung des fritheren malaysi-
schen Ministerprasidenten Dr. Mahathir Moha-
med hervor, der erklarte: --Eines Tages ent-
decken wir womaglich, daB der Stdpol aus pu-
rem Gold ist, und fiir uns fallt nichts davon ab.™
Malaysia stellte schon zu Beginn der 1980er Jah-
re die Forderung, die Antarktis zum - gemeinsa-
men Erbe der Menschheit™ zu erklaren.

Dal} unter dem Eis der Antarktis tatséchlich Bo-
denschétze auf ihre Entdeckung warten, davon
sind alle L&nder Uberzeugt, die sich ihren Anteil
an der Antarktis sichern wollen, und die Frage,
wie diese aus dem Eismantel geborgen werden
konnten, wird seit Jahren lebhaft diskutiert.

Tatsache ist, dal? man in der Antarktis bisher
noch nichts von nennenswertem kommerziel-
len Wert gefunden hat. Selbst wenn die Vor-
hersagen von grof3en Reichtiimern wahr wer-
den sollten, waére ihre ErschlieBung unvor-
stellbar schwierig und die Kosten immens.
Wenn jedoch die entsprechende Technik ent-
wickelt und praktisch anwendbar geworden

sein wird, wird die ErschlieBung der Antarktis
beginnen.

Abbauwurdig kénnte in absehbarer Zeit be-
reits das Ol vor der Kiste sein. Geologische Da-
ten lassen groRe Sedimentbecken im Kontinen-
talschelf unter dem Eis erwarten, jedoch waren
die Forderkosten noch sehr hoch.

Die Frage, wer die Antarktis entdeckte, ist
nicht zu beantworten.

Vor mehr als 200 Jahren, von 1772 bis 1775, um-
segelte Kapitdn James Cook den antarktischen
Kontinent, sichtete jedoch nicht die Landmasse.

Der Engléander Edward Bransfield, ein Rob-
benfénger, sichtete als erster die Nordspitze des
Grahamlands, eines Teils des antarktischen
Festlandes. 1820 folgte die Inbesitznahme von
Grahamland, auch Antarktische Halbinsel ge
nannt, durch GroRbritannien.

Im selben Jahr sichtete der amerikanische
Robbenfanger Nathaniel B. Palmer den antark-
tischen Kontinent.

Eine franzosische Expedition unter Kapitéan J.
Dumont d'Urville fihrte 1839/40 zur Ent-
deckung von Adaeland und zu dessen Besitz-
nahme fir Frankreich.

1839 bis 1843 umfuhr der Englander Sir James
Clark Ross den Kontinent. Er kartographierte
etwa 800 Kilometer der Kiste von Victorialand,
entdeckte das nach ihm benannte Rossmeer
und die Ross-Insel und nahm beide fur GroR-
britannien in Besitz.

Doch es gibt auch andere Entdeckeran-
spriiche. Ein amerikanischer Robbenjager soll
als erster seinen Ful} auf das Eis gesetzt haben,
Franzosen hiBten die erste Flagge, Norweger
erreichten als erste den Sudpol und tberstan-
den erstmalig einen arktischen Winter. Ameri-
kaner schickten das erste Flugzeug, Briten
Uberquerten als erste den Kontinent, und das
erste Antarktiskind kam 1978 in einer argenti-
nischen Forschungsstation zur Welt.

Die Antarktisforschung geht weiter. Weitere
Entdeckungen und Uberraschungen sind sicher.
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eheimauftrag
Ul Alfred Ritscher

Goring plant Expedition in die Antarktis

Mit grolRer Sorge nahm die deutsche Reichsre-
gierung in Berlin die Bemihungen anderer
Staaten zur Kenntnis, sich mittels Expeditionen
und Einrichtung von Forschungsstationen Teil-
gebiete der Antarktis durch Inbesitznahme zu
sichern. Besonders eingehend wurden die Akti-
vitaten européischer Lander in dem herrenlo-
sen Kontinent beobachtet. Hierzu zahlten vor
allem GroRbritannien, Frankreich, Norwegen
und RuBland.

Hermann Goring brachte in seiner Eigen-
schaft als Beauftragter fiir den Vierjahresplan
zum Jahresbeginn 1938 das Thema - Die Ant-
arktis und Deutschland" auf die Tagesord-
nung einer Besprechung mit Adolf Hitler. Es
ging dabei um die -Ernahrung der deutschen
Bevolkerung im Kriegsfall”. Der Hinweis
Gorings, da man den Walfang in der Antark-
tis durch eine deutsche Expedition nicht nur
sicherstellen, sondern ausbauen musse, fand
nicht nur die Zustimmung des Reichskanz-
lers, sondern auch einer Reihe von Ministeri-
en und Institutionen, fir die nicht der Walfang
und die Erschlieung neuer Walfanggebiete in
der Antarktis, sondern ganz andere Grinde
flr eine Antarktisexpedition ausschlaggebend
waren.

Die Sicherung des deutschen Anteils an den
Bodenschétzen, die unter dem Eis und im Mee-
resboden an der Kiste vermutet wurden, dar-
unter 01, sowie die strategische Bedeutung der
Antarktis fur einen eventuellen Seekrieg, waren
den Militérs und den Polarforschern auReror-
dentlich wichtige Aufgaben einer deutschen
Stdpolarexpedition.

Nachdem Hitler Goring griines Licht fur sein
Vorhaben gegeben hatte, eine deutsche Antark-
tisexpedition vorzubereiten und noch im Jahr
1938 zu beginnen, liefen die Vorarbeiten, fir die
sich der Reichsminister einen handverlesenen
Mitarbeiterstab gesichert hatte, an.

Deutsche Entdeckerfahrten in die Antarktis

Um sich sachkundig zu machen, forderte
Goring zundchst einen Bericht tber die bisheri-
gen deutschen Aktivitaten in der Antarktis an,
der ihm wenige Tage spater vorlag.

Eduard Dallmann, 1830 in Blumenthal bei
Bremen geboren, 1845 Schiffsjunge, bestand sei-
ne nautischen Prifungen auf der Seefahrtschu-
le Bremen 1850 und 1855 und wurde Steuer-
mann auf dem Bremer Stdsee-Walfangschiff
, Otaheite”. Von 1860 bis 1864 fuhr Dallmann
als Kapitéan das oldenburgische Walfangschiff
~Planet".

Am 17. August 1866 landete Dallmann als er-
ster auf Wrangel-Land. Von 1866 bis 1872 fuhr
er als Kapitan auf der fur Hackfeld auf der
Werft von Bosse in Bremen-Burg gebauten Wal-
fangerbark - Graf Bismarck". 1873/ 74 ging Ka-
pitdan Dallmann mit dem Segeldampfschiff
~Gronland” fir die Polarschiffahrtsgesellschaft
Hamburg auf Fangfahrt in die Antarktis. Bei
dieser Fahrt gelang es ihm, die Kdiste von Gra-
hamland entlangzufahren und so einen Teil der
Westkdiste der Antarktischen Halbinsel zu be-
fahren. Dallmann fand auch den Einstich zwi-
schen der Antwerpen-Insel und dem Konti-
nent, den er Bismarck-StraR3e taufte. Eduard
Dallmanns grof3er Verdienst ist der von ihm er-
brachte Beweis, daB hinter den vorgelagerten
Inseln der eigentliche Kontinent Antarktis liegt.
Dallmann, ein ausgezeichneter Kapitan und
hervorragender Navigator und Kartograph,
wurde zum deutschen Antarktispionier.

Bis zum Ende des Jahrhunderts fanden keine
grofRen deutschen Antarktisexpeditionen mehr
statt, doch einige wichtige Ereignisse standen
im Zusammenhang mit dem weifl3en Kontinent.
1874 suchte Kapitén von Reibnitz mit der - Ar-
kona" einen geeigneten Standort flr die Beob-
achtung des Venus-Durchgangs im stdlichen
indischen Ozean, wéhrend 1874 / 75 die - Gazel-
le"-Expedition unter Kapitan Baron von Schlei-



GEHEIMAUFTRAG FUR ALFRED RITSCHER

nitz ozeanographische Forschungen in den drei
stidlichen Ozeanen durchfiihrte.

Im Auftrag der Hamburgischen Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft fuhr Kapitdn Carl Anton Lar-
sen 1888 und 1893 mit dem norwe gischen Wal-
f &nger ,,Jason” die Seymaur-Inseln an sowie die
Ostkiste der Antarktischen Halbinsel. Er sah
dabei als erster die Riickseite der Halbinsel.

Unter Leitung von  Professor Karl Chun
brachte eine 1898 / 99 durchgeflihrte Tiefsee-Ex-
pedition mit dem Schiff ,,VValdia” wichtige Er-
kenntnisse von den Kerguelen-Inseln bis zum
Enderby-Land.

Gegen ,antarktische Untétigkeit”

Neue Impulse fur die Antarktisforschung
brachte der Internationale Geographen-Kon-
grel3, der 1899 in Berlin stattfand. Das vom Kon-
greR beschlossene Aktionsprogramm veranlal3-
te drei L&ander - Schweden, England und
Deutschland — zu Expeditionen, die im Spét -

Hermann Goring
= . = i
m (rr’.r[,n;m‘fr

mit Adolf Hitler

sommer und Herbst des Jahres 1901 stattfinden
sollten.

Die Beratungen und der BeschluB Giber das
Aktionsprogramm war der Initiative von Georg
von Neumayer, Vorsitzender der Deutschen
Kommission fir Stdpolarforschung und Mit-
glied der Internationalen Polarkommission, zu
verdanken, der vehement die ,,antarktische
Untatigkeit” angeprangert hatte.

Georg von Neumayer, 1826 in der Pfalz gebo-
ren, international anerkannter Wissenschaftler
auf den Gebieten Nautik, Magnetik, Meteorolo-
gie, Hydrographie und Astronomie und Grin-
der der Deutschen Seewarte in Hamburg, sah
die Erforschung der Siidpolargebiete als sein
Lebensziel und unterstiitzte sie daher sowonhl
durch seine einfluBreiche Stellung als auch
durch wissenschaftliche Arbeiten, was ihm den
Ruf als ,,Vater der deutschen Studpolarfor-
schung” einbrachte. Aufgrund seiner hervorra-
genden wissenschaftlichen Arbeiten ehrte die
Bayerische Krone Georg von Neumayer im Jahr
1900 mit dem personlichen Adel.
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Neumayer, wie Alexander von Humboldt
Anhanger des erdmagnetischen Phdnomens,
zog aus Beobachtungen der Eisbewegung und
Meeresstromung den Schluf3, da® man vom In-
dischen Ozean aus tber die Kerguelen tief nach
Suden vorstoRen konne. 6stlich des Kisten-
streifens, im Gebiet zwischen 50° und 100° Ost,
vermutete er eine tief nach Suden ragende Mee-
resbucht.

Die Drygalski-Expedition 1901—1903

Am 18. Juli 1901 bestellte der deutsche Kaiser
Wilhelm I1. den 1865 in Kénigsberg geborenen,
an der Universitat Berlin lehrenden Professor
fir Geographie und Geophysik Erich von
Drygalski zum Leiter einer wissenschaftlichen
Antarktisexpedition. Die deutsche Reichsregie-
rung bewilligte fur die Expedition 1,5 Millionen
Reichsmark, von denen ein eigenes Schiff, der
Segler ,,Gauss”, gebaut wurde.

Nach einer von Georg von Neumayer ausge-
arbeiteten Route fir die Expedition 1901 fuhr
Drygalski entlang dem 90. dstlichen Langen-
grad Kurs nach Stden. Er wollte feststellen, ob
zwischen der von den Polarforschern Wilkesy
und Kemp gesichteten Kuste tatséachlich Land
lag.

Als Drygalski Ende Februar 1902 mit seinem
Segler ,,Gauss” die Antarktis bei 92° Ost er-
reichte, sah er vor sich ein weites, eisbedecktes
Land. Zu Ehren seines Auftraggebers, dem
deutschen Kaiser, gab er diesem Land den Na-
men Kaiser-Wilhelm-Land. Zuvor, am 21. Fe-
bruar 1902, hatte er die nach ihm benannten
Drygalski-Inseln in der Ostantarktis entdeckt.

Vollig unerwartet hatte sich Drygalskis Schiff,
der Segler ,,Gauss” festgefahren, er wurde vom
Eis eingeschlossen. Diese ungewollte Zwangs-
pause, die einige Probleme aufwarf, wurde zu
Forschungsarbeiten genutzt. Man fuhr tber die
Eisschollen nach Stiden, fand einen erloschenen
Vulkan, den man Gaussberg taufte, sammelte
Gesteins- und Lavaproben, nahm Eismessun-
gen vor und forderte Kleintiere zutage.
Drygalski fuhrte die Luftvermessung in der
Antarktis ein. Uber eine Seilwinde und einen
Anker wurde ein Fesselballon auf 500 Meter
Ho6he gebracht und die Umgebung fotogra-
phisch aufgenommen.

Anfang Marz 1903 wurde die Lage auf dem
Segler immer kritischer, da die Kohlenvorrate
verbraucht waren und die Besatzung bereits ge-
zwungen war, die tranreichen Korper von Pin-
guinen als Brennmaterial zu verwenden. Es
wurde hochste Zeit, dal’ die ,,Gauss” aus der
Eisfalle freikam.
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Dem Einfallsreichtum der Seglerbesatzung
und ihres Kapiténs war es zu verdanken, daf}
dieses Mitte Marz 1903 gelang. Bereits im vor-
ausgegangenen antarktischen Sommer hatten
die Manner auf Gehei von Drygalski das Eis
von ihrem Schiff bis zum ndchsten Stiick offe-
nen Wassers mit Asche bestreut. Die Asche ab-
sorbierte gentigend Sonnenwdarme, um einen
nahezu zwei Meter breiten Kanal aufzuschmel-
zen, an dem entlang sich das Eis spaltete. So ge-
lang es, den Segler vom Eismantel zu befreien
und die Heimfahrt anzutreten.

Enttuscht zeigte sich Drygalski nach seiner
Ruckkehr dartiber, dal der Kaiser zwischen-
zeitlich das Interesse an der Expedition verlo-
ren hatte; offensichtlich hatte er gehofft, Dry-
galski wirde bis zum Sidpol vorstol3en, was
acht Jahre spater, 1911, erst dem Norweger
Roald Amundsen gelang.

Die Auswertung aller wahrend der Drygal-
ski-Expedition aufgezeichneten Forschungser-
gebnisse dauerte 16 Jahre und ftllte 20 Bande
und zwei Atlanten. 1906 erhielt Erich von
Drygalski eine Professur an der Munchner Uni-
versitat und wurde 1921 /22 deren Rektor und
Vorsitzender der Geographischen Gesellschaft.
Nach Drygalski wurde ein Fjord der Insel Std-
georgien benannt.

Filchner mit der ,Deutschland” in der Antarktis

Mit dem Auslaufen des aus Norwegen stam-
menden Polarschiffes ,,Deutschland” aus dem
Hamburger Hafen begann am 3. Mai 1911 die
néchste deutsche Antarktisexpedition. Leiter
dieses Sldpol-Unternehmens war der 34jahrige
in Milinchen geborene Kiirassieroffizier und Geo-
physiker Wilhelm Filchner. Filchner hatte ein
Jahr zuvor eine Spitzbergen-Expedition gelei-
tet, die der VVorbereitung seiner Expedition
1911 /12 diente. Mit dieser zweiten deutschen
Antarktisexpedition verfolgte er das kochge-
steckte Ziel, tber die Erreichung des Sudpols
hinaus als erster die Antarktis zu durchqueren,
um festzustellen, ob sie einen oder zwei Konti-
nente bildet.

Filchner konzentrierte seine Arbeit zunachst
auf die Erforschung des sudlich vom Wed-
dellmeer gelegenen Gebietes. Er wollte fest-
stellen, ob die Vermutung anderer Polarfor-
scher richtig war, nach der sich die grof3en
Einbuchtungen des sudlichen Ross- und Wed-
dellmeers nach Suden hin fortsetzten, sich tra-
fen und so einen Durchstich bildeten, der die
West- von der Ostantarktis in Form eines
groRen, eisbedeckten Meeresarmes voneinan-
der trennten.
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Erschwert wurde die Arbeit der Filchner-Ex-
pedition von Beginn an durch Eisbarrieren, die
sein Forschungsschiff ,,Deutschland  eineng-
ten. In der Umklammerung einer Eisscholle lag
das Schiff eine Woche fest. Erst Ende Januar
1912 erreichte Filchner den antarktischen Kon-
tinent in Coats-Land. Der Kistenlinie nach We-
sten folgend entdeckte die ,,Deutschland” bei
35° West Uiberraschend das Gegenstiick zur
Ross-Barriere. Es gelang Filchner, dieser Linie
noch weitere etwa 350 Kilometer zu folgen. Da-
nach machte Packeis die Weiterfahrt unmog-

und keine weitere Expedition durchgefihrt
worden war.

Als Beauftragter flr den Vierjahresplan wuR-
te GOring, wie wichtig der Walfang in der Ant-
arktis fur Deutschland war und wie notwendig
es erschien, diesen sicherzustellen und neue
Fanggebiete zu erschlielen. Fir ihn schien es
hochste Zeit, eine groRe Expedition in die Ant-
arktis zu entsenden.

Am 9. Mai 1938 wurde ihm ein von Mitarbei-
tern seines Ministeriums ausgearbeiteter Plan
fur eine Antarktisexpedition, die im antarkti-
schen Sommer 1938 / 39 durch-

lich. Etwa 600 Quadratkilo-
meter Tafeleis, das sich bei
stirmischem Wetter plotzlich
selbstandig gemacht hatte,
verhinderte in dieser 6stlichen
Ecke des Schelfs den Aufbau
einer deutschen Forschungs-
station. Filchner versuchte
dieses geféhrliche Gebiet mit
seinem Schiff sofort zu ver-
lassen, was jedoch miRlang.
Am 10. Méarz 1912 sal3 die |
,Deutschland” erneut fest.
Neun Monate lang trieb das
Schiff mit seiner Besatzung
uber das Weddellmeer, erst im
November 1912, als der ant-
arktische Sommer begonnen
hatte, kam es wieder frei.

VVon dem urspriinglichen Ex-
peditionsprogramm konnte nur ein Bruchteil
realisiert werden. Hierzu gehorten das Errei-
chen der Stdostspitze im Weddellmeer, die Be-
nennung der Prinzregent-Luitpold-KlUste, die
ersten exakten Messungen von der groRraumi-
gen Drift des Packeises und die Entdeckung
des heute nach dem Polarforscher benannten
Filchner-Schelfeises.

Nicht nur wahrend des Ersten Weltkrieges,
auch in den Jahren danach ruhte die Antarktis-
forschung — und dies nicht nur in Deutschland.

Erste Vorbereitungen
fur die dritte deutsche Antarktisexpedition

Mit Interesse hatte Goring zur Kenntnis ge-
nommen, dal Deutschland bisher nur zwei of-
fizielle Antarktisexpeditionen mit unterschied-
lichem Erfolg durchgefiihrt hatte und dal’ deut-
sche Polarforscher und Wissenschaftler auch an
auslandischen Antarktisunternehmen beteiligt
gewesen waren. Er hatte aber auch zur Kennt-
nis nehmen missen, dal? seit der Filchner-Ex-
pedition vor 25 Jahren keine deutschen For-
scher mehr in der Antarktis gewesen waren

Organisierte die Vorbereitung:
Staatsrat Helmut Wohlthat

| gefuhrt werden sollte, vorge-
| legt. Er billigte ihn und beauf-
| tragte Staatsrat Helmut Wohl-

| that, Ministerialdirektor z.b.V.
(zur besonderen Verwendung),
~ mit der Vorbereitung der Expe-
| dition und stattete ihn mit allen

| Vollmachten aus.
- Der Ministerialbeamte hatte
| fur diesen bedeutenden logisti-
| schen GroRauftrag nur sechs
| Monate Zeit, da Goring den Be-
ginn der Expedition, das Aus-
laufen des Expeditionsschiffes,
auf Sonnabend, den 17. Dezem-
ber 1938, festgelegt hatte.

Am Tag des Auftragsemp-
fangs hatte der Ministerialdi-
rektor zum Beispiel weder ein
Schiff mit einem Kapitan noch einen Expediti-
onsleiter. Auch war ihm noch kein Polarfor-
scher und Wissenschaftler bekannt, der fir die
Expedition, die grol3e Anforderungen an die
Qualifikation und die Gesundheit stellte, geeig-
net erschien. Unter normalen Umsténden hét-
ten flr die Vorbereitung der Expedition zwei
Jahre Zeit zur Verfugung stehen missen.

Nach dem 9. Mai wurde auf Initiative und oft
unter der Leitung von Wobhlthat fast pausenlos
getagt, in den verschiedenen Ministerien wur-
den Ressortbesprechungen durchgefihrt, es
wurde telefoniert und geschrieben und alles ge-
tan, um in der kurzen zur Verfligung stehenden
Zeit die grolRe Antarktisexpedition optimal vor-
zubereiten.

Ministerialdirektor z.b.V. Wohlthat richtete
sich bei seinen VVorbereitungen nach dem mit
seinem Dienstherrn, Hermann Goring, abge-
sprochenen Konzept, das detailliert die Aufga-
ben der Expedition enthielt. Danach war es das
Ziel, durch einen Erkundungsvorstol in die
antarktischen Gewasser und in das Innere des
antarktischen Kontinents, Deutschland ein Mit-
bestimmungsrecht und seinen gebuhrenden
Anteil bei der kommenden Aufteilung der Ant-
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arktis unter den GroBméchten zu sichern und
damit die VVoraussetzungen fur das unge-
schmalerte Recht des Deutschen Reiches auf
ungestorte Ausiibung eines fiir seine 80 Millio-
nen Menschen lebenswichtigen Walfangs zu
schaffen. Die wissenschaftlichen Forschungen
der Expedition sollten an die Forschungen von

Erich von Drygalski (1901-1903) und Wilhelm

Filchner (1911-1913) anknupfen.
Dementsprechend waren die Aufgaben auf die

einzelnen Wissenschaftsgebiete wie folgt verteilt:

» Geographie: Gewinnung einer Landkarte des
Kstengebietes im Arbeitsabschnitt durch fo-
togrammetrische Vermessung aus der Luft.

» Meteorologie: Wetterberatung der Flugzeuge
und Erforschung der hoheren Schichten der
Atmosphére mittels Radiosonden.

» Ozeanographie: Reliefaufnahmen des Mee-
resbodens mittels Echolotungen, Oberfla-
chenbeobachtungen mit dem Sund-Schopfer.
Temperaturmessungen, Durchfihrung hy-
drographischer Serien, Erkundung der Eis-
verhéltnisse.

* Biologie: Beobachtungen ber Vorkommen
von Walen, Robben, Végeln, Planktonféange
und Sammlung von Erfahrungen tber die
Nahrungsauswahl und Nahrungsaufnahme
von Walkrebsen.

* Nautik: Erprobung nautischer Gerate und Ta-
bellen, Kimmtiefenmessungen; Nachprifung
von Angaben in den deutschem Seekarten:
Herstellung von Kistenansichten fur See-
handbiicher.

Um diese Vielzahl wichtiger Aufgaben in den
wenigen Monaten des antarktischen Sommers
bewadltigen zu kénnen, sah der Staatsrat vor, auf
die bisherige umstandliche und zeitraubende
Praxis der Polarforschung mit Hunden und
Schlitten zu verzichten und an ihrer Stelle, ins-
besondere fir die Inlanderkundung, ein neu-
zeitliches Hilfsmittel der Wissenschaft und
Technik einzusetzen: das Flugzeug.

Die Deutsche Lufthansa als Partner

Der Deutschen Lufthansa war es 1934, 17 Jahre
nach der ersten Atlantikiiberquerung mit einem
Flugzeug durch Lindbergh, als erster Luftfahrt-
gesellschaft der Welt gelungen, Amerika und
Europa auf dem Luftweg miteinander zu ver-
binden.

Der erste planmaliige Transozeanflug der
Deutschen Lufthansa erfolgte Uber die Route
Berlin - Stuttgart - Sevilla - Bathurst - Natal
nach Rio de Janeiro und Buenos Aires. Die
11.369 Kilometer lange Strecke wurde in finf
Tagen zurtickgelegt.
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Die eigentliche Atlantikiiberquerung begann
in Bathurst / British Gambia. Das einzige fur
diese enorm weite Etappe geeignete Flugzeug
war das Dornier-Wal-Flugboot, allerdings
konnte auch dieses den Atlantik nicht nonstop
tberqueren. Die Auftankung im Flug, die die
Deutsche Lufthansa erprobte, bereitete unter
den damaligen Bedingungen nicht allzu groRe
Schwierigkeiten.

Eine L6sung brachte hier das als ,,schwim-
mende Insel” bezeichnete Flugzeugstitzpunkt-
schiff, das mit Hilfe eines Schleppsegels und
eines Krans ein gelandetes Wasserflugzeug
(Flugboot) aufnehmen, betanken und anschlie-
Rend mit Hilfe eines Katapults wieder starten
konnte

Das erste Schiff, das von der Deutschen Luft-
hansa zu einem solchen Flugzeugstutzpunkt-
schiff umgebaut wurde, war der 1905 gebaute
Dampfer ,,Westfalen” der Reederei Norddeut-
scher Lloyd Bremen (NDL), der, ausgeristet
mit einem Schleppsegel und einer Heinkel-
Grol¥flugzeugschleuderanlage, im Auftrag der
DLH seinen Dienst aufnahm.

Nach der ,,Westfalen” tibernahm die Deut-
sche Lufthansa 1934 von der Deutschen
Dampfschiffahrtsgesellschaft ,,Hansa” Bremen
das Motorschiff ,,Schwarzenfels”, liel es zum
Flugzeugstutzpunktschiff umbauen und setzte
es unter dem neuen Namen ,,Schwabenland” in
Fahrt. Zwei weitere Flugzeugstutzpunktschiff-
Neubauten folgten mit ,,Ostmark’” und ,,Frie-
senland”.

In den Jahren 1934 bis 1937 absolvierten die
Lufthansa-Flugzeuge 309 Flige im Sldatlantik-
Flugdienst. Sie legten dabei 2.420.416 Flugkilo-
meter zurick.

Fir die vom Reichsluftfahrtministerium Ber-
lin 1938 geplante Antarktisexpedition konnte es
keinen besseren Partner geben als die Deutsche
Lufthansa, die sich bereits im ersten Gesprach
bereit erklarte, sich an der Expedition zu betei-
ligen und diese partnerschaftlich zu unterstut-
zen. Die DLH bot die idealen VVoraussetzungen
fur eine partnerschaftliche Zusammenarbeit. Sie
verfugte Uber jahrelange Erfahrungen auf dem
Gebiet des Uberseeflugs sowie ber eine her-
vorragende technische und kaufmannische Or-
ganisation, zudem besal sie vier schwimmende
Flugzeugstltzpunkte mit je zwei Dornier-Walen
(Wasserflugzeugen) und einem ausgezeichnet
geschulten und flugerfahrenem Personal.

Die DLH erklarte sich sofort bereit, ihren
Dampfer ,,Westfalen”, der als Flugzeugstutz-
punkt seinen Dienst zwischen Bathurst und
Natal versah, zur Verfligung zu stellen. Dafur
sollte das Schiff nach Rio de Janeiro verlegt
werden, dort eine Eisverstarkung erhalten und
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Anschivss-Floglinien
Mit Alfred Ritscher war die ideale Person fiir die Leitung Streckenfiihrung des deutschen Luftpostdienstes Deutsch-
der Expedition gefunden. In dem 60jéhrigen Regierungsrat land — Siidamerika 1934 Hier hatten sich die Dornier-
im Oberkommando der Kriegsmarine verbanden sich Kom- Wal-Flugboote ,Passat und ,,Koreas der DLH Anfang der
petenzen als Schiffskapitén, Flugkapitan und Polarforscher. 1930erJahre auf vielen Atlantikiiberquerungen bewahrt.

Ein Zebn- Tonnen-Dornier- Wal anf der Schlenderaniage des Flugzengstiitzpunktschiffes ,,Friesenland der Dentschen Lufthansa (DLH)




1934 setzte die DILH fiir den Luftpostdienst nach Siidamerika ibren ersten schwinm- Al einziges Schlenderschiff der DL
menden Flugzeungstiitzpunkt ein — den Dampfer ,, Westfalen . Dieser Kran der Berliner Firma
Hier wurden die Flugboote nach vorne geschleudert. bis zu einer Schraglage d
- X .- "= ~aae

Von der Deutschen ampﬁ;c/yﬁabm—Gem//ﬂ/ﬂ ,,cmm Bremen iibernahm die | Der planmalsige Luftpostdienst nach

DI _H das Motorschiff ,,Schwarzenfels ". Nach seinem Unrban um Fluggengstiitz- 1934 eriffnet. Ein Brief bis 5 Gramm koste
punkt erbielt es den Namen ,,Schwabenland " Lufipostlinie waren das Berliner Postamt Ctind

ol . _ et ST —

Smte,éreﬁz'r‘Er/ygrd Milch, Ministerialrat Dr. H einz Orlovins, Hier wird das eeﬂﬂgzeﬂg Blohk
Freiberr Giinther von Gablenzg und andere beobachten am 17. August 1934 in von dem Flugzeugstiitzpu

Hamburg das 1Landemandiver eines Flugbootes der ,,S chwabentand " per Katapult gest



erhielt die , Westfalen " einen e/wémn.
Becker konnte Lasten von 15 Tonnen
Schiffes von 15 Grad heben.

m  erikea wirde von der DILH am 3. Februar
stete 1,75 Reichsmark. Sammelstellen fiir diese
tﬂﬂd das Postamt 9 in Stuttgart.
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Das Motorschi , Friesenland" war ein
von der DILH in Auftrag gegebener
Flugzeugstiitzpunktschiff- Neunban.

In Bathurst/ British Gambia in Westafrika begann die eigentliche
Atlantikiiberquerung. Hier ist die Niederlassung der DILH
an der westafrikanischen Kiiste im Jahr 1935 zu seben.

& Vif Ha 139 ,,Nordmeer”
ktschiff, Schwabenland” aus
artet (um 1937).
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Deuntlich zu erkennen ist, daf§ die Flugb

oote
nach hinten katapultiert wurden,

was den umklappbaren Kran notwendig machte.

ite; Dieuische Lufthina Al




R~

Die Flugzengstiitzpunktschiffe der DILH gewdbrleisteten in den 1930er Jabren einen reibungslosen transatlantischen Postverkebr.
Oben links: Dornier-Wal-Flugboot ,, Taifun” anf der Schlenderaniage der , Friesenland: Oben rechts: Bedienanlage fiir die

Katapultanlage der,, Westfalen . Unten: Das Seeflugzeng Blobm & Vi Ha 139 ,,Nordmeer” am Kran der ,,S chwabenland”
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sachgemafd ausgertistet werden. Dies hoffte
man bis Ende November 1938 zu schaffen.

Als Frachtdampfer 1905 / 06 im Auftrag des
Norddeutschen Lloyd Bremen auf der Werft
J.C. Tecklenborg in Wesermtinde gebaut und im
Nordamerikadienst eingesetzt, wurde der
Dampfer ,Westfalen” von der Deutschen Luft-
hansa 1932 gechartert, ein Jahr spater angekauft
und danach bei der Deutschen Schiff- und Ma-
schinenbau AG (Deschimag) Bremen zum
Flugsicherungsschiff umgebaut.

Am 3. Mai 1933 verlief3 die ,,Westfalen” den
Kieler Hafen zur ersten Erprobungsfahrt. Die
zweite Versuchsreihe begann unter Leitung des
Flugleiters der Deutschen Lufthansa. Freiherr
von Buddenbrock am 6. Oktober 1933, Kapitan
des Schiffes war A. Dettmering. Nach diesen
beiden erfolgreich verlaufenen Erprobungs-
fahrten nahm die ,Westfalen” im Februar 1934
ihren Dienst als Flugzeugstiitzpunkt im Stdat-
lantik auf.

Um das relativ alte Schiff auf seine Verwend-
barkeit bei der geplanten Antarktisexpedition
zu Uberprifen, hatte Staatsrat Wohlthat, in des-
sen Handen die Federfihrung des ,,Unterneh-
mens Antarktis” lag, Marinebaurat a.D. Kaye
nach Rio de Janeiro geschickt. Kaye war gleich-
zeitig Sachverstandiger des Germanischen
Lloyd und Betreuer der vier Katapultschiffe der
Deutschen Lufthansa.

Schiffs- und Flugkapitdn Alfred Ritscher

Eine der wichtigsten und zugleich schwierig-
sten Aufgaben flir Staatsrat Wohlthat war zwei-
fellos die Suche nach einem geeigneten Stidpol-
Expeditionsleiter.

Dieser sollte Polarerfahrung haben, Flugka-
pitdn sein und moglichst auch noch Handels-
schiffskapitédn. Um diese Aufgabe zu 16sen und
einen entsprechend geeigneten Mann zu fin-
den, kam der Staatsrat auf eine Empfehlung
von Konteradmiral Dr. Conrad zurtck, der in
der Tat einen Mann kannte, der diese Voraus-
setzungen erfillte und der zur Zeit als Regie-
rungsrat in der Nautischen Abteilung des Ober-
kommandos der Kriegsmarine tatig war und
far die ihm zugedachte Aufgabe sicherlich ab-
kémmlich sein wiirde.

Es handelte sich um Alfred Ritscher.

Alfred Ritscher, als Sohn eines Arztes am 23.
Mai 1879 in Bad Lauterberg im Harz geboren,
verliefs mit der Obersekundarreife das Gymna-
sium, mit dem Ziel, zur See zu fahren und Ka-
pitdn zu werden. 1897 machte er seine erste Rei-
se als Schiffsjunge auf dem Bremer Vollschiff
»2Emlie”. Fiinfeinhalb Jahre fuhr er vor dem

Mast, bestand 1903 auf der Seefahrtschule in
Bremen das Patent als Steuermann auf grofSer
Fahrt und 1907 auf der Seefahrtschule Altona
das Kapitadnspatent. AnschliefSend fuhr er vier
Jahre bei der Hamburg-Amerika-Linie und der
Hamburg-Sud.

Mittlerweile ein erfahrener und erfolgreicher
Schiffsfihrer, bot ihm 1912 das Reichsmarine-
amt eine Stelle an dem neu geschaffenen See-
handbuchwerk an, die er annahm. Dort lernte
er den Polarforscher Schroder-Stranz kennen,
der fir den Sommer 1912 eine wissenschaftli-
che Expedition entlang der ,Norddstlichen
Durchfahrt” plante und probehalber eine
Durchquerung des Nordostlandes von Spitz-
bergen. Die Expedition hatte das Ziel der Er-
probung von Menschen und Material im Eis.
Ritscher nahm das Angebot von Schroéder-
Stranz an, das Expeditionsschiff ,Herzog
Ernst” als Kapitén zu fihren und die Leitung
der Aeronautischen Abteilung, das heif3t der
Erkundung mittels Flugzeug, zu ibernehmen,
woflr er zuvor aber noch das Patent als Flug-
zeugfihrer erwerben mufste. Dies gelang ihm,
obwohl er beim Priifungsflug aufgrund eines
Bruchs des Hohenleitwerks abstiirzte und nicht
unerheblich verletzt wurde.

Die Expedition war vom Pech verfolgt, die be-
absichtigte Ostumrundung von Spitzbergen er-
wies sich als unmdéglich. Das Schiff fuhr entlang
der Westktiste und in noérdlicher Richtung wei-
ter bis jenseits des Nordkaps von Nordostland.

Trotz eines plotzlichen Wetterumschlags, der
das Polareis an die Nordktiste heranprefite, ge-
lang es Kapitén Ritscher, sein Schiff aus dieser
bedrohlichen Lage bis zur Sorgebucht zurtick-
zuftihren und auf Strand zu setzen. Die Besat-
zung war dem Hungertod preisgegeben, wenn
nicht rasch Hilfe kam; man hatte nur mit einem
Sommerunternehmen gerechnet und war dem-
entsprechend mit weniger Proviant ausgerti-
stet.

Ohne zu zbdgern, machte sich einen Tag spater,
am 20. Dezember 1912, Kapitan Ritscher bei
Uber 30 Grad Kalte auf den Weg, um fur die
hungernde Besatzung seines Expeditionsschif-
fes Hilfe zu holen. Begleitet von seinem Expe-
ditionshund Bella bewéltigte er in sieben Tagen
die 210 Kilometer bis zur nachsten Siedlung,
der Kohlenstadt Longyearbyen in der Advent-
bucht im Eisfjord. In diesem brach er kurz vor
der Ankunft noch ein, was ihm Erfrierungen
einbrachte und ihn den halben rechten Fuf$ ko-
stete.

Dieser Alleinmarsch bei arktischer Kalte,
Schneesturm und Dunkelheit war eine einma-
lige Energieleistung von Alfred Ritscher, der
keine Polarkleidung besafs und vorher noch nie
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auf Skiern gestanden hatte. An Lebensmitteln
standen ihm nur einige Kilogramm Graupen
und etwas getrocknetes Rentierfleisch zur Ver-
fligung.

Am Ziel vollkommen erschdpft angelangt,
konnte er drahtlos den Verlauf der Expedition
nach Hause melden und die dringend benotig-
te Rettung der auf dem Expeditionsschiff
zurtickgelassenen Besatzungsmitglieder veran-
lassen; sie wurde sofort vorgenommen.

Nach Ruckkehr von der mif3gliickten Nord-
polar-Expedition kehrte Ritscher in sein Ar-
beitsgebiet beim Reichsmarineamt zurick.

Wahrend des Ersten Weltkrieges war Ritscher
Reserveoffizier der Kaiserlichen Marine in See-
fliegerstellungen, zuletzt Kommandeur der
Marine-Landflieger. Nach dem Krieg kehrte er
in das Reichsmarineamt zuriick. VVoriberge-
hend wechselte er zur Deutschen Lufthansa, bei
der er die Abteilung Flugnavigation leitete.
1933 kehrte er in seine Tatigkeit beim Reichs-
marineamt zurick und zwar zuletzt Regie-
rungsrat im Oberkommando der Kriegsmarine.

Ein Auftrag unter Schweigepflicht

Der fast 60 Jahre alte Kapitan Alfred Ritscher
verbrachte im Juli 1938 seinen 14tagigen Ur-
laub, wie fast in jedem Jahr im Harz, dort, wo er
geboren und aufgewachsen war. Er hatte sich in
einer Pension im Siebertal eingemietet und ge-
noR die Ruhe, die er im Grolstadtgetriebe Ber-
lins so vermilite.

Das Kalenderblatt zeigte den 26. Juli 1938. Ein
herrlicher Sommertag hatte begonnen. Ritscher
war Frihaufsteher. Er saly zusammen mit ande-
ren Pensionsgasten am Frihstlckstisch im Gar-
ten des Hauses, nicht ahnend, dal} dieser Tag ei-
ne bedeutende Wende in seinem Leben vorsah.

Pl6tzlich eilte die Wirtin aus dem Haus und
rief ihm zu: ,,Ein Telefongesprach fir Sie, Herr
Kapitan.”

»Wer will denn so friih etwas von mir?!” mur-
melte Ritscher vor sich hin, als er zum Telefon
ging.

Es war nur das Postamt im nahen Braunlage.
Pflichtbewult teilte ihm ein Beamter mit, dal
ein Haufen postlagernder Briefe flr ihn auf Ab-
holung warte, darunter sei ein Brief aus Berlin,
der den Anschein mache, als ob er Wichtiges
enthalte.

Durch diese Mitteilung neugierig geworden,
machte sich Ritscher gleich nach dem Friuh-
stick mit seinem DKW-Waé&gelchen auf den
Weg nach Braunlage. Der Brief, den er sofort
unter vielen anderen herausfand, war in der Tat
wichtig, sehr wichtig sogar. Der Absender war
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der ihm gut bekannte Konteradmiral Dr. Con-
rad vom Oberkommando der Kriegsmarine in
Berlin. Dieser teilte ihm unter Schweigepflicht
mit, daB die Regierung eine wissenschaftliche
Expedition in die Antarktis entsenden wiirde,
deren Gesamtleitung ihm angetragen werden
solle, wenn er bereit ware, sie zu tbernehmen.
Da die Angelegenheit sehr eilte, solle er am 1.
August zu einer ersten Information bei ihm in
Berlin personlich vorsprechen.

Bereits zwei Stunden spéter sandte Ritscher
ein Eiltelegramm an den Admiral nach Berlin,
das nur die knappe Mitteilung enthielt: ,,Selbst-
verstandlich bereit - 1. August zur Stelle!”

Was den Kapitédn und Regierungsrat beim
Oberkommando der Kriegsmarine Alfred Rit-
scher in Berlin erwartete, ,,als ich am 1. August,
zunéachst als von hoherer Stelle noch unbe-
statigter Leiter der geplanten Unternehmung,
versuchte, mir von dem Stand der Angelegen-
heit ein Bild zu machen”, beschreibt er in seinen
Erinnerungen: ,,Einen Biroraum im Bereich ih-
rer Atlantikflugbetriebsleitung stellte mir die
Lufthansa zur Verfiigung, und ich durfte auch
der vielbeschaftigten Sekretarin des Abtei-
lungsleiters - wenn sie Zeit hatte - Briefe dik-
tieren! Sekretdrinnen waren knapp damals; ver-
geblich suchte ich nach einer Schreibhilfe,
wéhrend gleichzeitig die vorbereitenden Arbei-
ten auf allen Gebieten in groliter Eile in Angriff
genommen werden mufiten. Es galt, mit den
Sachbearbeitern bei den beteiligten Ministerien,
Behorden und Instituten Fihlung aufzuneh-
men, den Schiffsweg festzulegen, den Plan fur
die nautischen und wissenschaftlichen Aufga-
ben zu umreiRen, die nétigen Gerate dafir zu
bestellen und die Aufgaben im einzelnen
durchzuberaten. Ferner waren Lieferanten aus-
findig zu machen fur die Kleiderausristung
der Schiffsbesatzung, flr die Polarausriistung
des fliegenden Personals an Flug- und Marsch-
Kleidung, fur Schlitten, Skier, Kochgeréte, Zelte
u. dgl. und Preise daftr einzuholen, Abwurf-
pfeile fur den spater noch zu nennenden Zweck
herstellen zu lassen und an geeeigneter Stelle
auszuprobieren, Gewehre und Munition zu be-
schaffen, eine geeignete Bucherei zusammen-
zustellen und vor allem das Wichtigste, das fir
die fotogrammetrische Vermessung des antark-
tischen Inlandes bestimmte Lichtbildgerat zu
bekommen und es in die Flugzeuge einzubau-
en. Darlber hinaus muf3te das gesamte andere
Lichtbild-, Kinofilmgerat und -material zusam-
mengestellt und besorgt werden; es durfte nicht
vergessen werden, dem Norddeutschen Lloyd,
dem die Bewirtschaftung des Schiffes oblag,
Fingerzeige beziiglich der Zusammenstellung
einer geeigneten Lebensmittel- und Apothe-
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kenausristung fir die tiber 80 Mann starke
Schiffsbesatzung zu geben, Pemmikan als Not-
proviant fir Landungsabteilungen vom Aus-
lande zu beschaffen, wissenschaftliche Geréte
aus allen Teilen des Reiches und sogar aus dem
Auslande zusammenzusuchen; das alles so bil-
lig, so gut und so schnell wie moglich. Denn
vom spatesten Ausreisetermin, dem 15. De-
zember 1938, trennten uns nur noch gute drei
Monate. Vorldufig war aber noch kein Pfennig
Geld in der Kasse, so dafs alle Bestellungen im-
mer wieder bis zur dufSersten Grenze der Lie-
fertermine hinausgeschoben werden mufSten.

Hinderlich war die im Augenblick politisch
bewegte Zeit - es ging um die Wiedervereini-
gung Sudetendeutschlands mit dem Reich -, in
der Kriegs- und Luftfahrtministerium mit eige-
nen Aufgaben vollauf beschéftigt waren."

Hiobsbotschaft aus Brasilien

Wie ein Blitz aus heiterem Himmel schlug Ende
August in Berlin die Funknachricht von Mari-
nebaurat Kaye aus Rio de Janeiro ein: ,Das Ka-
tapultschiff ,Westfalen' der Deutschen Lufthan-
sa steht fur die Antarktisexpedition nicht zur
Verfiigung!”

Die Begruindung: Die 1905 gebaute ,Westfa-
len” stand nicht mehr auf der Héhe der Zeit.
Der fuir Reparatur und Umbau des desolaten,
33 Jahre alten, zum Katapultschiff umgebauten
Frachters zum Antarktisexpeditionsschiff erfor-
derliche Zeitraum liefs eine termingerechte Fer-
tigstellung unmoéglich erscheinen.

Ritscher hatte sich, als er Anfang August in
Berlin seine neue Aufgabe tibernahm und erfah-
ren hatte, dafd die ,Westfalen” in Rio de Janeiro

als Expeditionsschiff umgebaut werden sollte,
dagegen ausgesprochen. Er kannte das Schiff
aus seiner Zeit bei der Lufthansa und wufite um
dessen Zustand. Mit Recht flirchtete er, daf’ die
dringend notwendigen Reparaturen und die
umfangreichen Umbauten in einem so fernen
Land nicht gewissenhaft iberwacht werden
kénnten und daf’ die termingerechte Fertigstel-
lung so kaum zu garantieren sei. ,Am allerwe-
nigsten”, so schreibt Ritscher in seinen Erinne-
rungen, ,2ware die [...] mit allen Mitteln ange-
strebte und bis zuletzt in Deutschland in weitem
MafSe gelungene Geheimhaltung der Unterneh-
mung in Rio de Janeiro durchfiihrbar gewesen."?

Der Verzicht darauf, das Katapultschiff
»Westfalen” unter diesen Bedingungen und
Umsténden unter Zeitdruck in Rio de Janeiro
reparieren und umbauen zu lassen, war fir den
Ministerialdirektor z.b.V. Wohlthat, den verant-
wortlichen Beamten des Reichsluftfahrtmini-
steriums flr die Antarktisexpedition in Berlin,
ebenso Uberzeugend wie fir den Direktor der
Deutschen Lufthansa, Freiherr von Gablenz,
der sofort nach Bekanntwerden des Ausfalls
der ,Westfalen” den Flugzeugstttzpunkt
~Schwabenland” als Expeditionsschiff vor-
schlug. Dieser Vorschlag wurde von Alfred Rit-
scher, der auch dieses Schiff kannte, besonders
lebhaft begriufit.

Es ware unverantwortlich gewesen, auch nur
einen Tag Zeit zu verlieren. Daher wurde im
Reichsluftfahrtministerium und in der Atlan-
tikflug-Betriebsleitung der Deutschen Lufthan-
sa Einverstandnis dartber erzielt, das Motor-
schiff ,Schabenland” nach seinem letzten Kata-
pultschufl fir den Nordatlantik-Flugdienst am
20. Oktober vom Hafen Horta auf den Azoren
nach Hamburg zu tberfiihren.

Startbahn und Transportbahn

Bootsdeck

Kommandobriicke Steuerhausdeck |

Diese Rifszeichnung zeigt das Expeditionsschiff ,,Schwabenland” im 1.dngsschnitt sowie seine oberen Decks.
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MIS ,Schwabenland” wird Expeditionsschiff

Das Motorschiff ,,Schwabenland” hiel3 ur-
sprunglich ,,Schwarzenfels”. Es wurde im Auf-
trag der Deutschen Dampfschiff ahrtsgesell-
schaft ,,Hansa” Bremen von der AG Deutsche
Werke in Kiel gebaut und nach seiner Fertig-
stellung im Indiendienst eingesetzt.

1934 kaufte die Deutsche Lufthansa den
Frachter, um ihn nach entsprechendem Umbau
im transatlantischen Luftverkehr einzusetzen.
Der Umbau zum Katapultschiff erfolgte inner-
halb weniger Monate bei der Deutschen Schiffs-
und Maschinenbau-AG Weserwerk in Bremen.

Am 17. August 1934 wurde das Schiff von der
Deutschen Lufthansa unter dem neuen Namen
»>Chwabenland” in Bremerhaven an der Co-
lumbuskaje des Norddeutschen Lloyd Bremen
in Dienst gestellt. Zugegen war unter anderem
Staatssekretdr Erhard Milch, der eigens mit sei-
ner Ju 52/3 nach Bremerhaven geflogen war.
Anschlielend gab die DLH der Presse Gele-
genheit, M/S ,,Schwabenland” mit all seinen
Einrichtungen zu besichtigen und einen Schleu-
derstart mitzuerleben.

Was man an Erkenntnissen und Erfahrungen
beim ersten Katapultschiff der DLH, der ~West-
falen”, gesammelt hatte, war nun bei dem zwei-
ten, von vornherein flr den Tropendienst ge-
bauten Flugzeugstitzpunkt M/S ,,Schwaben-
land” berlcksichtigt. Zum Unterschied ge-
genuber der Anlage auf der ,,Westfalen” hatte
man die Flugzeugschleuder bei der ,,Schwa-
benland” auf dem Achterdeck angeordnet. Die
Flugzeuge wurden also nach hinten abgeschos-
sen. Der Anfang der Flugzeugschleuder war als
um 360 Grad schwenkbare Drehscheibe ausge-
bildet, so dal? ein Teil der Schleuderanlage
selbst flr die Verschiebung der Flugboote an
Bord auf den seitlich angebrachten Abstellbah-
nen mit herangezogen werden konnte. Es war
mit der eingebauten Anlage maglich, drei Flug-
zeuge vom Typ des Dornier-Wal gleichzeitig an
Deck zu haben und jedes beliebig auf die
Schleuderbahn zum Abschul? aufzusetzen und
abzuschief3en.

Das Anbordnehmen der Flugboote wurde beli
der ,,Schwabenland” dadurch erleichtert, dafi
das Motorschiff am Heck offen war und das
Landsegel nicht vom obersten Deck, sondern
von dem darunterliegenden Hauptdeck aus be-
dient wurde. Die Krananlage wurde am Heck,
dicht neben dem Ende der Schleuderanlage an-
geordnet; sein Ausleger war umlegbar, damit er
beim AbschielRen der Flugboote nicht hinder-
lich war. Dartber hinaus war er mit einer be-
sonderen Vorrichtung versehen worden, die

20

das Anbordnehmen der Flugboote auch bei
stark bewegter See mdglich machte. Die Hebe-
kraft des Krans betrug zwolf Tonnen, die
Priflast 15 Tonnen. Der Kran sollte auch bei ei-
nem groReren Neigungswinkel noch arbeiten
koénnen. Die auf den Kran montierten Schein-
werfer, ein AEG-Fabrikat, hatten 60 Millionen
Hefnerkerzen (HK) Lichtstarke.

Da das Motorschiff ,,Schwabenland” mit zwei
Dieselmotoren, einfach wirkenden Viertaktmo-
toren von insgesamt 3.600 PS Leistung, aus-
gerUstet war, erbrigte sich der Einbau einer
besonderen Dieselanlage zur Lieferung der fiir
die Flugzeugschleuder notwendigen Pref3luft.
Diese wurde den Motoren entnommen und
zunachst auf 60 atl zusammengedruckt. Ein
Zusatzkompressor verdichtete sie auf 160 at
und leitete sie der PreRluftkammer der Schleu-
deranlage zu.

Ebenso konnte vom Einbau einer besonderen
Kuhlanlage abgesehen werden, da das Schiff
bereits fir den Indiendienst mit einer gut funk-
tionierenden Kuhlanlage versehen worden war.

In Zusammenarbeit mit einer Berliner Boots-
werft war fur die besonderen Zwecke eines
schwimmenden Flugzeugstiitzpunktes ein Mo-
torboot entwickelt worden, das die Flugboote
notigenfalls bei dem Landemandver auf hoher
See unterstiltzen konnte.

Wie schon beim Dampfer ,,Westfalen” war es
Aufgabe des Motorschiffs ,,Schwabenland”,
den Flugsicherungsdienst sowie die hierftr
bendtigte Wetterberatung und den Peildienst
zu Ubernehmen. Die Funkausristung der
»Schwabenland” entsprach daher in etwa der
der ,,Westfalen”. Hier hatte die Funkausri-
stung den hochgestellten Anforderungen in
vollkommen zufriedenstellender Weise ent-
sprochen. Dabei fanden die Erfahrungen, die
bisher wahrend des Betriebs auf der Sud-
flugstrecke mit der Funkausriistung gesammelt
worden waren, weitgehend Beriicksichtigung.
Die Funkstation wurde wiederum von der
,Debeg” gemietet. Die Auswahl der Geréate war
die gleiche wie auf der ,,Westfalen”. Die Anla-
ge wurde diesmal besonders zweckmaRig an-
geordnet, wozu ein ursprunglich auf M/S
»SCchwabenland” vorhandener Funkraum be-
trachtlich erweitert wurde, um Funkraum,
Briicke und Navigationsraum moglichst nahe
beieinander zu haben. Der Peilempféanger, der
sich bisher auf der Brucke befand, wurde we-
gen der gunstigen Anordnung der Rdume im
Funkraum untergebracht, von wo aus eine di-
rekte Verbindung zum Navigationsraum be-
stand.

Die Verwendung eines Motorschiffs wie der
»Schwabenland” als schwimmender Flugzeug-
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stitzpunkt war fiir die Deutsche Lufthansa hin-
sichtlich der Betriebskosten von besonderem
Vorteil. Unter Umstanden lag das Schiff lange-
re Zeit still, es mul3te aber auch schnell seeklar
gemacht werden kénnen. Ein Dampfer muf3 flr
diesen Zweck dauernd unter Dampf liegen,
wahrend ein Motorschiff in sehr kurzer Zeit oh-
ne weitere VVorbereitungen fahrbereit ist.

In jedem Fall war das technisch besser ausge-
stattete Motorschiff ,,Schwabenland” fir den
Einsatz als Katapultschiff dem Dampfer -West-
falen™ vorzuziehen, so dal? die Entscheidung
fur M/S ,,Schwabenland” nur zu begrif3en
war.

An Bord des M/S ,,Schwabenland” befanden
sich zwei Flugboote des bewéhrten Zehn-Ton-
nen-Dornier-Wal-Typs, der fiir den Stdatlantik-
Postverkehr der DLH entwickelt worden war
und diesen Dienst 1933 zwischen der Westk{iste
von Nordafrika und der Ostkuste von Stidame-
rika mit beachtlichem Erfolg versehen hatte.
Das eine Flugboot vom Typ D-AGAT hatte den
Namen ,,Boreas”, das andere war vom Typ D-
ALOX und hieR ,,Passat”. ,,Boreas” war seit
September 1934 im Sidatlantikverkehr einge-
setzt, ,,Passat” seit Juli 1934, beide hatten schon
viele Atlantikuberquerungen hinter sich.

Wiéhrend ,,Boreas” alle Flige ohne Zwischen-
fall absolviert hatte, war ,,Passat” weniger
gliicklich gewesen. Im Dezember 1936 mulite
das Flugboot etwa 400 Kilometer vor der afri-
kanischen Kiste nach Verlust des hinteren Pro-
pellers auf offener See notlanden. Nach 24stin-
digem Treiben wurde es von dem auf funktele-
graphischem Weg herbeigerufenen Flugzeug-
stitzpunkt der DLH ,,Ostmark” an Bord ge-
nommen, nach erfolgter Ausbesserung nahm es
seinen Dienst im Luftverkehr tber dem Stidat-
lantik wieder auf.

Beide Flugboote waren mit je zwei BMW-
VIU-Motoren von je 630 PS Leistung und
Schwarz-Mantelpropellern ausgeristet. Sie hat-
ten eine Doppelsteuereinrichtung und zweifa-
che volle Instrumentierung fur Nacht- und
Blindflug. An Treibstoff konnte jedes Flugboot
4.720 Liter fassen, die bei einer Geschwindig-
keit von 150 bis 170 km /h eine Reichweite von
16 Flugstunden oder von etwa 2.500 bis 2.800
Kilometern gewéhrleisteten. Das Ristgewicht
der Maschinen betrug fir den ,,Passat” 6.318
Kilogramm, fiir den ,,Boreas” 6.336 Kilogramm;
darin war die Funkanlage und die Seeausru-
stung enthalten, die je ein Viermannschlauch-
boot mit Paddeln, einem Treibanker mit Leinen,
eine Treibankerriickholleine, einen  Wirbel-
schékel, zwei Wurfleinen, ein Beil, einen Werk-
zeugkasten flr Reparaturen wahrend des Flu-
ges sowie eine reichhaltige Bordapotheke um-

falite. Zudem befand sich eine Sonderausri-
stung fur den Fall einer Notlandung an Bord.

Die Besatzung jedes Flugbootes bestand aus
vier Mann: dem Flugzeugfihrer, dem Flug-
zeugmechaniker, dem Flugfunker und einem
weiteren Besatzungsmitglied.

Der Flugzeugstutzpunkt M/S ,,Schwaben-
land” hatte nach seiner Indienststellung mit sei-
nen zwei Flugbooten in den ersten zweieinhalb
Jahren, vom 15. August 1934 bis Februar 1937,
insgesamt 180 Katapultabschiisse getatigt. Das
Schiff war abwechselnd in Bathurst und Fer-
nando de Noronha stationiert gewesen, mit
Ausnahme von August bis Oktober 1936. In
dieser Zeit war eine Serie von Probeflligen tber
den Nordatlantik durchgefiihrt worden.

Als Stationen dienten dem Katapultschiff
»ochwabenland” die Hafen Porta Delgada auf
den portugiesischen Azoren, Port Washington
bei New York, Port Sydney in Kanada und Ber-
muda. Im Transozeandienst nach Stidamerika
wurden als Stationen fiir die afrikanische Seite
Bathurst an der Gambenmundung und fur
Stidamerika die ihm vorgelagerte Insel Fernan-
do de Noronha gewahlt.

Bei der Indienststellung wurde M/S ,,Schwa-
benland” von Kapitan A. Lipa gefihrt, den die
Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft ,,Han-
sa” Bremen gestellt hatte. Ihm folgte am 13. Mai
1935 Kapitan Alfred Kottas von der Deutschen
Lufthansa.

Da M/S ,,Schwabenland” auf seinen Statio-
nen fast nur auf sich selbst angewiesen war,
hatte die Deutsche Lufthansa dafir gesorgt,
dal auch ein Arzt an Bord war. Dal} dies not-
wendig war, erwies sich erstmalig am 29. De-
zember 1934 bei einer Blinddarmentzindung
des Kuichenjungen, der operiert werden konn-
te und in kilrzester Zeit wieder dienstfahig war.

Vor der Indienststellung hatte man auf M/S
»SCchwabenland” fir die fliegenden Besatzun-
gen und das Werkstattpersonal neue Wohn-
und Aufenthaltsrdume geschaffen, ein grofies
Schwimmbad eingebaut und Turn- und Sport-
geréte angeschafft. Ein Tonfilmvorfihrapparat
und die taglich erscheinende Oceanpresse bo-
ten an Bord die Moglichkeit der Unterhaltung
und Information sowie Abwechslung in der
Freizeit.

Im Dienst der Deutschen Lufthansa legte
M/ S ,,Schwabenland” bis zum Herbst 1938 ins-
gesamt 73.766 Seemeilen zurtck, es wurde
zweimal gedockt, und zwar am 21. Juni 1935 in
Rio de Janeiro und am 12. August 1936 in Bre-
men. Die Aufenthalte in Deutschland wéah-
rend der Zeit vom 1. Juli bis 15. August 1936
und 1. November bis 15. November 1936 wur-
den zu Reparaturen und Umbauten genutzt.
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Muster dieser Pfeile wurden von der Erpro-
bungsstelle der Luftwaffe in Traveminde auf
verschiedenen Flughé&fen in zahlreichen Versu-
chen ausprobiert; sie machten in Form, Aus-
stattung, Gewicht und Farbanstrich mehrere
Entwicklungsstadien durch. Die endgultige
Ausfihrung wurde auf dem Pasterzen-Glet-
scher im Grol3glocknergebiet erprobt, also in ei-
nem Gelénde, das &hnliche Anforderungen an
die Pfeile stellte, wie sie in der Antarktis zu er-
warten waren. Es zeigte sich, dal sie in einer
Abwurfhéhe von 500 Metern uber Grund bis 35
Zentimeter in das Firneis eindrangen und dabei
zum Teil gar nicht, zum Teil wenig oder starker
deformiert wurden.

Die Arbeiter in den Dornier-Metallbau-Werk-
statten in Friedrichshafen, die die Pfeile her-
stellten, hatten keine Ahnung von deren Ver-
wendungszweck.

Neue Aufgabe fiir MIS ,Schwabenland”

Am 28. Oktober 1938 wirde, von Horta auf den
Azoren kommend, M/S ,,Schwabenland” in
Hamburg eintreffen, und noch am selben Tag
sollte mit dem Umbau des Schiffes, fir den die
Plane bereits vorlagen, begonnen werden. Doch
welche Werft wiirde diesen Auftrag in der Kdir-
ze der zur Verfligung stehenden Zeit Giberneh-
men kdnnen?

Alfred Ritscher konnte es kaum glauben: Eine
Werft nach der anderen, mit denen er person-
lich verhandelte, lehnte ab. Ob die Weser AG in
Bremen, die Werft von Blohm & Vol} in Ham-
burg, die Howaldtswerke Deutsche Werft in
Kiel, Seebeck und noch eine Reihe anderer - je-
den Tag das gleiche.

Schlief3lich stiel Ritscher bei der Deutschen
Werft in Hamburg auf Interesse. Einer Bespre-
chung im kleineren Kreis schloR sich die nach-
ste an. Alle Fragen und Probleme in schiffbau-
licher und maschinenbaulicher Hinsicht wur-
den besprochen. Einer der schwierigsten Punk-
te war die Beschaffung der notwendigen Fach-
arbeiter. Alle Beteiligten gaben sich Mihe, ei-
nen gangbaren Weg fur die Ubernahme des
Auftrags zu finden. An den Verhandlungen, die
Diplomingenieur Trost, Referent im Reichs-
wirtschaftsministerium, leitete, nahmen Ober-
ingenieur Schneider, der Leiter der Nautisch-
Technischen Abteilung des Norddeutschen
Lloyd, Marinebaurat a.D. Kaye und andere
Sachversténdige teil.

Am Ende aller Gespréache erklarte sich der Di-
rektor Dr. Scholz bereit, daR die Deutsche Werft
in Hamburg den Auftrag als Generalunterneh-
merin annehmen wirde. Bedingung dafir sei
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aber die Bereitstellung von 104 Schweilern,
Brennern, Stemmern, Kessel- und Kupfer-
schmieden, Drehern und Schiffbauern von an-
deren Werften sowie die Ubernahme eines Teils
der Maschinenreparatur durch die Deutschen
Werke Kiel.

Mit dieser Entscheidung setzte sich der Werft-
direktor wagemutig Uber alle Bedenken und
Zweifel hinweg, den vollstandigen Umbau des
Schiffes bis zum 15. Dezember des Jahres zu ga-
rantieren. Ritscher war froh, auch dieses
schwierige Problem gel6st zu haben. Die Zeit
drangte. Die Endphase der VVorbereitung der
dritten deutschen Antarktisexpedition hatte be-
gonnen.

Obwohl diese an die erste Expedition von
Drygalski (1901-1903) und die zweite von
Filchner (1911-1913) anschlieRen sollte, unter-
schied sie sich von diesen grundsétzlich in zwei
wesentlichen Punkten. Die ersten beiden Ant-
arktisexpeditionen hatten das alleinige Ziel ge-
habt, Teile der Antarktis zu erforschen. Die Vor-
bereitung und Durchfiihrung der Expeditionen
war offentlich erfolgt, nichts wurde der Bevol-
kerung verheimlicht, auch nicht die Erfolge
und Miferfolge. Im nationalistischen Deutsch-
land, in einer Zeit zunehmender internationaler
Spannungen, war das anders. Daflr gab es po-
litische Zwéange und notwendige, vor allem
auRenpolitisch begrindete Ricksichtnahmen.
Nicht nur die weitere Erforschung eines Teilge-
biets der Antarktis stand im Vordergrund, son-
dern die Inbesitznahme der (berflogenen und
durch deutsche Hakenkreuzflaggen abgegrenz-
ten Gebiete. All dies geschah unter strengster
Geheimhaltung. Ob auch militarstrategische
Absichten mit der Expedition verbunden wa-
ren, darf angenommen werden, da sowohl das
Oberkommando der Kriegsmarine als auch das
Reichsluftfahrtministerium bei der Vorberei-
tung wie auch personell bei der Durchfuhrung
der Expedition beteiligt waren.

Expeditionsbiiro verlegt
von Berlin nach Hamburg

Da die Ankunft des M/S ,,Schwabenland” in
Hamburg fur den 28. Oktober vereinbart war
und feststand, da der Umbau des Schiffes in
Hamburg erfolgen wirde, war die Verlegung
des Expeditionsbiros von Berlin nach Ham-
burg erforderlich.

Mitte Oktober 1938 hatte sich bei Ritscher in
Berlin ein mit besten Empfehlungen ausgestat-
teter junger Wissenschaftler gemeldet, der an-
bot, dem Expeditionsleiter zuzuarbeiten. Da
Ritscher zu dieser Zeit die Arbeit tGber den Kopf
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zu wachsen drohte, stellte er diesen jungen
Mann, Dr. Herbert Todt, am 20. Oktober als
Mitarbeiter ein. Dr. Todt fihrte sich in wenigen
Tagen als umsichtiger, zielbewuf3ter und fleif3i-
ger Mitarbeiter hervorragend ein, so dal? Rit-
scher ihn mit gutem Gewissen nach Hamburg
schicken konnte mit dem Auftrag, dort ein Ex-
peditionsbiiro einzurichten und eine gewandte
Schreibkraft zu suchen.

Bereits wenige Tage spater konnte der Umzug
des Buros nach Hamburg erfolgen, wo neue
Raume im GlockengieRerwall zur Verfligung
standen und die Arbeit in vollem Umfang unter
weit besseren personellen und rdumlichen Vor-
aussetzungen fortgefuhrt und zu Ende ge-
bracht werden konnte.

Das Biro hatte in den nachsten Tagen und
Wochen alle Hande voll zu tun. Es multe fur
die Bestellung der ausgewahlten unzéahligen
Ausristungsgegenstande und deren frist-
gemaélie Anlieferung und Aufbewahrung sor-
gen, die termingerechte Lieferung der Polarbe-
kleidung fur die Schiffsbesatzung veranlassen,
die Literatur flr die Schiffsbucherei nach einer
vorliegenden Liste auswéhlen sowie dafiir sor-
gen, dal? die SchuRwaffen, die Munition und
die Pelzbekleidung geliefert wurden. Fur all
dies muliten Sammellager eingerichtet werden,
und zur gegebenen Zeit war fur den Transport
zu dem Expeditionsschiff zu sorgen.

Das war bei weitem noch nicht alles. Eine
ganz wichtige Aufgabe war es, die Vertrage mit
den wissenschaftlichen Expeditionsteilneh-
mern abzuschliel3en.

Ein betréchtliches MaR der notwendigen Vor-
arbeiten hatte Staatsrat Wohlthat dem Reichs-
minister Hermann Goring Ubertragen, der die
Federfihrung und Gesamtverantwortung fir
die Antarktisexpedition an mehrere beteiligte
Ministerien, Behorden, Institute, Privatgesell-
schaften und Firmen delegierte, so dal} damit
die Arbeit auf viele Schultern verteilt wurde.
Das war auch notwendig, um Verzégerungen
zu vermeiden. Alle waren verpflichtet, sich ge-
nau an den vorgegebenen Zeitplan zu halten.

Allen voran hatte die Nautisch-Wissenschaft-
liche Abteilung des Oberkommandos der
Kriegsmarine und der dieser unterstellten wis-
senschaftlichen Institute, die Deutsche Seewar-
te, Abteilung Nautik und Hydrographie, in
Hamburg und das Marine-Observatorium in
Wilhelmshaven, die Erledigung wichtiger Auf-
gaben tbernommen. Deren auf eigenen grolien
wissenschaftlichen Forschungsreisen im Atlan-
tischen Ozean gesammelten Erfahrungen stell-
ten die Durchfiihrung des wissenschaftlichen
Teils der Antarktisexpedition auf eine sichere
Grundlage.

Unter der personlichen Leitung von Konter-
admiral Dr. Conrad wurde gemeinsam das Ar-
beitsprogramm des Geophysikers, des Ozeano-
graphen und der Meteorologen erarbeitet. Die
Wissenschaftler und das Expeditionsschiff wur-
den mit den nétigen Instrumenten und Geréten
ausgestattet.

Gemeinsam mit dem Oberkommando der
Luftfahrt, das an den Arbeiten zur weitrdumi-
gen Wetterforschung in gleichem Mal3e wie das
Oberkommando der Kriegsmarine interessiert
war, wurden vom Marineobservatorium und
vom Reichsamt fur Wetterdienst Meteorologen
und ihre Assistenten sowie umfangreiches Ma-
terial fur die Radiosondenaufstiege zur Verfu-
gung gestellt und die zweckmaRigen Einrich-
tungen der Arbeitsplatze dafiir an Bord ge-
schafft. Daruber hinaus hatte das Oberkom-
mando der Luftfahrt die vielseitige Ausstattung
der Flugzeuge mit Bordgeréaten sowie die Be-
schaffung der Spezial-Kleiderausristung fur
die Flugzeugbesatzungen ibernommen.

Das Reichsministerium fir Erndhrung und
Landwirtschaft bearbeitete durch das ihm un-
terstellte Institut fir Walforschung in Hamburg
die biologischen Aufgaben des wissenschaftli-
chen Arbeitsprogramms. Der Leiter des Insti-
tuts, Dr. Peters, der mehrere Fahrten als Walfang-
inspektor auf deutschen Walfangschiffen un-
ternommen hatte, gab wertvolle Hinweise in be-
zug auf die in der Antarktis zu erwartenden me-
teorologischen, klimatischen und nautischen
Verhaltnisse und die Hauptfanggebiete der
deutschen Walfénger im atlantischen Sektor der
Antarktis. Er ibernahm daruber hinaus die Auf-
gabe, die zweckdienliche wissenschaftliche Aus-
ristung der von ihm als Biologen der Expediti-
on vorgesehenen Fahrtteilnehmer zu besorgen.

Dem Reichswirtschaftsministerium war die
Aufgabe Ubertragen worden, die Verhandlun-
gen mit Werften fir den Umbau des Katapult-
schiffes M/S ,,Schwabenland” zum Expediti-
onsschiff zu leiten und den Umbau selbst zu ei-
nem annehmbaren Ergebnis zu fiihren.

Die Deutsche Seewarte Hamburg setzte sich
ebenso wie das Marine-Observatorium in Wil-
helmshaven, das Reichsamt fur Wetterdienst
und das Institut fir Meereskunde in Berlin fir
die Beschaffung der Gerate fur die Meteorolo-
gen, den Geophysiker und den Ozeanographen
ein. Der Ozeanograph erhielt im Institut fur
Meereskunde zudem wertvolle Anregungen
flr seine Expeditionsaufgaben.

Der Norddeutsche Lloyd Bremen stellte nicht
nur eine mustergultige Besatzung aus seinen ei-
genen Personalbestéanden fir das Schiff, er
sorgte auch fur eine ausgezeichnete sach-
gemale Lebensmittelausrustung fir die 82
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MYTHOS NEU-SCHWABENLAND

Mann starke Gesamtbesatzung des M/S
»Schwabenland”.

Die Deutsche Lufthansa stellte auRer dem Ex-
peditionsschiff M/S ,,Schwabenland” und den
beiden Flugzeugen ihre kaufménnische Orga-
nisation, ihre Atlantikflug-Betriebsleitung und
ihre Technische Leitung zur Verfigung. Sie
wahlte das Flugzeug- und Startpersonal aus,
leitete den Umbau der Flugzeuge, ermittelte
den geeigneten Treibstoff fur die Flugzeuge
und beschaffte diesen.

Die Hansa-Luftbild GmbH stattete das Expe-
ditionsschiff aus seinen Bestanden mit Reihen-
meRbildgeraten fir die Vermessungsaufgaben
aus, sorgte fur die Zusammensetzung der Luft-
fotoausriistung und fur die Justierung der Luft-
bildgeréate in den Flugzeugen und stellte flr die
Expedition erfahrene und tichtige Luftbildner
zur Verfligung.

Vom Katapultschiff zum Expeditionsschiff

Pinktlich wie vereinbart traf M/S ,,Schwaben-
land” in der Nacht vom 27. zum 28. Oktober
1938 in Hamburg ein. Das Schiff wurde sofort
an die Pfahle verholt, um vor Beginn des Um-
baus die Heizoltanks zu entleeren und zu ent-
gasen. Am 1. November wurde das Schiff ein-
gedockt.

Danach ergoR sich ein Heer von Ingenieuren
und Arbeitern tiber Deck, Laderdume und Ma-
schine des penibel geschrubbten und gestriche-
nen Schiffes mit seinen weilRen, gelben und
braunen Aufbauten und verwandelten es im
Handumdrehen in eine riesige mehrstockige
Baustelle, auf die neugierige Zuschauer keinen
Zutritt hatten. Es wurde in Tag-, Nacht- und
Sonntagsschichten rund um die Uhr gearbeitet,
denn der Abliefertermin fur die Probefahrt am
15. Dezember 1938 pinktlich um s Uhr war in
greifbare Nahe gertckt.

Das Umbauprogramm fur M/S ,,Schwaben-
land” war gewaltig. Das Schiff war von der
Deutschen Lufthansa bisher fast nur in tropi-
schen Gewadssern eingesetzt worden. Ziel der Ex-
peditionsreise waren aber die kaltesten und stiir-
mischsten Gewaésser der Erde mit Gberwiegend
hohem Seegang. Die weiter stidlich gelegenen
antarktischen Gewaésser, die das Schiff befahren
wirde, stellten, bedingt durch die Eisgefahr,
noch héhere Anforderungen an die Baufestigkeit
des Schiffskdrpers und seiner AuRRenhaut.

Deshalb war vor allem der Einbau eines Eis-
schutzgurtels in ganzer Lange des Schiffes von
60 Zentimeter Uber der Tiefladelinie bis 60 Zen-
timeter unter der Leichtladelinie, der etwa zwei
Plattengdnge umfalite, notwendig. Auf dem
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Vorsteven mulite ein Schuh bis wenigstens ein
Meter (iber der Tiefladelinie aufgesetzt werden.
Die Starke der Platten im Vorschiff und im Be-
reich des Motorraums sollte 25 Millimeter, da-
zwischen gestuft 22 Millimeter, hinten 20 Milli-
meter, betragen.

Hinzu kam der Einbau einer Tankbeheizung
fur die Seeventile und sdmtliche Bodentanks so-
wie fur die Vor- und Hinterpiek, um ein Einfrie-
ren des Frischwasservorrats zu verhindern, so-
wie der Einbau eines Heizkessels mit etwa 125
Quadratmeter Heizflache in einer Nische der
Hochtanks an der VVorderkante des Motorraumes
anstelle des vorhandenen, aber zu kleinen Heiz-
kessels oberhalb der vorhandenen Tieftanks.

Fir die zusétzliche Aufnahme von 600 Ton-
nen Betriebsstoff mulite der Laderaum 111 zum
Tieftank ausgebaut werden. Auch waren zu-
satzliche Frischwassertanks notwendig.

Das Schanzkleid zwischen dem mittleren
Aufbau und dem Achterdeck muf3te auf volle
Deckhohe gebracht werden, weiterhin ging es
um den Einbau von Eisstringern im Bereich des
Vorschiffs und von Rahmenspanten oder geeig-
neten Verstarkungen zur Stitzung der AufRen-
haut des Schiffes im Bereich des Motoren-
raums, zudem von eisernen Lukendeckeln im
Bereich der Laderaume I, 11, IV und V.

Ferner waren teilweise die Trockenproviant-
raume und Kuhlrdume verlegt und erweitert
worden, zur Aufnahme von zwei zusétzlichen
Echoloten und der FahrtmelRanlage mulite bei-
derseits des Kiels an der Achterkante der Luke
I ein Schacht eingebaut werden, die Bronzepro-
peller waren durch Propeller aus Stahlguf? zu
ersetzen, und am Fockmast muf3te Gber dem
vorhandenen Krahennest eine Ausgucktonne
angebracht werden.

Das Umbauprogramm des Schiffes stutzte
sich, soweit es die Belange der Fahrt in den Eis-
regionen betraf, auf die Angaben von Kapitén
Otto Kraul, der seine Erfahrungen in 20jéhriger
Eismeerfahrt in der Arktis und Antarktis als
Walfanger und Walfangleiter gesammelt hatte
und fur die dritte Antarktisexpedition als Eis-
lotse gewonnen werden konnte.

Anders war es beim Umbau und der Neuein-
richtung von zusétzlichen Kabinen. Die Deut-
sche Lufthansa hatte bereits die Wohneinrich-
tungen weitgehend vorgenommen, um den Ka-
pitan, die sieben Offiziere des Decks und Ma-
schinenpersonals sowie die Flugzeugfihrer,
Flugzeugbesatzungen und Startmannschaften
in behaglichen Kabinen unterzubringen. Die
Mannschaften wohnten zumeist in Dreierkabi-
nen; fur sie gab es eine behagliche Messe unter
der Back, fur die Flugzeugbesatzungen und das
Startpersonal eine Messe mittschiffs.
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Innerhalb des Kajutenaufbaus befanden sich
auRer dem Salon die Kabinen und die Messe
flr die Schiffsoffiziere, die Kabinen der Flug-
zeugfuhrer und des Lotsen sowie eine Doppel-
kabine fur Direktionsmitglieder der Deutschen
Lufthansa, die gelegentlich dienstliche Fahrten
mit dem Schiff gemacht hatten.

Doch das reichte bei weitem nicht aus, um alle
Expeditionsteilnehmer, vor allem die Wissen-
schaftler, unterzubringen. Deshalb muRten zu-
sétzlich neun Einzel- und Doppelkabinen einge-
richtet sowie Arbeitsrdume fur die Wissenschaft-
ler und auBerdem je ein Laboratorium fiir den
Biologen und den Ozeanographen eingebaut
werden. Immerhin waren an der Expedition 82
Manner beteiligt, fast die doppelte Zahl, die beim
Bau des Schiffes urspriinglich vorgesehen war.

Die wahrend des Umbaus noch gegufierten
speziellen Wiinsche der Schiffsleitung und ein-
zelner Expeditionsmitglieder auf Verbesserung
von Einrichtungen und Anlagen ihrer Arbeits-
platze wurden, soweit moglich, erfllt.

Die Funkanlage des M/S ,,Schwabenland”
konnte sich bereits wahrend des Einsatzes als
Katapultschiff der DLH mit der der grofiten
deutschen Passagierschiffe messen. Fir den
Einsatz als Expeditionsschiff wurde zusatzlich
eine Funktelefonanlage installiert, die dem
Funkspruchverkehr bis auf 600 Kilometer Ent-
fernung gentigte. Wie sich spéater herausstellte,
war bei guten atmospharischen Verhéltnissen
gelegentlich bis auf 1.000 Kilometer eine ein-
wandfreie Verstandigung moglich.

Die gesamte Funkanlage einschlieRlich des
Funkpeilers war in einem an das Kartenhaus
anschliefenden Raum auf dem Bruickendeck
besonders zweckmaRig untergebracht. Der das
Peilgerat bedienende Funkoffizier stand also in
unmittelbarer Fihlung mit dem wachhabenden
Offizier auf der Kommandobriicke.

Im Kartenhaus besall M/S ,,Schwabenland”
eine Anschiitz-Kreisekompal3-Anlage und eine
Atlas-Echoanlage mit Anzeigegerat.

Die Nautisch-Technische Abteilung des Ober-
kommandos der Kriegsmarine hatte fir die Ex-
pedition in grof3zigiger Weise eine HSVA-
FahrtmeBanlage zur Verfligung gestellt und fur
die mittschiffs untergebrachte Lotsenzentrale
eine Universal-Echoanlage sowie ein Atlas-Tief-
lot. Die FahrtmefRanlage hatte zwei Anzeigen-
gerate, eines davon war auf der Briicke, das an-
dere, mit einem Meilenz&hler gekuppelt, war
im Kartenhaus untergebracht worden.

Die Betreuung all dieser elektrischen Gerate
ubernahm der 1. Elektriker Herbert Bruns von
den Atlas-Werken Bremen.

Fir den Briickendienst hatte die gleiche Stel-
le des Oberkommandos der Kriegsmarine fer-

ner funf lichtstarke Nachtgléser, einen Entfer-
nungsmesser mit Zweimeterbasis und einen Li-
bellensextanten zur Verfiigung gestellt, so dal
auch in diesem Bereich M/S ,,Schwabenland”
bestens ausgeristet war.

Zur Ausristung des Schiffes gehorte auch ein
Scheinwerfer mit einer Leistung von 60 Millio-
nen HK, der seinen Platz auf dem Peildeck
oberhalb der Briicke hatte.

Das Motorboot zur Unterstlitzung bei den
Wasserungen auf hoher See bedeutete eine we-
sentliche Ergénzung der bereits vorhandenen
Rettungsboote. Es hatte seinen Platz auf dem
Achterdeck neben dem Kran, neben einem fir
die Expeditionszwecke aus den Bestanden des
Norddeutschen Lloyd geliehenen Motorboot
starkerer Bauart, das gleichzeitig als Rettungs-
boot dienen sollte; es war flr diesen Zweck mit
Funktelegraphie ausgestattet.

Da M/S ,,Schwabenland” als Flugzeugstutz-
punkt keine Ladung gefahren hatte, war es zur
Erzielung einer gunstigen Trimmlage mit 3.500
Tonnen Sand- und Steinballast versehen, der in
den Unterrdumen und im Zwischendeck ver-
teilt war. Fir die Fahrt im Eismeer muf3te zum
Schutz der beiden Schrauben ein moglichst
grolRer Tiefgang erzielt werden. Um dies zu er-
reichen, ware eine Vermehrung des Ballastes
moglich gewesen. Der Leiter der Deutschen
Werft Dr. Scholz hatte eine bessere Idee. Er hat-
te vorgeschlagen, die hohere Belastung mit ei-
ner VergroRerung der Sicherheit des Schiffes ge-
gen Sinkgefahr zu verbinden, in dem man die
leeren Unterraume des Schiffes mit leeren
Sicken-Fassern auffullte. Das Problem bestand
darin, in so kurzer Zeit mehrere 1.000 dieser
Fasser zu beschaffen. Es wurde dadurch geldst,
daB sich die Mannesmann-Stahlblech-AG zur
Anfertigung und rechtzeitiger Lieferung von
23.000 Fassern bereit erklarte, 18.500 davon ver-
schwanden in den riesigen Unterrdumen des
Schiffes, sachgemal auf Faschinenholz ver-
staut. Uber ihnen wurde das Zwischendeck
wasserdicht verschweil3t, und die Luken wur-
den mit Eisendeckeln verschraubt. Rechnerisch
muBte diese Fallladung das Schiff noch eine
Zeitlang schwimmféhig halten, selbst wenn
zwei der Unterrdume bei der Fahrt durch das
Eis leckgestol3en wiirden.

Die Mitnahme von 1.785 Tonnen Treibstoff fir
die Schiffsmaschinen war durch den zusétzli-
chen Einbau eines fast 600 Tonnen fassenden
Tanks sichergestellt. Sie garantierte dem Schiff
einen Aktionsradius von 24.000 Seemeilen und
machte eine Nachbunkerung auf der Rickreise
unnotig. Der Rest dieses Betriebsstoffes wurde
erst einen Tag nach der Probefahrt an Bord ge-
nommen.
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Wissenschaftler und Besatzung vollstdndig

Ende Oktober bestand Klarheit dartiber, welche
Wissenschaftler wéhrend der Antarktisexpediti-
on an Bord des M/ S ,,Schwabenland” arbeiten
wirden. Nach und nach stellten sie sich bei dem
Expeditionsleiter Kapitdn Alfred Ritscher vor.

Den Anfang machte Dr. Ernst Herrmann, der
als Geograph vom Reichsminister flr VVolkser-
ziehung ausgewahlt worden war. Ihm folgten
der 1. Meteorologe der Deutschen Seewarte
Hamburg, Dr. Herbert Regula, und Heinz Lan-
ge vom Reichsamt fur Wetterdienst Berlin als 2.
Meteorologe. Als Ozeanograph machte sich
Karl-Heinz Paulsen mit Alfred Ritscher be-
kannt, es folgten Leo Gburek als Geophysiker
vom Erdmagnetischen Institut Leipzig und Stu-
dienreferendar Erich Barkley als Biologe von
der Reichsstelle flr Fischerei, Institut fir Wal-
forschung Hamburg. Ganz zuletzt erschienen
die beiden technischen Assistenten, der Me-
teorologe Walter Kriiger vom Reichsamt fur
Wetterdienst Berlin und Wilhelm Gockel vom
Marineobservatorium Wilhelmshaven.

Die beiden Flugkapitdne Rudolf Mayr, Fiihrer
des Dornier-Wal-Flugbootes ,,Passat”, und Ri-
chardheinrich Schirmacher, Fiihrer des Dornier-
Wal-Flugbootes ,,Boreas”, sowie die Besatzungs-
mitglieder der beiden Flugzeuge, die Flugzeug-
mechaniker Franz Preuschoff und Kurt Loese-
ner, die Flugfunker Herbert Ruhnke und Erich
Gruber sowie die beiden Luftbildner, die im Auf-
trag der Hansa-Luftbild GmbH an der Expediti-
on teilnahmen, Max Bundermann und Siegfried
Sauter, hatten schon vorher die Bekanntschaft
mit Kapitén Ritscher gemacht. Alle wichtigen
Stellen des wissenschaftlichen Stabes und des flie-
genden Personals waren somit besetzt.

Auch der Kapitan des Expeditionsschiffes
M/S ,,Schwabenland”, Alfred Kottas, der Ka-
pitan Ritscher aus dessen Lufthansa-Zeit kannte,
stellte seine Offiziere dem Expeditionsleiter vor:
Herbert Amelang als 1. Offizier, Karl-Heinz Rob-
ke als 2. Offizier, Hans Werner Viereck als 3. Of-
fizier, Vincenz Grisar als 4. Offizier, Schiffsfunk-
leiter Erich Harmsen, Schiffsfunkoffizier Kurt
Bojahr, Schiffsfunkoffizier Ludwig Mullmer-
stadt, Leitender Ingenieur Karl Uhlig, 2. Inge-
nieur Robert Schulz, 3. Ingenieur Henry Maas, 4.
Ingenieur Edgar Géang, 4. Ingenieur Hans Niel-
sen und Elektro-Ingenieur Herbert Bruns.

Sonderstellungen unter den Offizieren hatten
der Eislotse, Handelsschiffskapitan Otto Kraul
vom Oberkommando der Kriegsmarine, einer der
wichtigsten Ménner der Expedition neben Expe-
ditionsleiter Kapitan Ritscher, und der vom NDL
Bremen entsandte Schiffsarzt Dr. Josef Bludau.
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Amerikanischer Polarforscher Byrd als Berater

Die gesamte Schiffsbesatzung, die vom Nord-
deutschen Lloyd Bremen fur die dritte Antark-
tisexpedition nominiert worden war, und alle
daran beteiligten Wissenschaftler trafen sich
zum ersten Mal in der ersten Novemberwoche
im Lichtspielhaus ,,Urania” in Hamburg. Expe-
ditionsleiter Ritscher hatte sie zur Teilnahme an
einer besonderen Veranstaltung gebeten, und
alle hatten sich eingefunden.

Ritscher hatte den 50jahrigen, in Winchester
(Virginia) geborenen amerikanischen Polarfor-
scher Richard Evelyn Byrd eingeladen, seinen
Antarktisfilm zu zeigen, und den Zuschauern
danach Gelegenheit gegeben, Fragen zu stellen.

Byrd war zweifelsfrei einer der profiliertesten
und erfahrensten internationalen Polarforscher,
der sich das Fliegen in den Polargebieten zur
Lebensaufgabe gemacht hatte.

Byrd trat sehr frih in die Militérschule von
Virginia und anschlie}end in die Schiffsakade-
mie ein, wo er 1912 sein Diplom erhielt.
Wahrend des Ersten Weltkrieges, den er als Ma-
rineoffizier erlebte, befehligte er die amerikani-
schen Seestreitkrafte in den kanadischen Ge-
wassern. 1921, inzwischen zum Konteradmiral
aufgestiegen, verabschiedete er sich in den Ru-
hestand, um sich voll und ganz den polaren
Forschungen, ganz besonders der Fliegerei in
und Uber die Polargebiete, zu widmen.

Bei der McMillan-Expedition nach Gronland
im Jahre 1925 sammelte der damals 37jahrige
erste Erkenntnisse und Erfahrungen als Polar-
forscher; von Etha aus wagte er Fluge in das
Gebiet der Arktis. Gemeinsam mit Floyd Ben-
net Uberflog Byrd am 9. Mai 1926 von Ny-Ale-
sund auf Spitzbergen aus den Nordpol, er be-
waltigte die 2.600 Kilometer lange Strecke in
15,5 Stunden. Seinen ersten Transatlantikflug
von New York nach Frankfurt am Main unter-
nahm Byrd vom 29. Juni bis 1. Juli 1927.

Seine Expeditionstatigkeit in der Antarktis be-
gann er 1928 mit zwei Schiffen, drei Flugzeugen
und 41 Begleitern. Er erreichte auf dieser Expe-
dition im Dezember 1928 die Walbucht am
Ross-Schelfeis, wo er mit seinen Begleitern die
Station ,,Little America” errichtete. 1928 / 29
uberwinterte Byrd allein in der Antarktis.

Am 28./29. November 1929 Uberflog er mit
drei Begleitern den Sudpol in 18,5 Stunden.
1930 kehrt er nach Amerika zurick.

In den Jahren 1933 bis 1936 war Byrd zum
zweitenmal in der Antarktis. Er wurde von 56
Team-Mitgliedern begleitet, sein Basislager war
wiederum ,,Little America”. Fast sieben Mona-
te, vom 22. Mérz 1934 bis 14. Oktober 1934 leb-
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te Byrd allein in einer kleinen Wetterbeobach-
tungsstation in der Antarktis in etwa 200 Kilo-
metern Entfernung zum Hauptlager.

Sowohl der Film als auch die Ausfiihrungen
von Byrd und die Ratschlége, die er aufgrund
seiner langjahrigen Erfahrungen dem Expedi-
tionsleiter, den Wissenschaftlern und nicht zu-
letzt den Flugzeugfihrern der bevorstehenden
dritten deutschen Antarktisexpedition mit auf
den Weg gab, bestétigten den internationalen
Ruf, der diesem Antarktisexperten vorausging.

Die Presse war zu der. Veranstaltung im ,,Ura-
nia"-Lichtspielhaus in Hamburg nicht eingela-
den, und es wurde auch mit keiner Zeile dar-
uber berichtet. Das Vorhaben blieb geheim.

Die letzte Phase der Vorbereitung

Mitte November 1938 hatte fur Kapitan Rit-
scher die letzte Phase der Expedition begon-
nen. Hieruber schreibt er in seinem Bericht:
,Die letzten Sorgen hinsichtlich der VVorberei-
tung der Reise waren nicht die geringsten. Es
galt, noch die Vertrdge mit dem engeren Kreis
der Expeditionsteilnehmer aufzusetzen, soweit
uns die Deutsche Lufthansa fir ihr Personal
nicht schon diese Arbeit durch ihre kaufmén-
nische Leitung abgenommen hatte, ferner die
Versicherung der 82 Fahrtteilnehmer gegen al-
le etwaigen gesundheitlichen Schédigungen in
die verschiedensten Versicherungsarten gegen
Unfall, Invaliditat, Krankheit, Krankheitsbe-
handlung im Auslande, Effekten- und Gerate-
versicherung in die Wege zu leiten, um sie ge-
gen alle denkbaren Zufélle zu schitzen; auch
eine hochbemessene Lebensversicherung wur-
de fiir jeden Fahrtteilnehmer abgeschlossen.
Den ganzen Versicherungskomplex Gibernahm
die Delvag (Deutsche Luftversicherungs-Akti-
engesellschaft) unter ihrem immer hilfsberei-
ten Leiter Dr. Déhring.

Die Gehalter der Fahrtteilnehmer waren auf
der Grundlage der tariflichen Normalsatze um
die Hélfte als Polarzulage erh6ht worden. Die-
se Regelung, die nicht nur erlaubte, besonders
bewéhrte Kréfte an allen, auch den einfacheren
Stellen einzusetzen, sondern ihren verstarkten
Einsatz auch entsprechend zu entgelten, hatte
zur Folge, dal? in Verbindung mit der reichli-
chen und vorziglichen, auf 2,- RM. je Kopf
und Tag festgesetzten Verpflegung eine ausge-
zeichnete, willféahrige und einsatzfreudige Be-
satzung zusammengestellt werden konnte, die
auf der Reise nie versagt hat.

Die Unterstellung der in ihren Gruppen
selbstandigen Leiter der einzelnen Dienstzwei-
ge unter die Expeditionsleitung war durch eine

So wurde im Funkraum des
Motorschiffes ,,S chwabenland' gearbeitet.

S—

Die beiden Flugboote des Flugzengstiitzpunktschiffes
Schwabenland ,,Boreas (oben) und ,,Passat (unten)

Und so sah der Arbeitsbereich der Flugkapitine aus:
Fiibrerstand eines Dornier- Wals
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besondere Dienstanweisung des Beauftragten
fur den Vierjahresplan geregelt worden. Ernste
Schwierigkeiten sind in dieser Hinsicht dann
auch nicht aufgetreten. VVon der fir den Fall et-
waiger schwerwiegender Meinungsverschie-
denheiten vorgesehenen protokollarischen Fest-
legung der ausschlieBlichen Verantwortlichkeit
des Expeditionsleiters fiir von ihm angeordnete
Entscheidungen brauchte nie Gebrauch ge-
macht zu werden. Die Verhaltnisse lagen hier ja
auch insofern giinstig, als ich selbst Gber eigene
Erfahrungen in der Schiffsfihrung sowie als
fruherer Flugzeugfuhrer und Kommandeur
groRerer Fliegerverbande und als Expeditions-
leiter in der Eismeerfahrt verfuigte. Auch hatte
ich mir in langjahriger Beschéaftigung mit den
einzelnen Wissenschaftszweigen einen Gesamt-
uberblick tber die hier in Betracht kommenden
wissenschaftlichen Aufgaben verschafft.

Eine Woche vor der Ausreise war noch immer
die Frage ungekléart, unter welcher Flagge die
Expedition fahren sollte, fur die die Bezeich-
nung ,Deutsche Antarktische Expedition
1938 /39" nach dem Muster vorangegangener
deutscher Expeditionen festgesetzt worden
war. Es stellte sich namlich heraus, dal3 weder
die Deutsche Lufthansa AG., noch der Nord-
deutsche Lloyd, noch die Kaiser-Wilhelm-Ge-
sellschaft sich in der Lage sahen, als Reeder fur
die Unternehmung aufzutreten. Schliel3lich
wurde zur Tréagerin der Expedition die Deut-
sche Forschungsgesellschaft E.B., Berlin, be-
stellt. Da sie Uber eine Hausflagge nicht verfug-
te, fuhr die Expedition unter ihrer eigenen, von
mir entworfenen Flagge, die die Farben der
See- und Luftfahrt in sich vereinigte; ihr blaues
Mittelfeld war oben und unten mit je einem
breiten gelben Randstreifen eingefalit.

Die Vorbereitungen fir das Weihnachtsfest,
das in den Seetdrn fiel, wurden noch in der Wo-
che vor der Ausreise getroffen. Ein Teil der Wis-
senschaftler unterzog sich unter Mitwirkung des
Expeditionsburos dieser Aufgabe. Mit Geschick
und Verstandnis wurden gute und zweckmaRi-
ge Geschenke ausgewahlt; die zufriedenen,
vergniigten Gesichter der Beschenkten bewiesen
spater, wie gut die Wahl getroffen war.

Flugkapitan Mayr fiel die Aufgabe zu, bei
dem bekannten Sporthaus Schuster in Min-
chen die schon fiir die Flugzeugbesatzungen in
Aussicht genommene Polar-Sonderausristung
zu besichtigen, gegebenenfalls unter eigener
Verantwortlichkeit zu erganzen und fir ihre
punktliche, maligerechte Anfertigung und An-
lieferung zu sorgen. Den Grundsatzen der Ex-
peditionsleitung entsprechend war auch in die-
sem Punkte bei aller selbstverstandlichen
Zuruckhaltung nicht engherzig verfahren wor-
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den; fir den gedachten Zweck war das beste
gerade gut genug; an mengenmaligem Einkauf
konnte dann tunlichst gespart werden.

Fir Gewehre, Munition und Buntf ilmbeschaf -
fung fir die Bordaufnahmen sorgte Dr. Herr-
mann, der auf diesem Gebiet schon uber Erfah-
rungen verfligte. Er tétigte auch den Einkauf der
im Laufe der vergangenen Wochen ausgewéhl-
ten Bucher fur die Expeditionsbiicherei zusam-
men mit dem in der einschldagigen Polarliteratur
bewanderten Biiroleiter Dr. Todt und bereicher-
te sie durch Stiftungen eigener Erzeugnisse sei-
ner schriftstellerischen Begabung.

In den Sammellagern in Travemiinde, im
Biiro am GlockengieRerwall [in Hamburg] und
im Schuppen der Deutschen Werft hduften sich
allmahlich die wertvollen Ausristungen zu
groRRen Stapeln. Da es an Bord noch an ver-
schlielbaren Staurdumen fehlte, weil innen und
aufden noch bis zur letzten Stunde am Schiff ge-
arbeitet wurde, mufte die Anbordnahme dieser
Guter immer wieder, schlief3lich bis zum Tage
vor der Ausreise hinausgeschoben werden. Am
14. Dezember waren alle VVorbereitungen abge-
schlossen. Das Schiff wurde an die Imperator-
Pfahle im Waltershofer-Hafen verholt und lag
dort, nachdem auch schon eins der Flugboote
an Bord genommen und seemaliig verzurrt
war, bereit fir die auf den 15. Dezember 8 Uhr
morgens angesetzte Werk-Probefahrt.™

Die Deutsche Werft hatte damit ihre Termin-
zusage eingehalten. Auf der Werft selbst waren
nur noch einige wenige Restarbeiten zu erledi-
gen. Der Umbau des M/S ,,Schwabenland”
zum antarktistiichtigen Expeditionsschiff hatte
rund eine Million Reichsmark verschlungen,
ein Drittel des gesamten Expeditionsetats.

Die Probe fahrt

Flr Kapitan Alfred Ritscher war der 15. De-
zember 1938 ein grol3er Tag. An der Reling sei-
nes Expeditionsschiffes M/S ,,Schwabenland”
stehend, beobachtete er morgens um 8 Uhr, wie
die letzten Werftarbeiter, Maler, Zimmerleute,
SchweiRer, Meister und Ingenieure Uber das
Backbordfallreep das Schiff verlielen und aus
den Motorbarkassen die Probefahrtgaste tber
das Steuerbordfallreep an Bord stiegen.

Ein sonniger Vormittag war der winterlich
kihlen Nacht gefolgt, und Ritscher hatte den
Eindruck, dal3 dieses klare Wetter auch zur fest-
lichen Einstimmung der Fahrgéste beitrug.

Das Elbufer hatte sein Winterkleid angezo-
gen, als sich das Expeditionsschiff M/S
»~Schwabenland” in Bewegung setzte und lang-
sam der Helgolander Bucht zusteuerte.
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Die noch etwas besorgt dreinblickenden Ge-
sichter einiger Mitglieder des Probefahrt-Kom-
mandos der Deutschen Werft hellten sich nach
und nach auf. Es zeigte sich, daf} beide griind-
lich berholten Maschinen mit den neuen
Stahlpropellern in allen Fahrtstufen einwand-
frei liefen, was den Erfolg des in Tag-, Nacht-
und Sonntagsschichten bis an die Grenze der
Belastbarkeit geleisteten Arbeitseinsatzes be-
stétigte. Zu Beanstandungen gab es keinen An-
las.

Die Probefahrtgéste, die sich als Vertreter von
Ministerien, Behorden, Instituten und Gesell-
schaften dienstlich an Bord befanden, hatten
wéhrend der Fahrt die Gelegenheit, sich die fir
die Arbeiten der Wissenschaftler geschaffenen
Arbeitsplatze, Einrichtungen und Anlagen an-
zusehen und erkléaren zu lassen, die Wissen-
schaftler um Auskinfte zu bitten und Ratschl&-
ge zu erteilen.

Staatsrat Wohlthat, der prominenteste Fahr-
gast an Bord, versammelte die Wissenschaftler,
die Flugzeugbesatzungen und die Schiffslei-
tung im Salon, um die Gelegenheit zu nutzen,
letztmalig vor Beginn der Expedition deren
Wichtigkeit zu betonen. Dabei wies er noch
einmal auf die fir die Expedition getroffenen
organisatorischen Bestimmungen hin, die das
Dienstverhéltnis an Bord regelten, aber auch
auf die Gemeinsamkeit der Interessen aller Ex-
peditionsteilnehmer und die einheitliche Zu-
sammenfassung unter der Expeditionsleitung.

Bevor Staatsrat Wohlthat den Fahrtteilneh-
mern auch im Namen seines Dienstherrn, Her-
mann Goring, zum Abschied eine gliickliche
Fahrt wiinschte, vergaR er nicht, auf die grolRe
nationale Bedeutung der Expedition fur das na-
tionalsozialistische Deutschland hinzuweisen.

Im Gemeinschaftsraum wurde an langen Ti-
schen ein deftiges Eintopf-Mittagessen serviert,
zu dem alle Teilnehmer der Probefahrt eingela-
den waren. Es wurden launige Tischreden ge-
halten und heitere Gespréche gefiihrt.

Zwischen Mittagessen und Kaffeetafel fanden
unter Leitung von Staatsrat Wohlthat abschlie-
Rende Besprechungen mit Vertretern der Mini-
sterien, Behorden und Institutionen statt.

Einige Fahrtteilnehmer hatten es sich nicht
nehmen lassen, die Fahrt des Schiffes elbab-
warts trotz der winterlichen Kiihle auf dem
Promenadendeck oder auf der Briicke zu erle-
ben und waren auch nicht bereit, ihre Posten
bei der alimahlich zunehmenden Kiihle aufzu-
geben. Auch an diese ,,Passagiere” wurde ge-
dacht, sie wurden mit Kaffee, Likdren und
Rauchwerk versorgt.

Als der Abend hereingebrochen war und das
Ende der Probefahrt néher rickte, vereinte ein

Labskausessen, in der Seemannssprache ,,Ze-
ment” genannt, die Gaste noch einmal im Ge-
meinschaftsraum.

Um 18 Uhr endete die Probefahrt in Cuxha-
ven. Das Schiff fuhr anschlieRend weiter elb-
aufwarts und machte abschlief3end an den Im-
perator-Pfahlen fest, um fur den nachsten Mor-
gen zur Ubernahme der letzten Ausriistungen
und des zweiten Flugzeugs bereitzuliegen.

Die meisten Géste fuhren mit der Bahn nach
Hamburg, um sich danach auf dem Haupt-
bahnhof zu verabschieden. Einzelne Gruppen
nutzten die Gelegenheit, die Probefahrt mit
M/S ,,Schwabenland” mit einem warmenden
Trunk zu begiefRen.

LAlle Besucher von Bord - wir laufen aus!”

Der vorletzte Tag, Freitag, der 16. Dezember 1938,
war noch einmal mit den restlichen Arbeiten, der
Ubernahme der letzten Ausrustungsgegenstéan-
de aus den Sammellagern, der Betriebsstoffiiber-
nahme fur die Flugzeuge und der Anbordnahme
des zweiten Flugzeugs voll ausgefullt.

Damit waren alle Vorbereitungen fiir die Ab-
reise beendet, Ritscher konnte aufatmen: Der
Termin war eingehalten worden.

Am Vormittag des Abreisetages, Sonnabend,
dem 17. Dezember 1938, war noch einmal
Hochbetrieb an Bord. Daflir sorgten noch eini-
ge Besucher, Angehorige von Expeditionsmit-
gliedern, die mit Barkassen zum Schiff gebracht
worden waren, sowie der Hamburger Polizei-
prasident Christiansen mit seiner Begleitung.

Dr. Todt, der Leiter des Expeditionsbiiros,
brachte noch die wichtigste Post fir Alfred Rit-
scher sowie die wichtige Expeditionskasse an
Bord. Die Sekretarin, die ihm folgte, erledigte
an Bord die letzten Telegramme und legte Rit-
scher die letzten Briefe zur Unterschrift vor.
Wahrenddessen drangten sich die Dampfleich-
ter um das Schiff, um 49.000 Liter Treibstoff fur
die Flugzeuge uberzupumpen.

Um 15 Uhr ertonte aus allen Schiffslautspre-
chern des M/S ,,Schwabenland” das unlber-
horbare Kommando von der Briicke: ,,Alle Be-
sucher von Bord - wir laufen aus!”

Als letzter Gast verliel? Vizeadmiral Wolff, der
Admiral der Kriegsmarinedienststelle Ham-
burg, das Schiff. Er hatte dem Expeditionsleiter
Kapitan Alfred Ritscher und dem Kapitan des
M/S ,,Schwabenland” Alfred Kottas die herz-
lichsten GrifR3e des Oberbefehlshabers der
Kriegsmarine, Generaladmiral Raeder, tber-
mittelt. Er winschte dem Schiff eine gliickliche
Fahrt und der Besatzung gutes Gelingen bei ih-
rer Antarktisexpedition.
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Von Hamburg
bis ans Ende der Welt

Die Ausfahrt

Auf der Kommandobriicke des M / S ,,Schwa-
benland” steht Kapitan Alfred Kottas. Er blickt
auf das Kalenderblatt. Es zeigt Sonnabend, den
17. Dezember 1938. Dann blickt er auf die Uhr:
12 Uhr und 33 Minuten. Danach hallen nachein-

ander einige kurze Kommandos durch den
Briuckenraum. Wenig spéater 16st sich das von ei-
nem Schlepper gezogene Schiff vom Kai des
Hamburger Hafens.

Fur den Kapitdn und das Schiff, aber auch fur
den neben dem Kapitan stehenden Alfred Rit-
scher, den Expeditionsleiter, ist dies ein histori-
scher Augenblick: In dieser Minute beginnt die
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dritte grof3e deutsche Antarktisexpedition. Ein
Schiff macht sich auf den Weg bis ans Ende der
Welt; und die Welt nimmt keine Notiz davon.
Keine Kapelle spielt. Statt einer groRen, zum
Abschied winkenden Menschenschar steht nur
ein kleines Hauflein winkender Menschen auf
dem Kai, Angehorige der Besatzung und ande-
rer Fahrtteilnehmer. Angehdrige des Kapiténs
sind nicht darunter; er hat keine Frau und keine
Familie. Sein ,,Zuhause” ist seit einigen Jahren
sein Schiff, seine M/S ,,Schwabenland”. Er ist
stolz darauf, sie in die Antarktis fahren zu dur-
fen, einem ihm noch unbekannten Kontinent.

Der Tag hat mit hellem Sonnenschein vom
wolkenlosen blauen Himmel begonnen. Die
Sonne scheint noch immer, wahrend langsam
die Silhouette des Hamburger Hafens, die
Werftanlagen, die hohen Bauten und die
Kirchtiirme verschwinden.

Die Blicke des Kapiténs sind jetzt auf das son-
nenbeschienene Elbufer gerichtet, als das Schiff
fluRabwarts gleitet. Der Zeiger der grof3en Uhr
auf der Kommandobriicke riickt von Minute zu
Minute, von Stunde zu Stunde, weiter.

Um 20.30 Uhr blinkt das Leuchtfeuer ,,Alten
Liebe” bei Cuxhaven auf. Der Kapitdn empfin-
det es als stillen Abschiedsgru3. Im Dunkel der
sternklaren Winternacht bahnt sich M/S
~SChwabenland” seinen Weg. Das Thermometer
ist auf 18 Grad unter Null gefallen.

Mehrere Fahrtteilnehmer haben sich im Salon
um den Eislotsen Otto Kraul geschart, der sich
als lustiger Erzahler entpuppt und die Miidig-
keit verscheucht, die einige nach den Anstren-
gungen der letzten Tage befallen hat.

Gegen 23 Uhr l6st sich die Runde auf. Die
Ménner verlassen den Salon, um sich in ihre Ka-
binen zu begeben. Dort herrscht ein heilloses
Durcheinander. Die Anbordnahme der person-
lichen Sachen hatte in aller Eile geschehen mis-
sen. Keiner hatte Zeit gefunden, auszupacken
und einzurdumen. So befindet sich fast noch al-
les in Koffern und Kisten, iber die man steigen
mul3, um seine Koje zu erreichen. Morgen ist
auch noch ein Tag zum Aufklaren, Verstauen
und Einordnen.

An diesem ersten Abend an Bord in der schon
angebrochenen Nacht heif3t es erst einmal schla-
fen, nichts weiter als schlafen.

Statt Sonne Schneegestbber

Der néchste Tag, ein Sonntag, beginnt wieder
mit Sonnenschein. Es herrscht Ostwind 6 bis 7,
Seegang 5. In den Mittagsstunden befindet sich
M/S ,,Schwabenland” mitten in der Nordsee,
etwa 132 Seemeilen westlich von Feuerschiff
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»Elbe 1”. Einige Besatzungsmitglieder geniefl3en
auf dem Oberdeck die Sonne und die Seeluft.
Bei kalter Luft Giber relativ warmen Wasser hat
sich starker ,,Seerauch” gebildet, eine nicht allzu
haufige Erscheinung.

Am spéten Nachmittag verschwindet die Son-
ne, Schneegestdber beginnt. Es ist 4 bis 5 Grad
unter Null, ein leichter Vorgeschmack auf das
Reiseziel. Einige verlangen nach ihrer Kleider-
ausristung, andere schlief3en sich an, als das
Wetter nicht besser wird. Zu scherzhaften Be-
merkungen veranlassen die Pelzmiitzen, die
fast alle zum ersten Mal tragen.

Als es an Deck ungemdtlicher wird, geht es
unter Deck. Jeder, der es bisher versaumt hat,
versucht in seiner Kabine Ordnung zu schaffen.
Das ist fr manchen eine Beschéaftigung, die ei-
nige Stunden dauert und nur vom Abendessen
unterbrochen wird.

Der Expeditionsleiter Ritscher hat den Sonn-
tagnachmittag fir ein langes Gesprach mit Ka-
pitdn Kottas und dem Eislotsen Kraul genutzt.
Es drehte sich um die Frage: Was wird uns in
der Antarktis erwarten?

Am dritten Tag der Reise herrscht Hochbe-
trieb an Luke 11, hinter der es total tberftllt ist
und wo die gesamte Ausrlstung lagert: Boots-
ausristungen und Manilaleinen, Bierkisten,
Fasser mit Hartbrot, Kisten mit Fallschirmen,
Kleiderausriistungen, dazwischen Koffer und
vieles andere, durcheinander und tbereinander
gestapelt, von Ordnung keine Spur. Bei An-
bordnahme hatte es an Zeit, Licht und Raum ge-
fehlt, von vornherein alles zu ordnen und rich-
tig zu verstauen. Das mul} jetzt nachgeholt wer-
den und ist in einigen Stunden nicht zu schaf-
fen, es wird einige Tage dauern.

Das Schiff macht inzwischen gute Fahrt. Ka-
pitan Kottas ist zufrieden, wie auch sein 1.0ffi-
zier Amelang, der sich ebenfalls auf der Briicke
befindet. Es gibt etwas zu sehen an diesem
Nachmittag: Aus der sonnenbeschienenen eng-
lischen Kalksteinkiste ist aus dem Nebel Dover
aufgetaucht. Fur Kottas und Amelang ist dies
nichts Neues, sie haben diesen Blick bei frihe-
ren Fahrten mit anderen Schiffen schon oft vor
sich gehabt, doch in der Nachmittagssonne ist
der Anblick besonders schon.

Wie erwartet dauern die Ordnungsarbeiten in
Luke 11 doch einige Tage, bis Material und Gera-
te an die Arbeitsgruppen verteilt sind.

Grundlich und fieberhaft und trotzdem er-
folglos ist nach einer Kiste mit Pelzkleidung, ei-
nem Zelt und einem Schlitten gesucht worden,
die der bekannte Luftschiffkapitan Dr. Eckner
Ritscher zur Verfugung gestellt hat. Dann stellt
sich heraus, dafR diese groBherzige Spende erst
am Abfahrtstag in Hamburg eingetroffen ist
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und sich keine Zeit und Gelegenheit mehr ge-
boten hat, die Gegenstande in den Hafen und an
Bord des Schiffes zu befordern.

Der Bordalltag

Das Leben an Bord kommt schon bald nach der
Ausreise von Hamburg in geregelte Bahnen. Al-
les lauft nach Plan.

Der Tag beginnt fur die wachfreien — aller-
dings nicht zahlreichen — Sportler um 6 Uhr mit
der Morgengymnastik an Oberdeck, deren Lei-
tung die Meteorologen Gbernommen haben.
Hieran schliel3t sich das Frihstuck an, das zwi-
schen 7.30 und 8.30 Uhr serviert wird. An-
schlieRend geht jeder seiner Arbeit nach.

Um 12 Uhr wird das Mittagessen aufgetragen.
Wahrend die verschiedenen Messen Uber die
notigen Tischplétze verfligen, hat der Salon nur
elf Platze fur die 14 dort zustandigen Expediti-
onsteilnehmer. Da man so das Mittag- wie auch
das Abendessen in zwei Schichten hatte einneh-
men mussen, mufite eine andere Losung gefun-
den werden. Der Vorschlag der Flugzeugfihrer,
die beiden Hauptmabhlzeiten in der gerdumigen
Kabine des Flugzeugfuhrers Schirmacher ein-
zunehmen, wobei stets ein weiteres Salonmit-
glied zugegen sein konnte, wurde angenommen
und damit das Problem einvernehmlich geldst.
Die Schirmacher-Kabine lag dicht neben dem
Salon, so dal} die gleichzeitige Versorgung flr
die Stewards keine Schwierigkeiten bereitete.

Ein kurzes, an das Mittagessen anschliefende
Kaffeestindchen wird gemeinsam im Salon ab-
gehalten, es bietet immer eine glnstige Gele-
genheit zur Erdrterung der vielseitigen Fragen
des taglichen Arbeitsprogramms und der vor-
aussichtlichen Weiterentwicklung der wissen-
schaftlichen und fliegerischen Arbeiten.

Vesperstunde ist von 15.30 bis 16.30 Uhr. Die
Zeit bis zum Abendessen um 18 Uhr fullen die
laufenden Arbeiten sowie die zweimal pro Wo-
che stattfindenden Vortrags- und Informations-
veranstaltungen.

Nach der Abendmahlzeit treffen sich die
Schach- und Skatfreunde zu Spielen, die oft bis
23 Uhr dauern, obwohl plnktlich um 22 Uhr die
Versorgung mit Getrénken eingestellt wird.

Wachentlich einmal finden Gemeinschafts-
abende statt, an denen sich die wachfreien Fahrt-
teilnehmer zu einem kameradschaftlichen Bei-
sammensein ohne Programm zusammenfinden.

Fur eine bekdommliche, ausgezeichnete Spei-
senfolge und Zubereitung aller Mahlzeiten
sorgt, unter der fachménnischen Beratung von
Schiffsarzt Dr. Josef Bludau, der 1. Koch Otto
Sieland mit seinen Gehilfen. Wie auf See lblich,

sind diese an den Donnerstagen und Sonn- und
Feiertagen im Rahmen des vorgesehenen Ver-
pflegungssatzes besonders reichhaltig. Wer Ge-
burtstag hat, wird durch den Backer und Kon-
ditor Gottfried Thole mit einem Gedicht der
Konditorenzunft erfreut. So vergehen die Tage
wie im Flug. Und jeder Tag bringt die Expediti-
onsteilnehmer dem Ziel naher.

Die Arbeit der Wissenschaftler beginnt

Die nachsten Tage bringen kréftigen Schiebe-
wind. Bei Windstérke 7 liegt das Schiff noch be-
merkenswert ruhig. Das ist gut fur die ,,Unbe-
fahrenen” an Bord, die sich langsam an die Be-
wegungen des Schiffes gewdhnen kdnnen, ohne
sofort von der quédlenden Seekrankheit befallen
zu werden.

Am 20. Dezember morgens um 6 Uhr 30 pas-
siert M/S ,,Schwabenland” Ushant am West-
ausgang des englischen Kanals. Danach steuert
das Schiff in schneller Fahrt sidwarts. Es ist
nicht mehr so kalt. Der Einflul} des Golfstroms
mildert die Temperatur. Die Pelzmitzen ver-
schwinden und weichen mehr und mehr der
Tropenkleidung.

Schon weit vor dem Erreichen von Ushant ha-
ben die Meteorologen Dr. Herbert Regula und
Heinz Lange unter Mithilfe ihrer Assistenten
mit ihrer planmaRigen Arbeit begonnen:
Hohenwind- und Temperaturmessungen sowie
aerologische Messungen. Die téglich ein- bis
dreimal stattfindenden Radiosondenaufstiege
nehmen die Meteorologen und ihre Assistenten
voll in Anspruch. Dabei leistet auch der Geo-
physiker Leo Gburek wertvolle Hilfe.

Der erste Radiosondenaufstieg ist fur alle
Fahrtteilnehmer ein besonders sehenswertes Er-
eignis, das man sich nicht entgehen laRt. Dicht
umstehen sie die Luke V. Dem Lukenschacht
entsteigt nach einer Weile der vom Durchmesser
her eineinhalb Meter dicke Ballon mit der Ra-
diosonde. Trotz der Windgeschwindigkeit von
50 km / h, in der der Ballon erst einige hundert
Meter fast waagerecht abtreibt, bevor er an
Hohe gewinnt, erfolgt der Start problemlos. Der
Geograph, Dr. Herrmann, der in aller Eile seine
Kinokamera geholt hat, um den ersten Aufstieg
des Ballons zu filmen, kommt zu spét an Deck,
er bittet um Wiederholung. Einer der umste-
henden Zuschauer begibt sich in die Luke, um
diese zu veranlassen. Es dauert und dauert.
Nichts geschieht. In der feuchtkalten Luft wird
es ungemdtlich. Dr. Herrmann bittet die Umste-
henden auszuhalten; er braucht sie fur seine
Filmaufnahmen und bietet den Ausharrenden
eine Runde Grog. Da bewegt sich etwas im
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Schacht der Luke V, ein Ruf ertonte: ,,Achtung -
der Ballon kommt!” Jetzt heif3t es aufpassen, die
Filmkamera surrt, und aus der Luke schaukelt,
vom Geldchter der Zuschauer begleitet, ein klei-
ner bunter Kinderballon vorbei an dem ver-
blufften Gesicht des Geographen, der Spal3 ver-
steht. Aus der versprochenen Runde Grog wer-
den schlieBlich zwei.

Der Geograph ist ein Fachmann auf seinem
Gebiet, fur das fur ihn an Bord zunédchst wenig
zu tun ist. Zudem ist Dr. Herrmann ein Organi-
sationstalent, er ist einsatzfreudig, hilfsbereit
und will sich niitzlich machen. Er organisiert
den Lotdienst, verwaltet als Assistent des Expe-
ditionsleiters das gesamte Expeditionsgut, lernt
den 3. Schiffsoffizier Hans Werner Viereck bei
seinen Kimmtiefen-Messungen und betreut das
expeditionseigene Lichtbildmaterial, da er gera-
de auf dem Gebiet der Farbfilm-Lichtbildnerei
Uber groRRe Erfahrungen, die er auf eigenen
Spitzbergen-Expeditionen gesammelt hat, ver-
fligt.

Der Ozeanograph Paulsen hatte mit seinen
Oberflachenmessungen bereits vor der portu-
giesischen Kuste begonnen; der Geophysiker
hatte frihzeitig Strahlenmessungen und Kern-
zahlungen vorgenommen, wobei ihm die
gerdumigen Decks des M/S ,,Schwabenland”
mit seinen windgeschitzten Ecken beste Beob-
achtungsplatze boten.

Nicht zu beneiden, was das Mal3 an Arbeit be-
trifft, ist der Biologe Barkley. Er hat die umfang-
reichsten Vorarbeiten aller Wissenschaftler an
Bord zu erledigen, um seine zahlreichen Fang-
geréte bis zum Eintreffen im Arbeitsgebiet in-
stand zu setzen und sein Laboratorium fur die
Aufnahmen der seltenen Fange, die er zu ma-
chen gedenkt, einzurichten.

Alle Wissenschaftler nutzen den langen Térn,
um alle notwendigen Vorarbeiten vor dem Ein-
treffen des Schiffes im Forschungsgebiet der
Antarktis gewissenhaft zu erledigen.

Was tun die Flieger, wenn sie nicht fliegen?

Auch die beiden Flugzeugfihrer, Flugkapitén
Rudolf Mayr und Flugkapitan Richardheinrich
Schirmacher sind mit ihren Besatzungen nicht
untatig, sich auf ihren Einsatz in der Antarktis
vorzubereiten. Von ihrem erfolgreichen Einsatz
héngt zu einem grof3en Teil der Erfolg der ge-
samten Expedition ab.

Die acht Méanner, wozu die zwei Flugzeug-
fuhrer, zwei Flugzeugmechaniker, zwei Flug-
funker und zwei Luftbildner z&hlen, missen
sich nicht nur um die Ausrlstung ihrer beiden
Flugzeuge mit all ihren Dingen kiimmern, von
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denen ihre Sicherheit bei den Fliigen und etwai-
gen Notlandungen im Eis der antarktischen K-
stengewasser oder, was wahrscheinlich noch
schlimmer sein wiirde, auf dem Kontinent
selbst, abhangt. Die Besatzungen der zwei Flug-
zeuge sind von allen Fahrtteilnehmern auch die-
jenigen, die den grofliten Gefahren ausgesetzt
sind und von denen ganz entscheidend der Er-
folg der gesamten Expedition abhdngt. Die Vor-
bereitungen auf ihre Einsétze in der Antarktis
miussen deshalb um so grundlicher erfolgen.

Die Gerate und Materialien, die in der VVorbe-
reitungszeit in Hamburg beschafft worden sind,
hat man bereits aus Luke Il ans Tageslicht be-
fordert.

In der Abendddmmerung und nachts bei ster-
nenklarem Himmel tUben sich die Flugzeugbe-
satzungen in der Handhabung der Libellen-
sextanten. Diese fur die astronomische Ortsbe-
stimmung aus dem Flugzeug entwickelten
Gerate unterscheiden sich von den an Bord der
Schiffe gebrauchlichen Sextanten durch den
Einbau einer Libelle im Blickfeld, die den Beob-
achter von der Benutzung des natirlichen Hori-
zonts freimachen, denn wenn dieser in starkem
Dunst liegt, wird die Winkelmessung zwischen
Gestirn und Horizont fehlerhaft.

Zur Vorbereitung ihrer Einsétze haben sich die
Flugzeugfuhrer mit ihren Besatzungen mit den
verschiedenen Geraten vertraut zu machen, vor
allen den Reihenmef3bildgeraten, System RKM
C/5 der Firma Zeil3-Aerotopograph, die Einzel-
bilder im Format 18 x 18 Zentimeter mit 60 Pro-
zent Uberlappung liefern. Insgesamt sind fir
beide Geréte zusammen 60 Filmspulen zu je 60
Meter Filmlange mitgenommen worden.

Die Gerate sind im Postraum hinter dem ihn
vom Treibstoffraum trennenden Schott unterge-
bracht, je eines auf jeder Seite mit einer Neigung
von 20 Grad gegen den Horizont, so dal sie aus
3.000 Meter Uber Grund nach jeder Seite des
Flugzeugs hin ein Gelande von bis zu 25 Kilo-
meter seitlichem Abstand vollkommen Klar, bis
50 Kilometer seitlichem Abstand noch ein-
wandfrei erfassen und die Bilder sogar bis in 100
Kilometer seitlichem Abstand vom Flugzeug
noch eine gute Deutung der Gelandeform mit
Sicherheit erwarten lassen.

Am 21. Dezember, drei Tage vor Weihnachten,
wird es merklich warmer. Heute fahrt M/S
»Schwabenland” an Kap Finisterre, der spani-
schen Kiste vorbei. Wohl die meisten der 82
Menschen, die sich an Bord des Expeditions-
schiffes befinden, wissen oder ahnen, dal3 einige
hundert Kilometer landeinwaérts ein erbitterter
Birgerkrieg tobt, taglich Menschen sterben, und
nicht nur Soldaten, auch Frauen und Kinder,
dal’ Bomben fallen, jahrhundertealte Baudenk-



VON HAMBURG BIS ANS ENDE DER WELT

maler in Schutt und Asche sinken — und daf an
diesem Birgerkrieg auch deutsche Soldaten
und Flugzeuge beteiligt sind, Freiwillige der
deutschen ,,Legion Condor”, deren Oberbe-
fehlshaber Generalfeldmarschall Hermann Go-
ring ist.

Auch auf M/S ,,Schwabenland” stehen zwei
Flugzeuge, aber sie sind unbewaffnet und die-
nen der wissenschaftlichen Forschung in einem
Kontinent, der noch nie einen Krieg erlebt hat
und ein Kontinent des Friedens ist.

Weihnachten an Bord

Zwei Tage vor Weihnachten, am Abend des 22.
Dezember um 23 Uhr, passiert M/S ,,Schwa-
benland” Kap Vinzent an der portugiesischen
Kiste. Wer sich von seinen Verpflichtungen und
Aufgaben an Bord freimachen kann, beteiligt
sich zu dieser spaten Stunde an den Vorberei-
tungen fir das Weihnachtsfest. Das Programm
steht schon seit einigen Tagen fest. Auch die be-
reits in Hamburg eingekauften Geschenke sind
bereitgelegt. Eine Geldsammlung an Bord er-
moglicht einen weiteren Geschenkkauf aus den
Bestanden des Schiffes.

Am folgenden Tag, dem 23. Dezember, ndhert
sich das Schiff der afrikanischen Kdste. Es wer-
den einige Echolotungen zur Probe und zu Ver-
gleichsmessungen gemacht. Fir Reihenmessun-
gen liegt kein Grund vor, da keine nennenswer-
ten neuen Ergebnisse zu erwarten sind.

Der Anbruch des Weihnachtstages gibt den
Meteorologen einen besonderen Grund zu fei-
ern: Trotz Windstérke 6 bis 7 ist ihnen ein be-
sonders guter Radiosondenaufstieg gelungen.
Die Meteorologen, die untétige Zuschauer nicht
lieben, sind froh, dal sich im Tagesverlauf die
Zahl der Zuschauer merklich verringert hat, sie
hoffen, dal? sie fur die erreichte Gipfelh6he von
30.000 Meter den ausgesetzten internationalen
Preis erringen werden. Das ware filr sie das
schonste Geschenk an diesem Weihnachtstag.

Kapitan Kottas stellt am Nachmittag alle ent-
behrlichen Mannschaftsmitglieder zur festli-
chen Ausschmiickung des mittschiffs auf dem
Hauptdeck unter den Oberdecksbauten gelege-
nen Gemeinschaftsraums zur Verfigung. Uber-
all ist festtagsmafiig Reinschiff gemacht.

Um 17.30 Uhr beginnt die Feier, aus raumli-
chen Grinden zunéchst getrennt in den einzel-
nen Messen, mit einem Festtagsessen. Es gibt
Spargel mit Schinken, nicht abgezahlt nach Stan-
gen und Scheiben. Jeder kann essen, soviel er
mag und vertragen kann. Das gilt Gbrigens fur
alle Tage der Reise fiir alle 82 Fahrtteilnehmer.
Auch sind die Mahlzeiten in allen Messen gleich.

Um 18.30 Uhr wird die Feier im Gemein-
schaftsraum fortgesetzt. Mit Einfallsreichtum
und Geschick ist der Raum in einen Festsaal ver-
wandelt worden. In der Mitte des Raumes sind
die mit Tannengriin geschmiickten Tische und
Bénke aufgestellt. An der Backbordseite stehen
zwei frische Tannenbdume mit strahlendem
Lichterschmuck. Zwei etwas abseits stehende
Tische sind mit einem blltenweiRen Tischtuch
verdeckt, die numerierten Geschenkpéckchen
verbergend.

Die vier Wande des Raumes zieren Reichs-
flaggen, die hauseigene Expeditionsflagge und
dicht an dicht bunte Signalflaggen. Die Elektri-
ker und die Fotografen haben fur zusatzliche
Lichtquellen an den Ecken des Raumes gesorgt.
Es gibt auch eine kleine Bordkapelle; sie ist in ei-
ner Nische an der Steuerbordseite plaziert. Auf
jedem Tischplatz stehen drei silberhalsige Fla-
schen Bill-Brau-Bier, eine Spende der Expediti-
onsleitung.

In einer kurzen Ansprache erlautert Expediti-
onsleiter Alfred Ritscher Zweck und Ziel des
Unternehmens, die den vollen Einsatz aller
Krafte und die kameradschaftliche Zusammen-
arbeit aller zur Sicherung des Erfolgs erfordert.
Abschlielend winscht er allen Fahrtteilneh-
mern einen glicklichen Verlauf ihrer Arbeit und
viel Erfolg fur die Erledigung ihrer Aufgaben
bei der Expedition sowie ein frohes Fest.

Um 20 Uhr wird das Fest unerwartet unter-
brochen. Aus den Lautsprechern ertont die
Weihnachtsansprache des Flhrerstellvertreters
Rudolf Hel’. Doch die atmosphérischen Stérun-
gen sind so groR, daB die Ubertragung abgebro-
chen werden muf3. Der 2. Offizier Karl-Heinz
Robke bringt als ehrenamtlicher politischer Lei-
ter der ,,Schwabenland” diesen Teil der Feier
mit einem ,,Sieg Heil” auf den Flhrer und das
Reich zum Abschluf.

Es folgt die Verlosung der Weihnachtsge-
schenke, die fir manchen eine Uberraschung
bietet. Viel Beifall erntet die kleine Bordkapelle,
die mit ihren dargebotenen Volks- und Weih-
nachtsliedern wesentlich zu der festlich-frohen
Stimmung fern der Heimat beitragt. Die Kapel-
le besteht aus einem Geiger, einem Zitherspieler,
einem Akkordeonspieler und einem Flotisten.
Seit Beginn der Reise haben sie in ihrer Freizeit
oft flr dieses Fest geibt.

Im weiteren Verlauf des Abends folgen Erzéh-
lungen aus der Seefahrt, in Nacht und Eis, wo-
bei der Eislotse Kraul mit seiner gekonnt hu-
morvollen Art, Geschichten zu erzédhlen, mit
dem starksten Applaus bedacht wird.

Je weiter der Uhrzeiger vorrickt, je mehr die
Stimmung wachst, desto mehr Vortragstalente
werden entdeckt. Das Repertoire des Katapult-
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fuhrers Wilhelm Hartmann ist fast unerschopf-
lich, und der Matrose Emil Brandt entpuppt sich
als Naturtalent.

Kurz nach Mitternacht verlassen die ersten
fast unbemerkt die gelungene Feier. Einige be-
geben sich an Oberdeck, schauen in den ster-
nenklaren Himmel, denken an die Heimat, von
der sie an diesem Weihnachtsabend mehr als
3.500 Kilometer entfernt sind, an die Familie, an
liebe wertvolle Menschen in ihrem Leben, um
uber Entfernung und Zeit hinweg Zwiesprache
mit ihnen zu halten.

Andere ziehen sich in ihre Kabinen zurlck,
wollen mit ihren Gedanken allein sein, packen
Geschenke aus, die sie beim Abschied aus Ham-
burg in die Hand gedruckt bekommen haben.

Erst gegen 2 Uhr morgens verlassen die Letz-
ten den festlich geschmuckten Gemeinschafts-
raum, in dem ihnen an diesem Weihnachts-
abend einige Stunden der Freude geschenkt
wurden.

Aquatortaufe am Silvestertag

In den ersten Morgenstunden des 1. Weih-
nachtsfeiertages, am 25. Dezember 1938, pas-
siert M/S ,,Schwabenland” die ndrdlichste der
Kanarischen Inseln, Lanzerote, und um 7 Uhr
morgens liegt Las Palmas querab an Steuerbord
im Passatdunst. Die Lufttemperatur ist inzwi-
schen stark angestiegen.

Das Schiff fahrt im Nordost-Passat. Der Wind
mit Stérke 5 bis 6 und leichtem Druck schiebt
M/S ,,Schwabenland” sudwaérts. Die Fahrt geht
dicht entlang der afrikanischen Kiste auf gera-
dem Kurs weiter, an Kap Berde vorbei, mit der
Absicht, auf 15° West den Aquator zu kreuzen.

Aus dem Passatdunst heraus taucht gegen
Mittag an Backbord voraus die afrikanische K-
ste bei Cap Corvoeiro auf. Sie ist eintonig und
0de: Sandstrand und dahinter Sanddunen, so-
weit das Auge reicht. Gegen die hier und da
vorgelagerten Klippen rollt die atlantische Di-
nung mit ganzer Macht an. Dann wandelt sich
der Sandstrand zu einer felsigen Steilkiste, die
bis Cap Blanco reicht. Es werden einige Probe-
lotungen mit dem Echolot gemacht und mit den
Kartenangaben verglichen; sie stimmen tberein.

Am 27. Dezember begegnet M /S ,,Schwaben-
land” dem deutschen heimkehrenden Dampfer
»Wangoni” der Woermann-L.inie: ein Flaggen-
grul® wird ausgetauscht.

Leider flaut der Passat weiter ab, aber der
Strom hilft dem Schiff vorwarts, so daR die tag-
liche Marschleistung noch immer um 275 See-
meilen aufweist. Da jetzt Fahrt und Ricken-
wind die gleiche Geschwindigkeit haben, wird
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die Hitze gelegentlich driickend, und schon die
leichteste Kleidung wird als unbequem emp-
funden. Die Freizeit wird jetzt in Liegestlhlen
und Hangematten an Deck verbracht. Die
Né&chte aber bringen Kiihle und ermdglichen ei-
nen erfrischenden Schlaf.

Am 29. Dezember nahert sich M/S ,,Schwa-
benland” dem Balmen-Gurtel. Der Passat
schlaft ganz ein, und wie eine grofe 6lige Flache
liegt das Meer, in das das Schiff eine Furche
pflugt. Ubermorgen ist Silvester, kein winterli-
cher, sondern ein warmer Tag zum Ausklang
des Jahres 1938. Die Silvesterfeier wird mit der
Agquatortaufe zusammenfallen, zwei Feste auf
einmal erwarten die 82 Fahrtteilnehmer auf der
»Schwabenland”. Die Vorfreude ist grof.

Pl6tzlich, am Nachmittag des 31. Dezember,
ein Uberraschender Stopp. Eine unangenehme
Uberraschung. Von 16.55 Uhr bis 19.20 Uhr
kann das Schiff wegen Luftdisenverstopfung
an einem Motor die Fahrt nicht fortsetzen. Auch
die Klhlwasserrohrbriiche, die vor einigen Ta-
gen aufgetreten sind, wollen kein Ende nehmen.
Die tagliche Marschleistung ist von 275 Seemei-
len inzwischen auf 261 am 30. Dezember und
auf 233 Seemeilen am 31. Dezember gesunken.
Es muf} erwartet werden, daR sie am nachsten
Tag noch weiter zurlickgeht. Das ist zwar uner-
freulich, doch soll dies die festliche Stimmung
bei Aquatortaufe und Silvesterfeier nicht min-
dern.

Kapitédn Alfred Kottas hat fur 14 Uhr Rein-
schiff befohlen. Danach gibt er den Weg fur
»Neptun” und seinen ,,Stab” frei zu einem
Rundgang durch das Schiff; er beginnt pflicht-
gemal mit der Anbordmeldung beim Kapitan,
bei dem auch die ersten Empfangsschndpse von
,»Neptun” persdnlich abgeholt werden. Sein
»otab” vergewissert sich dann, daR alle Tauflin-
ge zur Stelle sind und sich nicht in dunkle Ecken
oder ihre Kabinen verdriickt haben.

Dann geht auf dem VVordeck der Zauber los;
alle Beteiligten sind voller Ausgelassenheit. Ka-
tapultfihrer Wilhelm Hartmann spielt als Pa-
stor der Meeresgemeinde ,,Aquator” dabei die
Hauptrolle; seine fur die Lachmuskeln der
Zuhorer und die Gemuter der Tauflinge berech-
neten Ansprachen und Ermahnungen sind un-
ubertrefflich. Die Ermahnungen legt den Tauf-
lingen nahe, innerlich und dufRerlich gesaubert
von der nordlichen in die stidliche Meereshalf-
te hintberzuwechseln, wobei ,,Neptun” seine
Meeresgeister bereitstellt. Die Tauflinge hatten
lieber auf diese Hilfeleistung verzichtet, doch
sind sie in der Minderzahl und massen die Hil-
fe annehmen, ob sie wollten oder nicht. Das
Gaudium, dal die Aquatortaufe hervorruft, ist
nicht zu Gberbieten.



Der erste Eindruck im siidlichen Eismeer: Dieser 1.500 m lange Tafeleisberg ragt 40 m aus dem
die Insel Bouvet W asser heraus und hat einen Tiefgang von 300 .

In dem glasklaren Wasser ist das Eis bis weit Vom Schelfeisrand steigt das Land
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Zur Silvesterfeier sind die ,, Tauflinge” jedoch
wieder in bester Form und halten sich an den
Erfrischungen, die angeboten werden, schadlos.
Die Bordkapelle sorgt mit flotter Musik dafur,
daR auch dieses Fest in bester Stimmung ver-
lauft. Man ist ausgelassen, und der Silve-
sterabend verlauft in bester Harmonie.

MIS ,Schwabenland”
mit geringerer Marschleistung

Bereits vor Weihnachten hatten Kapitan Kottas
und den Leitenden Ingenieur Uhlig die wieder-
holten Kuhlwasserrohrbriiche, besonders an
der Backbordmaschine des Schiffes, Sorge berei-
tet. Die aufgetretenen Schaden konnten zwar
mit Bordmitteln behoben werden, doch zwan-
gen sie die Schiffsleitung jedes Mal dazu, die
Fahrt des Schiffes fir mehrere Stunden zu ver-
langsamen. In Anbetracht der vorgertckten Jah-
reszeit und der Zeitvorgaben fir das Erreichen
des Expeditionszieles ist jede Verzogerung un-
angenehm. Am bedenklichsten ist die Tatsache,
daR die Ursache der Schaden in der auferor-
dentlich starken Vibration des gesamten Back-
bordmaschinenblocks liegt, die natirlich nicht
beseitigt werden kann. Ein Ausweg wird durch
eine elastische Verbindung des Motors mit dem
Kuhlwasserrohr gefunden, die sich zu be-
waéhren scheint. Jedenfalls treten die Schaden
danach seltener auf.

Der am Nachmittag des 31. Dezember 1938
aufgetretene Schaden an einer Maschine, der die
Herabsetzung der Marschleistung des Schiffes
zur Folge hatte, ist erheblicher als erwartet. Am
ersten Tag des neuen Jahres in den Mittagstun-
den ergibt eine Ortsbestimmung eine Gesamt-
leistung von 238 Seemeilen in den letzten 24
Stunden. Der Leitende Ingenieur fuhlt sich zu
Unrecht so schuldbeladen, und er zieht es vor,
sich auf einige Zeit, so gut das an Bord eines
Schiffes berhaupt méglich ist, unsichtbar zu
machen, um unsachgemafer Kritik aus dem
Weg zu gehen. Er will sich nicht zum ,,Stuinden-
bock” abstempeln lassen, denn alles, was mit
vorhandenen Mitteln zur Abstellung des Scha-
dens getan werden konnte, ist auf seine Veran-
lassung hin geschehen.

Kapitan Kottas als verantwortlicher Schiffs-
flhrer kann nichts weiter tun, als sich mit der
geringeren Marschleistung des Schiffes abzufin-
den und zu hoffen, dal} die ,,Rauhen Vierziger”
weit unten im Sitiden das Schiff nicht noch mehr
aufhalten werden. Der Name kennzeichnet den
Meeresraum zwischen dem 40. und 55. Grad
sudlicher Breite. In ihm toben gewaltige West-
stirme, die, durch Landmassen ungehindert,
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dort rings um den Erdball fegen und durch ihre
groRe Besténdigkeit die See zu hoher Diinung
aufpeitschen.

Alfred Ritscher liegt als Expeditionsleiter viel
daran, das Interesse der Fahrtteilnehmer an den
Expeditionsaufgaben nicht nur wach zu halten,
sondern tatkréftig zu férdern. Um dies zu errei-
chen, richtet er eine Vortragsreihe ein, die in je-
der Woche ein bis zwei Vortrage aus allen Ar-
beits- und Aufgabengebieten vorsieht. Nach sei-
nem Vortragsplan soll der Schiffsarzt Dr. Bludau
uber Hygiene, Vorbeugung gegen Frostschaden
und deren Behandlung, Uber erste Hilfe bei Un-
gliicksfallen usw. sprechen, der Eislotse Kraul
uber die Handhabung von Booten in Treib- und
Packeis, die Wissenschaftler tber ihre Arbeits-
gebiete und die Hilfestellung der ihnen zuge-
teilten Besatzungsmitglieder, auf die sie dabei
angewiesen sind, die Katapultfihrer und Flug-
zeugfuhrer Uber Abschuld und Wiederaufnah-
me der Flugboote und die dabei erforderliche
Unterstiitzung durch eine geschickte Fiihrung
des dabei immer bereitzuhaltenden Motorboo-
tes, der Werkmeister der Startmannschaft Her-
bert Bolle Gber Einrichtung und Arbeitsweise
der Flugzeugschleuder. Erfreulicherweise wer-
den alle VVortrage von den ,,Freiwdchtern” sehr
gut besucht, Zeichen dafir, dal} das Vortrags-
programm das Interesse der Fahrtteilnehmer
findet.

Loten ist angesagt

Vom Aquator, der planméRig auf 15° West ge-
kreuzt wird, wird der Kurs auf die Insel Ascen-
sion gesetzt. VVon dort soll unter stdndigem Lo-
ten langs dem zentralen Teil der Stdatlanti-
schen Schwelle gefahren werden, um die dort
luckenhaften Messungen zu vervollstandigen.

Im Lotdienst an Bord des M/S ,,Schwaben-
land”” wechseln sich die Wissenschaftler und der
1. Elektriker ab; von Bovet bis zur Schelfeiskiste
springen auch die Flugzeugfuhrer einige Male
ein.

Die Stidatlantische Schwelle ist der Teil der At-
lantischen Schwelle, der, am Aquator durch die
Romancho-Rinne von der Nordatlantischen
Schwelle getrennt, bis etwa 55° Sud lauft, wo er
dann unter dem Namen Atlantisch-Indische
Schwelle seine Fortsetzung in ostlicher Rich-
tung findet. Die Stidatlantische Schwelle trennt
das Angola- und das Kap-Becken auf der afri-
kanischen Seite von dem Brasilianischen und
dem Argentinischen Becken auf der amerikani-
schen Seite des Stidatlantischen Ozeans.

Wahrend die Becken Meerestiefen bis zu 6.000
Meter aufweisen, steigt die Schwelle von 4.000
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Meter an einzelnen Stellen bis tGber die Mee-
resoberflache auf und gipfelt in den Inseln As-
cension (860 Meter) und Tristan da Cunha (2.320
Meter) mit ihren Nebeninseln. Dazwischen rei-
chen andere Spitzen der Schwelle bis in die
Hdhe von 2.500 Meter unter Wasser.

Der Lotdienst auf M/S ,,Schwabenland” l&uft
halbsttndlich, an interessanten Stellen, wo ein
schnelles Absinken oder Ansteigen der Wasser-
tiefen festgestellt wird, wird die Reihe auf
Zehn-, FUnf- und Zweiminutenabsténde ver-
dichtet. Dadurch gelingt es, die Kenntnis des
Bodenreliefs langs dieser Schwelle nicht unbe-
tréchtlich zu erganzen.

Passieren der Insel Ascension

Am 2. Januar 1939 wird Ascension passiert. Die
kleine Insel hat nur 150 Bewohner. Es sind meist
Arbeiter, Angestellte und Beamte der englischen
Kabelstation, die sich auf der Insel befindet; sie
fuhren ein sehr einsames Leben. Nur sehr selten
stellt ein Schiff die Verbindung zwischen ihnen
und der AuRBenwelt her. Da M/S ,,Schwaben-
land” erst in tiefer Abendddmmerung dicht an
der Insel vorbeilduft, ist ein Besuch der Insel,
der sicher interessant geworden ware, nicht
maoglich, zumal das Schiff in grof3er Eile ist und
ein Aufenthalt im Hafen zuviel Zeit gekostet
hatte.

Durch einen weiteren Kiihlwasserrohrbruch
verzogert sich die Fahrt des M/S ,,Schwaben-
land” erneut. Die elastische Verbindung, die
dies verhindern sollte, hat doch nicht den ge-
winschten Erfolg. Fast alle zwei Tage neue
Briche, was jeweils zu weiterer Fahrtminde-
rung fuhrt. Der Leitende Ingenieur hat eine
neue ldee, er 1aRt eine Trompete des Motors mit
einer vier Millimeter weiten Bohrung versehen.
Hoffentlich hilft dieses Experiment. Die fort-
wahrenden Fahrtverzogerungen fangen an un-
ertraglich zu werden.

Der 6. Januar 1939 bringt eine Abwechslung.
Bootsmandver ist angesagt. Das gilt fur alle
Mann an Bord, nicht nur fur die Besatzungsmit-
glieder des Norddeutschen Lloyd. Mit umge-
legten Schwimmwesten nimmt jeder seinen
Platz in den Rettungshooten ein. Keiner fallt ins
Wasser. Jeder hofft, dal der geprobte ,,Ernstfall”
auf M/S ,,Schwabenland” nie eintritt.

Endlich gelingt zum ersten Male der Versuch
der Funkstation des MS ,,Schwabenland”, mit
Kapitén Kirchheil}, dem Fiihrer der Walkocherei
»Wickinger” und ihrer Fangflotte, in funktelefo-
nische Verbindung zu treten, obwohl der Ab-
stand zwischen beiden Schiffen noch (iber 1.500
Seemeilen betréagt. Die Verstandigung ist jedoch

nicht befriedigend, so dal ein weiterer Versuch
auf einen spateren Tag verschoben wird. Zweck
der Verbindung ist es, einen Treffpunkt zu ver-
abreden, um ,,Wickinger” die fir ihn mitge-
brachten Funkréhren ibergeben zu kénnen.

Die neue Ausgucktonne oben am Fockmast,
20 Meter Uber Deck, muR abmontiert und auf
die Sahling gesetzt werden. Dort ist sie fur einen
gewandten und gelibten Turner in leichter Be-
kleidung mit Sicherheit noch erreichbar. Fir die
Kdrpermalie des Eislotsen Kraul, fir den die
Ausgucktonne zum stundenlangen Aufenthalt
in dicker Winterkleidung gedacht war, ist sie
viel zu klein geraten.

Tristan da Cunha — die einsamste Insel der Welt

In den Abendstunden des 9. Januar kommt die
kleine Vulkaninsel Tristan da Cunha in Sicht.
Die meisten Inseln des stidlichen Ozeans sind
von tiichtigen portugiesischen Seefahrern An-
fang des 16. Jahrhunderts entdeckt worden. As-
cension, Ferando Noronha, Trinidad, St. Helena,
Gough und auch Tristan da Cunha. Mit weni-
gen Ausnahmen sind diese Inseln in britischem
Besitz, Trinidad ist brasilianisch.

Die Insel hat folgende Geschichte: 1506 soll sie
von dem portugiesischen Admiral Tristan da
Cunha entdeckt worden sein, dann fanden die
Hollander 1643 sie von neuem, denn die Kennt-
nis ihrer Existenz war langst verloren gegangen.
1767 kamen die Franzosen und 1790 amerikani-
schen Pelztierjager. Nach so vielen Besuchen so
vieler Nationen hielt es England flir notwendig,
die Insel 1806 kurzerhand zu annektieren, sie
setzten eine Garnison Soldaten, 50 Européer
und 50 Hottentotten ab. Die Garnison wurde
spater wieder aufgelost. Nur einer blieb, der
Schotte William Glass. Er liel3 seine Frau nach-
kommen, setzte 16 Kinder in die Welt und ist
der Stammvater der heutigen Bevolkerung dort.
Mehr oder weniger gescheiterte Seefahrer sie-
delten sich hier an. Die Frauen holte man sich
von der nahe gelegenen Insel St. Helena. Ein be-
freundeter Walfanger besorgte dieses Geschéft,
wie Berichte besagen. Er brachte die Frauen
nach Tristan da Cunha und stellte sie dort am
Strand auf. Die Junggesellen kamen und kno-
belten, und so kamen die Frauen ,,unter die
Haube”.

Auf der etwa 115 Quadratkilometer groRRen In-
sel Tristan da Cunha leben 128 Menschen, die
Kartoffel- und Obstbau und etwas Viehzucht
betreiben und die unter der Regierung ihres
Schulmeisters ein kiimmerliches Leben flhren.
Hier passiert nichts. Die Insel hat noch nicht ein-
mal eine Kabelverbindung mit der AuRenwelt
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und nur selten lauft ein Schiff die Insel an und
bringt Lebensmittel und Bedarfsgegenstande.
Manchmal kommt eine Walkocherei, die im
Schutz der Insel ihre Fangboote mit Treibstoff
versorgt.

Im Abstand von 1,5 Seemeilen fahrt M/ S
»Schwabenland” an der Insel vorbei. Inselbe-
wohner scheinen das bemerkt zu haben. In den
Hausern werden Lichter angesteckt. Ein Licht
geht hdufiger an und aus, offensichtlich scheint je-
mand zu morsen. Die Bordfunker versuchen zu
antworten; sie funken auf allen moglichen Wellen
und als keine Antwort kommt, morsen sie mit der
Lampe auf englisch, franzésisch, portugiesisch
und deutsch. Doch es kommt keine Antwort.

Die Fahrt geht weiter. Tristan da Cunha, die
einsamste Insel der Welt, kommt aul3er Sicht.

Am Morgen des 10. Januar 1939 umsegeln zum
ersten Mal grof3e Albatrosse die ,,Schwaben-
land”, die in Westdiinung bei auffrischendem
Nordwind so stark rollt, dal} man zum ersten Mal
wéhrend der Reise die Schlingerleisten an den Ti-
schen befestigen mul3, um Kaffeekannen, Tassen
und anderes Geschirr festzuhalten.

ErfolgsgewiRheit

Nach dem Frihsttick findet unter Leitung von
Alfred Ritscher eine Besprechung statt, an der
die Schiffsleitung, die Wissenschatftler, die Flug-
besatzungen und die Katapultfiihrer teilneh-
men. Der Expeditionsleiter liest den vollstandi-
gen Organisationsplan vor, der das gesamte Ar-
beitsprogramm an der Eiskante enthalt. Wenn
sich nur ein Teil davon realisieren lait, bringt
die Expedition beachtliche Ergebnisse mit nach
Hause. Das Ziel ist hochgesteckt, aber erreich-
bar. Viele der Anwesenden waren sicher froh,
schon alles hinter sich zu haben, denn die An-
forderungen im ewigen Eis der Antarktis sind
groR. Jeder ist gefordert. Jeder ist aber auch stolz
darauf, zu dem Erfolg der Expedition mit einer
eigenen Leistung beitragen zu kénnen.

Ritscher glaubt fest an den Erfolg. Diese Ge-
wiBheit Ubertragt sich auf alle, die ihm zuhéren.
Jedes Wort ist genau bedacht, jeder Vorschlag ei-
ner fliegerischen Erkundung fult auf einem zu-
vor wohl abgewogenen Fir und Wider. Die
Dreifacherfahrung Ritschers — er ist Handels-
schiffskapitan, Flugkapitdn und Polarforscher
mit jahrzehntelanger Praxis - macht ihn zum
idealen Experten fur diese Expedition. Aller-
dings wird nur dann alles planméaRig verlaufen,
wenn sich jedes Expeditionsmitglied, vom Lei-
ter herab bis zum Schiffsjungen, in jedem Au-
genblick fir die gesamte Expedition verant-
wortlich fuhlt.
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Als bei der abschlieRenden Erorterung der
notwendigen Flugsicherheit von einem Flug-
zeugmechaniker gefragt wird, was geschéahe,
wenn ein Flugzeug 500 Kilometer vom Eisrand
entfernt notlanden mufte, sagt Ritscher: ,,Seien
Sie sicher - ich hol Sie da raus!” Er sagt diesen
Satz in einem Tonfall, der letzte Zweifel besei-
tigt. Jeder hat nach diesen Worten das unbe-
dingte Zutrauen, im Fall eines Ungliicks nicht
im Stich gelassen zu werden.

LAnker klar zum Fallen”

Am friihen Abend kommt die unbewohnte Insel
Gough in Sicht, deren oberer Teil sich ab etwa
400 Meter Hohe unter einer Wolkenhaube be-
findet, die Nord- und Ostseite sind jedoch klar
genug, um eine Anndherung des Schiffes an die
klippenreiche Ostseite bis auf gut drei Seemei-
len versuchen zu kénnen.

Gerade im Augenblick der grofiten Annéhe-
rung an die klippenreiche Ostkiste versagt der
elektrische Strom und damit die Steuerablage
des Schiffes. Auf alle Falle wird, da das Schiff
schrag auf die Klippen zutreibt, jetzt sofort als
einziges und letztes Rettungsmittel zur Verhin-
derung eines Unglticks der Anker ,klar zum
Fallen” befohlen. Aber ehe es zum A ul3ersten
kommt, ist der Reservedynamo angesprungen;
die Steuerung funktioniert wieder, und in ei-
nem scharfen Bogen kann das Schiff den dro-
henden Klippen ausweichen. Was ware gesche-
hen, wenn? Nicht auszudenken!

Die Insel Gough I&dt nicht gerade zu unfrei-
willigen Siedlungsversuchen ein, sie ist ein
trostloser Vulkanfelsen mit einigen griinen Mat-
ten zwischen dem braunroten Gestein. Hier und
da ist an einigen geschitzten Stellen kimmerli-
ches Buschholz zu sehen.

Das einzige, was diese dde Insel offensichtlich
besitzt, ist die Vogelwelt, die in vielen Arten die
Insel mit ihrem Umfeld belebt. Vor allem Alba-
trosse und Seeschwalben scheinen hier zu Hau-
se zu sein. Pinguine fihren in dichter Nahe des
M/ S ,,Schwabenland” scharenweise ihre Tauch-
kunststlicke vor.

Wenig spater fegen die ersten Regenschauer
uber das Wasser. Mit zunehmender Dunkelheit
entschwindet bald diese letzte menschenleere
Insel auf dem Weg vor dem Erreichen der ant-
arktischen Gewasser den Blicken.

Wie ist die Eislage?

Mit Kurs auf Bouvet setzt die ,,Schwabenland”
ihre Reise fort, dem Reiseziel immer naher kom-
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mend. Da die vorgeruckte Jahreszeit zu jedem
nur erdenklichen Mittel der Zeit- und Weg-
einsparung zwingt, liegt die Frage nahe, warum
Ritscher nicht unmittelbar auf die West- oder
Ostgrenze des Arbeitsabschnitts zusteuern laft.
Er hat dafur triftige Griinde.

Im allgemeinen reicht ein mehrere 100 See-
meilen breiter Treib- und Packeisgurtel vom
Weddellmeer ostnordostwaérts tiber Bouvet hin-
aus. Seine Ausdehnung in der Breite und nach
Osten hin ist abh&ngig von dem Eisvorkommen
des vergangenen Winters in den antarktischen
Gewaéssern Uberhaupt. In eisreichen Sommern
kann er noch bis 10° und 20° 6stlicher L&nge rei-
chen, in eisarmen Zeiten weicht er oft weit nach
Westen zuruick und ist dann mit fortschreiten-
der Jahreszeit oft nur durch breite Waken in Ein-
zelfelder aufgeteilt, die ein eisverstarktes Schiff
mit der notigen Vorsicht durchfahren kann, um
sudlich von etwa 62° bis 65° Sud ein Gebiet
eisarmeren Wassers zu erreichen.

Gespeist wird der Treibeisgurtel sowohl durch
das von Siiden herangetriebene einjahrige Win-
tereis als auch durch aus dem Weddellmeer her-
andrangende Eismassen, die sich dort in Jahren
angestaut und unter dem standigen Druck des
Zuzugs aus dem Osten l&ngs der Schelfeiskiste
ubereinander geschichtet und getlirmt haben.
Deshalb findet man in dem Treib- und Packeis-
gurtel viel mehrjahriges, aus Brocken bestehen-
des Packeis, das oft mit méchtigen Eisbergen
durchsetzt ist und dem man deshalb weit aus-
weicht.

Da die diesjahrige Eislage weder Kapitén Kot-
tas noch Expeditionsleiter Ritscher und auch
nicht dem Eislotsen Kraul bekannt ist, wirde
die Gefahr bestehen, dal} das Schiff bei geradem
Kurs verfriiht auf den Eisgurtel treffen kdnnte.
In diesem Fall wére das Schiff gezwungen, langs
der Eiskante weit nach Osten auszuholen, bis ei-
ne Mdglichkeit fur einen Durchschlupf nach Si-
den gefunden wére. Den dadurch entstehenden
Zeitverlust will die Schiffsleitung in jedem Fall
vermeiden, sie will kurz vor dem Ziel jedes Ri-
siko von M/ S ,,Schwabenland” fernhalten.

Bei Bouvet ist dagegen jetzt um diese Jahres-
zeit damit zu rechnen, dal} das Schiff ohne
Schwierigkeiten stidwarts an das Eis herange-
flhrt werden kann und eine Durchbruchstelle
gefunden wird. Das Insichtlaufen der Insel bie-
tet zudem den Vorteil, dal3 dadurch vor dem
Eintritt in die Antarktis noch einmal ein genau-
er Abgangsort gewonnen wird.

Die bisherige Schonwetterfahrt ist zu Ende.
Ein untrigliches Zeichen dafur ist die hohe
Westdiinung bei Gough. Die ,,Schwabenland”
mul sich jetzt auf die ,,Rauhen Vierziger” vor-
bereiten.

Waéhrend das Schiff seinen Abstand zur Ant-
arktis Tag fir Tag verringert, sind die Wissen-
schaftler und die Flugzeugfuhrer mit ihrem
Personal vollauf mit den VVorbereitungen der
ersten Arbeit nach der Ankunft am Ziel be-
schéaftigt. Der Biologe hat nach dem Kreuzen
des 31. Grades sudlicher Breite bereits mit sei-
nen Planktonfangen begonnen. Fir die Navi-
gation der Flugzeuge hat der Geograph ein
Kartennetz in Merkatorprojektion im Mal3stab
1:1 250.000 entworfen. Hiervon erhalt jeder
Flugzeugfihrer eine Ausfertigung, wahrend
ein Exemplar zur Verfolgung des Flugweges
anhand der Flugfunkmeldungen als Arbeits-
karte an Bord des Schiffes dienen soll. Die
Flugzeuge sind fertig Uberholt, die Lebensmit-
telvorréte als eiserner Bestand in je Zweimann-
portionen fir einen Monat und die Notausru-
stung fir etwaige Notlandungen auf See oder
im Inland in den Maschinen zweckmaéliig ver-
staut, so dal sogleich nach Eintreffen im Ar-
beitsgebiet der Probeabschul’ und der Probe-
flug verbunden mit Probeaufnahmen der Rei-
henbildner erfolgen kann.

Eisberge in Sicht

Von Tag zu Tag ist es merklich kiihler geworden.
Wollsachen ersetzen die leichtere Kleidung.
Auch die Heizung wird wieder in Gang ge-
bracht.

In den nachsten Tagen bleibt M/S ,,Schwa-
benland” von dem (blichen stirmischen Wetter
der ,,Rauhen Vierziger” wider Erwarten ver-
schont. Doch immer dichter werdender Nebel
und bald auch Schneetreiben zwingen die
Schiffsleitung am 14. Januar 1939 wegen der Ge-
fahr eines moglichen unverhofften Zusammen-
stoRes mit einem Eisberg zu verlangsamter
Fahrt, in der Nacht sogar zum Treiben ohne Ma-
schinenkraft.

Erst gegen Morgen des 15. Januar klart es wie-
der auf. Dem wachhabenden 3. Offizier gelingt
eine gute Ortsbestimmung, nach der das Schiff
noch etwa 30 Seemeilen von der Insel Bouvet
entfernt ist.

Mittags taucht die Vulkaninsel Bouvet unter
ihrer zweihundert Meter dicken Eisdecke als
rechtes Eingangstor zur Antarktis aus dem Ne-
bel auf. Ihr stidlicher Teil, gegen dessen zerris-
sene Steilhdnge die Brandung mit lautem Geto-
se anrollt, liegt im grellen Sonnenschein, der sel-
ten sichtbare hohere nordliche Teil unter einer
dichten Nebelkappe. Dicht unter der Sudkdste
der Insel treibt ein einzelner Eisberg, der seiner
Form nach von Gletscherbrtichen der Insel
stammt. Es ist der erste Eisberg, den die Expe-
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Geradezu mirchenhaft wirken diese Eisberge vor
der antarktischen Kiiste. ., Ein verzauberter Kon-
tinent", schwirmte der US-amerikanische Polar-
forscher Richard Evelyn Byrd, ,hingebettet wie ei-
ne schlafende blasse Prinzessin. Unwiigbar und
wunderschin, so liegt sie in ihrem eisigen
Schlummen, ihre wogenden weifien Gewinder aus
Schnee iibernatiirlich mit frostglinzenden Ame-
thysten und Smaragden besetzt, ibre Triume als
schillernde Lichtschleier um Sonne und Mond ge-
woben, ihren Gesichtskreis von pastellenem Rosa,
Gold, Griin und Blau wumtint. So gibt sie sich,
die Antarktis, lockendes Land von unvergingli-
cher Ritselhaftigkeit.
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ditionsteilnehmer der ,,Schwabenland” sehen,
doch sicher nicht der letzte.

Von Bouvet besonders begeistert ist Kapitan
Kottas. Er ist zumeist in den Tropen und in
warmen Landern gefahren und hat Eis nie ge-
liebt. Er hat es nie verstanden, warum sich Leu-
te ausgerechnet mit Steigeisen und Seilen auf
Gletschern erholen wollen, wo es doch so scho-
ne warme Platzchen auf der Erde gibt. Jetzt,
nachdem er Bouvet gesehen hat, das einen ge-
waltigen Eindruck auf ihn macht, beginnt er
das Eis zu lieben. Er wird noch Berge davon se-
hen.

M/S ,,Schwabenland” setzt seine Fahrt fort,
um die geeignetste Durchbruchstelle durch den
zu erwartenden Packeisgurtel nach der Schelf-
eiskuste hin zu finden. Die Zahl der Eisberge,
denen die ,,Schwabenland” aus dem Weg geht,
vermehren sich zusehends, am Morgen waren
es 26, am Nachmittag 53, darunter einige groRRe
und gefahrliche, deren Ausmalie auf einen Kilo-
meter Lange und etwa 20 Meter Hohe geschétzt
werden. Es sind zumeist Tafeleisberge. Einige
lassen auf die Herkunft aus westlicheren Ge-
genden schlieBen, wahrscheinlich aus dem
Weddellmeer. Vom Packeisgurtel ist noch nichts
zu sehen.

Die Heimatpost geht ab

Wiederholt haben die Funker der ,,Schwaben-
land” versucht, funktelefonische Verbindung
mit der deutschen Walkocherei ,,Wickinger”
aufzunehmen, um endlich die Funkréhren los-
zuwerden, die aus Hamburg mitgebracht wur-
den und die fir die Walkocherei bestimmt sind.

Am 14, Januar war abgesprochen worden, dal3
der Tanker ,,Anna Knudsen”, der ,,Wickinger”
mit Treibstoff versorgt, die Ro6hren am 17. Janu-
ar in Empfang nehmen soll. Sogar der genaue
Zeitpunkt und der Treffpunkt sind vereinbart
worden.

Nach den Vorausberechnungen von Kurs und
Geschwindigkeit des Expeditionsschiffes und
des Tankers sollen beide Schiffe am Nachmittag
um 15.30 Uhr auf etwa 63° Sud, 3,5° Ost zusam-
mentreffen.

Und tatsachlich, es klappt. Um 15.30 Uhr sich-
tet Alfred Kottas ,,Anna Knudsen” backbord
voraus. Der Tanker kommt schnell néher. Der
»Schwabenland"-Kapitén hat noch eine andere
Vereinbarung getroffen: ,,Anna Knudsen” soll
die Briefe und Karten mitnehmen, die von den
Expeditionsmitgliedern in den letzten Tagen ge-
schrieben wurden. Das ist die erste Post von
dem fast erreichten ,,Ende der Welt” nach
Deutschland.
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Um 17 Uhr legt der Geograph Dr. Ernst Herr-
mann als ,,Schwabenland”-Postbote mit dem
schiffseigenen Motorboot ab und liefert wenig
spater die Post und die Funkréhren auf dem
Tanker ab, nicht ohne dem Kapitén und der
Mannschaft eine ,,Gute Fahrt in die Heimat” zu
wiinschen.

Als er wieder an Bord kommt, hat Dr. Herr-
mann noch etwas mit. Sieland, der 1. Koch, hat-
te den Funkern aufgetragen, bei ihrem Telefonat
mit ,,Wickinger” ein Walfilet zu bestellen. Die-
sen Wunsch hat ,,Anna Knudsen” gern erfullt.
Noch am Abend wird das Fleisch in der Bord-
kiiche zubereitet, danach erst zaghaft, doch neu-
gierig, dann aber mit groflem Genuf3 verspeist.

Drei Kapiténe und ein Schiff

Die Nacht zum 18. Januar 1939 ist so hell, dal}
voraus bis an den Horizont die Wasserflache
noch Kklar zu sehen ist. Die Lufttemperatur liegt
knapp uber dem Gefrierpunkt, obwohl schon
fast der sudliche Polarkreis erreicht ist. Den
aufleren Packeisgurtel mufite das Expeditions-
schiff langst hinter sich haben, doch seltsamer-
weise ist weder Treibeis noch Packeis zu sehen.
Es fehlen auch noch alle Anzeichen fiir die Nahe
des inneren Packeisgiirtels.

Auch der Schneesturmvogel, ein schnee-
weiler schnittiger Luftsegler, der am Morgen
am Schiff vorbeigeflogen war, brachte keine
Klarheit. Von diesem Vogel sagt man, er wiirde
sich hochstens 80 bis 100 Seemeilen von der
Packeisgrenze entfernen. Doch seit seinem Er-
scheinen hatte die ,,.Schwabenland” bereits weit
mehr als 100 Seemeilen zurlickgelegt, ohne da
der helle Reflex des Eises am Wolkenhimmel,
den man Eisblink nennt, zu erkennen gewesen
ware.

Da die Eisberge merklich abgenommen haben
und die Eislage glnstig ist, kann das Expediti-
onsschiff ohne Gefahr mit voller Kraft weiter-
laufen. Der Kurs fuhrt Gber den Ostlichen Teil
der Maud-Bank auf 65° Siid, wo Tiefen von
2.000 Meter gelotet werden. Die geringsten Tie-
fen von bis etwa 1.200 Meter liegen 30 bis 40 See-
meilen westlicher.

Auf einem Eisberg, der von Bord des M/S
»Schwabenland” gesichtet wird, hocken grof3e
Scharen von Pinguinen. In ihrer Mitte, alle tiber-
ragend, ein stattlicher Kaiserpinguin.

Inzwischen ist der 18. Januar vortber und der
19. bereits drei Stunden alt. Expeditionsleiter
Kapitén Ritscher treibt die Unruhe aus seiner
Koje. Er begibt sich auf die Kommandobriicke
zu Schiffsfihrer Kapitan Kottas. Auch der Eis-
lotse Kapitén Kraul befindet sich bereits seit ei-
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ner Weile dort; ihn hat die Unruhe ebenfalls ge-
packt.

Nach der Norvegia-Karte, die die drei Kapita-
ne mit dem Patent fir ,,Grofse Fahrt” gemein-
sam einsehen, muf’ in der Gegend, in der sich
das Schiff jetzt befindet, die Schelfeisktiste lie-
gen. Die letzte Mittagsposition am Vortag, dem
18. Januar, war 66° 8' Stid gewesen. Seitdem ist
das Schiff schon wieder zwolf Stunden mit vol-
ler Kraft gefahren.

Die Ungeduld bei den drei Kapitanen
wachst. Nach einer kurzen Beratung erfolgt ei-
ne Kursidnderung von Std nach fast West.
Man will sehen, wie weit das Schiff auf dieser
bisher kaum je vorher erreichten Breite von 69°
Sud in den undurchdringlichen Westen vor-
stofSen kann.

Dort im Westen liegt das Weddellmeer, das
bisher nur ein einziger Mensch eisfrei gesehen
hat, der Entdecker Weddell, dem es 1823 ge-
lang, bis 75° 30' Stid vorzudringen. Nach ihm
ist es trotz eifrigster Versuche noch nieman-
dem gelungen, dieses flrchterlichste aller
Meere zu befahren. Daflir sind mehrere Schif-
fe bekannt, die hier von Eisschollen zer-
quetscht und zerschlagen wurden, so zum Bei-
spiel Otto Nordenskjolds ,Antarktic” (1903)
und Shackletons ,Enduranca” (1915). Dage-
gen konnten sich Filchners ,Deutschland”
(1911) und das englische Expeditionsschiff
»Discovery II” (1932) in gréfditer Not retten.
Doch bis zum Weddellmeer will die ,,.Schwa-
benland” nicht.

Um 4.30 Uhr morgens zeigt ein niedriger grell-
weifSer Dunststreifen am Horizont steuerbord
voraus die Packeisgrenze an. Der Expeditions-
leiter ist erleichtert. Er 143t sofort den Kurs auf
70° Sud, 5° West d&ndern, um nun an die West-
grenze des vorgesehenen Arbeitsgebietes zu ge-
langen. Die Mittagsbeobachtung ergibt den
Schiffsort 69° 9' Stid, 0° 6' West. Jetzt ist auch
voraus schon der weifSe Horizontstreifen in
Sicht.

Zwei Stunden spéater befindet sich M/S
»Schwabenland” vor der Packeisgrenze, die sich
von hier aus unabsehbar weit nordwérts hin-
zieht, widhrend nach Stiden hin eine Ansamm-
lung von Tafeleisbergen die dichte Nahe der
Schelfeiskliste anzeigt.

Der Ruf ,Eis voraus!” auf und unter Deck des
Expeditionsschiffes hat viele veranlafit, sich an
Oberdeck zu begeben. Offiziere stehen auf dem
Peildeck, Wissenschaftler und andere auf der
Briicke, und auch das Oberdeck ist voller Schau-
lustiger, die Giber das seit langem geflirchtete
und zugleich ersehnte Eis staunen. Es ist faszi-
nierend, was hier zu sehen ist: eine héher und
hoher werdende, nach rechts und nach links

sich unabsehbar fortsetzende Eiswand, die kein
Ende zu haben scheint.

Ist M/S ,Schwabenland” am Ziel? Kann mor-
gen die Arbeit beginnen? Oder heute noch?

Am Ziel: Der erste Probeflug

Expeditionsleiter Ritscher entscheidet, noch
heute mit der Arbeit, mit einem Probeflug, zu
beginnen. Im Laufe des Tages sind beide Flug-
zeuge abschufSklar gemacht worden.

Den ersten Probeflug, der der Erprobung aller
Instrumente und Bordgerate und der Eiserkun-
dung dient, wird von ,Boreas” vorgenommen.
Es herrscht so etwas wie eine Generalproben-
stimmung, als der Abschuf’ des Flugzeugs an
Bord der ,Schwabenland” vorgenommen wird.

Flugkapitdn Richardheinrich Schirmacher
klettert ins Flugzeug, Flugzeugmechaniker Kurt
Loesener, Funker Erich Gruber und Lichtbildner
Siegfried Sauter folgen. Die Turen werden ge-
schlossen.

,Boreas” ist startbereit. Am Katapult steht der
Werkmeister der Startmannschaft Herbert Bolle.
Er wartet auf das Aufleuchten des Signallamp-
chens, das vom Flugzeugfiihrer eingeschaltet
wird. Als es aufflammt, legt er den Hebel um.
Im néchsten Augenblick rast ,Boreas” die Gleit-
bahn hinaus. Der AbschufS ist gelungen.

Es ist ein bemerkenswerter historischer Au-
genblick: Das erste deutsche Flugzeug tber der
Antarktis!

Gegen 17.30 Uhr kehrt ,Boreas” von seinem
einstiindigen Probeflug zurtick. Auch die An-
bordnahme des Flugzeugs klappt tadellos.
Doch der Flugzeugfiihrer bringt eine tiberra-
schende und aufregende Neuigkeit mit.

Der Eisrand, an dem das Expeditionsschiff sei-
nen Liegeplatz hat, gehort nicht zu der Schelf-
eiskuste. Diese ist vom Schiff noch durch eine et-
wa 50 Kilometer breite, mit Packeis, das sich un-
absehbar weit nordwarts und westwarts er-
streckt, durchsetzte Wasserflache getrennt. Eine
breite gewundene Wake bietet jedoch die Mog-
lichkeit, das Schiff weiter nach Westen zu verle-
gen.

Expeditionsleiter Ritscher und der Eislotse
Kraul halten eine Verlegung des Schiffes weiter
nach Westen flr einen Vorteil und bei windstil-
lem Wetter flir verantwortbar; sie lassen das
Schiff in die Wake einsteuern. Bei vorsichtiger
Fahrt in der sommerhellen Nacht kann das
Schiff bis zu der Position 69° 14' Sud, 4° 30' West
vordringen. Dort aber gebietet das dicht ge-
schlossene Packeis Halt.

Jetzt erst ist M / S ,Schwabenland” am Ziel sei-
ner Reise.
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Die Entdeckung von
Neu-Schwabenland




DIE ENTDECKUNG VON NEU-SCHWABENLAND

Die Flugboote sind geriistet

19. Januar 1939. Alfred Ritscher blickt wahrend
des Abendessens an Bord der ,Schwabenland”
immer wieder auf seine Uhr. Ftr 19 Uhr hat er
die beiden Flugkapitdne Mayr und Schirmacher
und den Eislotsen Kraul zu einer Besprechung
gebeten.

Kurz nach dem vereinbarten Zeitpunkt treffen
sich die vier Ménner, die vor der wichtigsten
Phase der Expedition stehen, der Entdeckung
eines Teilgebietes der Antarktis, nach Vorausbe-
rechnungen etwa so grofs wie das Deutsche
Reich. Dieses Gebiet hat bisher noch kein
Mensch gesehen, es gehort niemandem, es ist
herrenloses, mit Eis bedecktes Land. Niemand
weifs, was sich unter diesem Eis verbirgt.

Flugzeuge sollen es ,,entdecken”, deutsche
Flugzeuge: ,,Boreas” und ,,Passat”, stationiert
auf dem schwimmenden Flugzeugstitzpunkt
»Schwabenland” der Deutschen Lufthansa.

Der Expeditionsleiter bittet zunachst Flugka-
pitdn Schirmacher, Pilot des Flugbootes ,,Boreas”,
um einen Bericht tiber den vor wenigen Stunden
erfolgten einsttindigen Probeflug von 16.22 Uhr
bis 17.22 Uhr. In diesem vermerkt Schirmacher:
»ES erwies sich [...] als notwendig, die gesamte
Ausriistung anders zu verteilen, da die Maschine
durch den achteren Fotoeinbau doch recht
schwanzlastig geworden war. Des weiteren muf-
ten die Kiihler weiter abgedeckt werden."”

Der Flugkapitan weist darauf hin, dal3 das
Rustgewicht des Zehn-Tonnen-Wales ,,Boreas”
6.336 Kilogramm betragt. Im Rustgewicht ent-
halten ist die Seeausrustung, bestehend aus ei-
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nem Treibanker, der Treibankerleine, der
Treibankerruickholleine, einem Wirbelschékel,
zwei Wurfleinen, einem Schlauchboot, einem
Beil, einem Werkzeugkasten fiir Reparaturen
wahrend des Fluges und einer Bordapotheke.

Hinzu kommt zusétzliches Gewicht, das sich
ergibt aus Brennstoff flir 15 Stunden, 4.200 Liter,
Reservewasser, navigatorische Ausristung, Fo-
togerate, 50 Abwurfpfeile und zehn Abwurf-
flaggen, vier Mann Besatzung in Polarkleidung
und die Polarausristung im Falle einer Notlan-
dung. Das Fluggewicht des Flugbootes ,,Bo-
reas” betragt insgesamt 4.180 Kilogramm.

Die navigatorische Ausristung des Flugboo-
tes besteht aus einem Sextanten, einem Abtrift-
messer, einem Sonnenkompal, einem Sonnen-
stift, einem Fernglas, einer nautischen Tafel, ei-
ner Karte 1 : 250.000, einem Logbuch, einem
Zirkel, einem Dreieck, einem Bleistift und ei-
nem Radiergummi.

Die Bekleidung der Besatzung wéhrend des
Fluges setzt sich wie folgt zusammen: wollenes
Unterzeug, lange Skihose, Leinenhemd, Pull-
over, Wollsocken, Pelzschuhe, Pelzhandschuhe,
Lederpelzkappe. Als Uberanzug nimmt der
Flugbootkapitan und auch der Funker die See-
hundskombination, die Mechaniker und Foto-
grafen die Pelzlederkombination, die Mechani-
ker und Fotografen ihre Seehundkombination
mit der Ausristung mit. AuBerdem tragt jeder
Mann der Besatzung eine Schwimmweste.

Beide Flugboote sind auch fir eine Notlan-
dung gerustet. Folgende Notausrustungsge-
gensténde befinden sich an Bord jeder Maschi-
ne: zwei Zweimannzelte, vier Schlafsacke mit
Gummimatratzen, ein Schlitten mit Abdeckpla-
ne und 20 Meter Zugseil, vier paar Skier, ein
Eispickel, zwei Primuskocher mit zwei Ersatz-
brennern und Zusatzgeréte, ein Liter Brennspi-
ritus, zehn Liter Petroleum, ein Gewehr mit
Zielfernrohr, Gewehrputzzeug, 100 Schul}
Schrot, 50 SchulR Kugel, zwei Kanister Leucht-
munition grin-weil3-rot, eine transportable
Kurzwellenstation, eine Notapotheke, vier be-
packte Rucksécke.

Jeder Rucksack beinhaltet: ein Messer, einen
Né&hbeutel, eine Schneeschaufel, in E3besteck,
ein zehn Meter lange Leine, eine Ersatzskibin-
dung, ein Packchen Makrobiotik, Skiwachs, ein
Paar Seehundfelle, ein Paar Schneereifen, ein
Paar Gamaschen, zwei Paar Skihandschuhe, ei-
ne lange Wollunterhose, ein Wollunterhemd,
ein Trinkbecher und eine Zahnbiirste.

Eingehend wird vom Expeditionsleiter noch
einmal das Thema Notlandung angesprochen.
Bei den geplanten Fernfligen wird mit einer
Flugdauer von bis zu neun, zehn Stunden ge-
rechnet.
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Was kann die Flugbootbesatzung bei einer
Notlandung tun, wie kann sie Uberleben?

Bei einer Wasserlandung kénnte sie mit dem
Motorboot der ,,Schwabenland” abgeholt werden.

Bei einer Notlandung landeinwarts, einem
Bruch der Maschine oder wenn das Flugboot in
Flammen aufgeht, miRte uber Funk der Start
des zweiten Flugbootes angefordert werden,
um die Suche aufzunehmen. Diese wird da-
durch erleichtert, dal? die Flugboote den vorge-
schriebenen Kurs einhalten und jede Kursan-
derung mit genauer Zeitangabe der ,,Schwa-
benland” per Funk melden, damit der Expedi-
tionsleiter jederzeit weif3, wo sich das Flugboot
befindet.

Wird der Einsatz des zweiten Flugbootes not-
wendig, dann fliegt es mit dem gleichen Kurs
wie das erste, &ndert die Richtung nach den an-
gegebenen Minuten und kann durch Vergleich
der verschiedenen Geléandeformen Richtung
und Ziel noch genauer festlegen.

Sowohl ,,Boreas” als auch ,,Passat” sind mit ei-
ner Lebensmittel-Notausriistung versehen. Der
Notproviant fur vier Wochen ist in tdgliche Ra-
tionen aufgeteilt, die flir je zwei Mann in Leinen-
beuteln verpackt sind. Jeder Leinenbeutel enthalt
255 Gramm Pemmikan, 250 Gramm Schwarz-
brot,115 Gramm Zucker, 56 Gramm Hafermehl,
50 Gramm Schokolade, 50 Gramm Erbswurst, 40
Gramm Speck, 15 Gramm Tee, 25 Gramm Bultter,
20 Gramm Trockenmilch, 15 Gramm Kakao, 20
Gramm Gewirze und zwolf Zigaretten.

Nach dem mehrstindigen Gesprach ist Expe-
ditionsleiter Ritscher beruhigter als zuvor. Er
hat sich davon Uberzeugen lassen, daR alles
Menschenmdogliche fur die Sicherheit der Flug-
zeugbesatzungen getan worden ist. Zwingend
notwendig ist es, dal? sich die Flugzeugfuhrer
und Besatzungen an die VVorgaben fiir jeden
Flug und standige Funkverbindung mit dem
Expeditionsleiter auf der ,,Schwabenland hal-
ten. Es ist vereinbart, dal} jeweils nur ein Flug-
zeug startet, und erst wenn dieses sich auf dem
Rickflug befindet oder schon gelandet ist, das
zweite Flugzeug Starterlaubnis erhalt.

Als der Expeditionsleiter die beiden Flug-
zeugfuhrer und den Eislotsen Kraul verab-
schiedet, blickt er noch einmal auf seine Uhr:
»Vielen Dank fir das Gesprach - in vier Stun-
den sehen wir uns wieder!”

,Boreas” startet zum ersten Fernflug

Mitternacht ist voruber. Der 20. Januar 1939 hat
begonnen. Seit einigen Stunden bemiiht sich
der 1. Meteorologe, Dr. Herbert Regula, fur die
néchsten 24 Stunden um verlaRliche Wetterda-
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ten, die Uber seine eigenen Beobachtungen hin-
ausgehen. Taglich um 20 Uhr Ubermittelt der
Sender Quickborn Wetterdaten fir die Walfan-
ger, die Dr. Regula regelmafiig abhort.

Um 3 Uhr hat Regula alle Daten zusammen,
er sagt fir die nachsten 15 Stunden sehr scho-
nes Wetter voraus. Diese Wettervoraussage ist
fur den Flugkapitén und die Besatzung des
Flugbootes ,,Boreas” die erste erfreuliche Nach-
richt des noch friilhen Tages. Die Besatzung,
Flugkapitdn Richardheinrich  Schirmacher,
Flugzeugmechaniker Kurt Loesener, Funker
Erich Gruber und Luftbildner Siegfried Sauter
sind bereits seit 2 Uhr dabei, ihr Flugzeug fur
den ersten Fernflug zu betanken und fir den
Start vorzubereiten.

Um 4 Uhr morgens steht die Sonne hoch am
Himmel, denn auf 69° Sud, dem Liegeplatz des
M/S ,,Schwabenland”, scheint Ende Januar die
Mitternachtssonne am glasblauen wolkenlosen
Himmel. Es ist zwar antarktischer Sommer, aber
dennoch ist es empfindlich kalt. Die beiden ,,Sa-
lon"-Stewards, Wilhelm Malyska und Rudolf
Stawiki, die auch schon auf den Beinen sind, stel-
len an Oberdeck heilen Kaffee auf den Tisch.

Flugkapitéan Schirmacher mit seiner dicken
Pelzkleidung blickt, wahrend er den dampfen-
den Kaffee genief3t, um sich. Tats&chlich, das
Wetter kann flr seinen ersten Fernflug Uber et-
wa neun Stunden nicht besser sein. Uber der
Eislandschaft wolbt sich der wolkenlose Him-
mel. Kein Luftzug ist hier inmitten der Eisland-
schaft zu spuren. Da und dort liegen einige
Robben trage auf den Eisschollen, sie lassen
sich durch die Anwesenheit des Schiffes nicht
stéren und auch spater nicht durch das Don-
nern der Flugzeugmotoren.

Als sich alle Besatzungsmitglieder an Bord
des ,,Boreas” befinden, befiehlt Expeditionslei-
ter Alfred Ritscher um 4.38 Uhr den Abschuf}
des Flugbootes.

Die Motoren heulen auf, lassen wieder nach,
heulen erneut auf, dann rast auch schon das elf
Tonnen schwere Flugboot die Gleitbahn ent-
lang, hebt mustergultig ab und saust in die freie
Luft. Nach einer ,,Ehrenrunde” um M/S
»Schwabenland” braust das Flugboot auf sei-
nem Flug polwarts.

Die an Bord der ,,Schwabenland” Zurickblei-
benden sehen dem Flugboot teils mit Sorge,
teils auch mit einer Spur von Neid, jeder aber
mit hdchster Spannung nach. Noch nie haben
Menschenaugen gesehen, was weit hinter dem
Eis dieser antarktischen Kiste und hinter den
Gipfeln der eistiberzogenen Gebirgsziige ver-
borgen ist. Die vier Manner an Bord des ,,Bo-
reas” werden die ersten Menschen sein, die das
bisher Verborgene zu Gesicht bekommen.

Ein weiteres Mal erlebt der Flugzeugstitz-
punkt M / S ,,Schwabenland” auf seiner Antark-
tischen Expedition ein historisches Ereignis:
Mit dem gegluckten Abschul® des Flugbootes
,Boreas” beginnt am 20. Januar 1939 um 4.40
Uhr morgens das wissenschaftliche Hauptpro-
gramm der Expedition, die Erkundung des ant-
arktischen Sektors zwischen 10° West und 20°
Ost in einem Gebiet, das nie zuvor von Flug-
zeugen uberflogen wurde und das noch nie ein
Mensch gesehen, geschweige denn betreten
hat.

Der Flug erfolgt nach einem zuvor exakt aus-
gearbeiteten Plan. Ritscher schrieb daruber in
seinem Expeditionsbericht: ,,Der Flugweg mit
den zu steuernden Kursen, Umkehrpunkten
und Entfernungen war im Organisationsplan
genau vorgeschrieben; Abweichungen davon
durften nur wenn die angetroffenen Verhéltnis-
se dazu zwangen auf eigene Verantwortung
des Flugzeugfuhrers vorgenommen werden.
Vorgesehen war, vom Schiff aus 880 km recht-
weisend Sud zu steuern, dann 30 km rechtwei-
send Ost und dann den Ruckweg mit rechtwei-
send Nordkurs parallel zum Hinflug zu neh-
men. Diese zu umfliegenden Rechtecke sollten
eins an das andere ostwarts mit je 50 km Ab-
stand voneinander anschliel3en. Der Anord-
nung lag die Reichweite der Flugzeuge und die
der ReihenmelRbildkammern zugrunde. Auf je-
dem Flug konnte theoretisch unter giinstigsten
Umstanden aus einer Flughdhe von 3.000 m
uber Grund ein Gelande von rund 200.000 gkm
aufgenommen werden. Natdrlich war ich mir
dartber klar, daR die Spitzenleistung nicht er-
reicht werden konnte, weil mit einem Anstieg
des Gelandes im Innern bis auf 4.000 m gerech-
net werden mufite und die Steigleistung der
Flugzeuge kaum 4.000 m Ubersteigen wiirde.
Aber bei bescheidener Schatzung konnte jeder
Flug wohl wenigstens etwa 65.000 gkm im
Lichtbild erfassen. Jeder Punkt der umflogenen
Rechtecke wiirde so mindestens zweimal, viele
dreimal und nur das Randgebiet jenseits der
Sudgrenzen der Rechtecke sowie der Westgren-
ze jenseits des westlichsten und der Ostgrenze
jenseits des dstlichsten Rechtecks einmal mit
den sich um 60 % uberlappenden Aufnahmen
gedeckt werden. Das sicherte die Grundlage fur
eine fotogrammetrische Vermessung unter Ver-
zicht auf eine unndtige grofite Genauigkeit, die
nur auf dem Wege der Triangulation zu errei-
chen gewesen wére; eine solche hétte aber zur
Voraussetzung gehabt, dall nach ihrer geogra-
phischen Lage genau bekannte Gelandepunkte
in gentigender Zahl zur Verfligung standen.
Fur unsere Vermessungsfliige hatten wir indes-
sen als einzige Bezugspunkte nur die Abschuf3-
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positionen der Flugzeuge, die Angaben ihrer
barometrischen Hohenmesser und die verén-
derliche Flugzeuggeschwindigkeit.™

Waéhrend des Fluges steht ,,Boreas” in standi-
gem Funkkontakt mit dem Schiff, alle 15 Minu-
ten lauft auf der ,,Schwabenland” eine Meldung
tber Position und Vorkommnisse ein. Alfred
Ritscher studiert diese Meldungen sehr genau;
sie zeigen, daf vor den Augen der ,,Boreas”-Be-
satzung ein geographisch auBerordentlich inter-
essantes Gebiet liegt. Bis etwa 50 Kilometer
landeinwarts reicht ebenes Schelfeis, dann folgt
allméhlich  ansteigendes  blau-griin-weiles
Firneis mit zumeist glatter Oberflache, auf dem
die im Winter dartber hinweggebrausten Stir-
me nur eine dinne harte Schneeschicht zurlck-
gelassen haben. Aus dem Firneis ragen erst ver-
einzelt, dann hufiger, hohe zackige oder nied-
rigere rundlich abgeschliffene Nunatakker, wei-
ter landein Berge mit messerscharfen zerhack-
ten Ricken und spitzgipflige Gebirge auf. Siid-
lich von ihnen erhebt sich hinter einer stellen-
weise zutage tretenden schroffen, felsigen Steil-
wand in sanfter Woélbung das tber 4.000 Meter
hoch ansteigende Inlandeis, das sich westlich
von dem Gebirgskomplex fast ohne Unterbre-
chung durch felsige Gebilde ziemlich gleich-
maRig zum Schelfeis hin senkt. Nach Osten
aber, durch ein zweites Gletscherbecken von
den Uberflogenen Gebirgen getrennt, verliert
sich eine 60 bis 100 Kilometer breite Kette von
nordstdlaufenden Bergstocken und Gebirgs-
massiven in unabsehbarer Ferne.

600 Kilometer sidlich von der ,,Schwaben-
land” muR ,,Boreas” umkehren. Auf dem Riick-
flug, der wie angeordnet um 11 Uhr angetreten
wird, bemerkt der Lichtbildner plétzlich, daf3
das SteuerbordmeRgeréat ausgefallen ist. Die
Mission wird abgebrochen und Kurs auf M/ S
»Schwabenland” genommen.

Waéhrend des Uberfliegens bekommen auffal-
lende Berge und Gipfel sofort ihrer Form ent-
sprechende Namen wie ,,Kugel”, ,,Kegel”,
»,Matterhorn”, , Klotz”, ,,Hasenrlicken”, ,,Napf-
kuchen”, ,, Teufelswand” und dergleichen. Die-
se Angaben werden in die vorbereitete Arbeits-
karte an Bord des Schiffes eingetragen und da-
durch nicht nur ein ungeféhres Kartenbild ge-
wonnen, sondern auch fir den Fall einer Not-
landung des Flugzeugs ein wertvolles Hilfs-
mittel zu seiner sicheren Wiederauffindung
durch das Reserveflugzeug und damit zur Ret-
tung seiner Besatzung oder schlimmstenfalls zu
ihrer Versorgung mit Material und Lebensmit-
teln geschaffen.

Nach einer Flugzeit von acht Stunden und 57
Minuten erreicht ,,Boreas” um 13.35 Uhr den
Flugzeugstitzpunkt ,,Schwabenland”. Als das
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Flugboot in der N&he des Schiffes wassert, wird
ihm ein festlicher Empfang bereitet. Die ganze
Besatzung steht am Heck der ,,Schwabenland”
und sieht zu, wie das Flugzeug aufgenommen
wird. Katapultfuhrer Wilhelm Hartmann steht
am Kran und hebt den elf Tonnen schweren
»Boreas” mihelos aus dem Wasser. Fr alle, die
zuschauen, ein groRer Augenblick.

Als die Flugbesatzung ausgestiegen ist, wird
sie sofort umringt: ,,Was habt ihr alles gese-
hen?” - ,,Wie war's?” - , Ist es kalt dort?” So
schwirren die Fragen tber Deck und Gberténen
die schnurrenden Filmkameras, die den histori-
schen Augenblick der Riickkehr des Flugbootes
,Boreas” vom ersten Fernflug am 19. Januar
1939 im Bild festhalten.

Dann die Hiobsbotschaft des Lichtbildners
Siegfried Sauter tber den Ausfall der Reihen-
bildkamera. Griinde daftr weil} er nicht. Seine
Vermutung: Die Welle ist gebrochen. Da keine
Ersatzkamera vorhanden ist, muf} schnellstens
repariert werden. Der Werkmeister Herbert Bol-
le, der technische Assistent Walter Krtiger, der
Luftbildner Max Bundermann von der ,,Passat”
und Siegfried Sauter beheben in Nachtarbeit
den Schaden und machen die Kamera wieder
flott; sie funktioniert von da an wéhrend der
weiteren Flige des ,,Boreas” einwandfrei.

MIS ,Schwabenland” in der Eisfalle

Wahrend sich das Flugboot ,,Boreas” noch auf
dem Riickflug befindet, gerat M / S ,,Schwaben-
land” in eine duRerst bedrohliche Lage. Die Eis-
lage um das Schiff herum hat sich sehr rasch
verandert. Zunehmender stirmischer Wind
und der Strom haben das Eis und die Wake, in
der sich das Schiff befindet, so zusammenge-
schoben, daR die Gefahr besteht, vom Eis zer-
driickt zu werden. Von der Kommandobriicke
der ,,Schwabenland” ist kein offenes Wasser
mehr zu erkennen. Das Wasser der Wake ist of-
fensichtlich ganzlich mit Eis gefullt. Sollte sich
dies bestéatigen, ware das Schiff verloren. Das
zuriickgekehrte Flugboot ,,Boreas” meldet aber,
daR eine gewundene Wake vielleicht noch ei-
nen Ausweg nach Osten moglich macht.
Alfred Ritscher gibt dem um 13.10 Uhr von
»Schwabenland” zu einem Probeflug abge-
schossenen Flugboot ,,Passat” tiber Funk die
Anweisung, die Eislage zu erkunden und fest-
zustellen, ob und wie sich das Schiff aus der
Eisumklammerung befreien konnte.
Flugkapitan Rudolf Mayr und seine Besat-
zung lésen diese Aufgabe hervorragend. In im-
mer wiederholten Anfligen fliegt ,,Passat” vor
der ,,Schwabenland” her, entlang einer schma-



Flugkapitin Rudolf Mayr pflanzt mit seinem Mechaniker
Franz Preuschoff und seinem Funker Herbert Rubnfke die

Reichsflagge zum Zeichen der volkerrechtlichen Inbesitz-
nahme Neu-Schwabenlands in der Westbucht anf.

Auf Tuchflihlung mit einem ,,Eingeborenen "—
der Flugzeugmechaniker Franz Preuschoff

Ein Kaiserpinguin ist gefangen worden
und wird mit an Bord des ,,Boreas genommen.

Bis zu vier Meter dick ist die Eisplatte des Schelfeises, an
deren Kante der ,,Passat als erstes dentsches Flugzeng in ei-
nem Eisfjord wassert.

Nur an wenigen Stellen ist die Schelfeiskante niedriggenug,
um ,,Land betreten zu kénnen. Meist steigt ein Uber
30 Meter hoher Steilhang aus dem Meer auf
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len, nur von oben erkennbaren eisfreien Was-
serstrafe, die sich mit vielen Windungen in 6st-
licher und sudostlicher Richtung durch das
Packeis windet, und lotst so auf einem etwa 20
Seemeilen langen Wasserweg das geféahrdete
Schiff aus der Eisfalle, in der es steckt. Dieser 20-
Meilen-Fahrweg stellt an das seeméannische
Koénnen von Kapitan Kottas und seinen Deckof-
fizieren hohe Anforderungen. Immer wieder
wird das Schiff von kraftigen StoRen erschittert,
die von tief gehenden Eisbrocken hervorgerufen
werden. Die eisverstarkte ,,Schwabenland”
kommt aber ohne Beschadigungen davon.

Der Vorfall beweist auch die richtige Beurtei-
lung der Eisverhaltnisse durch den Eislotsen
Kraul. Waken, offene WasserstralRen durch das
Packeis, werden kiinftig nicht mehr genutzt.

Uber die Gefahr, die das Eis der Antarktis fiir
die ,,Schwabenland” bedeutete, berichtet Rit-
scher: ,,Die Durchfahrt durch das mit Eisbergen
und schweren Brocken durchsetzte Packeisfeld
héatten wir bei auffrischendem Winde mit unse-
rem eisernen Schiff nur mit einem erheblichen
Risiko erzwingen kénnen. [...] Denn ein Eisfeld
von vielen hundert Kilometern Ausdehnung
nach allen Seiten ist in dauernder Bewegung,
aber nicht als einheitliches Ganzes, da es aus
dicken und diinnen Schollen, aus Brockeneis
und Eisbergen verschiedenster GroRe besteht
und die Bewegung dieser Einzelbestandteile je
nach ihrem Tiefgang durch den Unterstrom oder
den Oberflachenstrom oder den Wind bestimmt
wird. Eisberge, die mehrere hundert Meter Tief-
gang haben konnen, da ‘6 bis * /7 ihrer Masse un-
ter Wasser liegt, stemmen sich deshalb oft der
Bewegung des Scholleneises mit der Geschwin-
digkeit des Oberflachenstromes plus der des
Unterstromes entgegen, stauen es vor sich auf
und schieben und tirmen es nun mit elementa-
rer Gewalt zu Himpeln und Pyramiden mit den
bizarrsten Formen bereinander. Diese Gebilde
mit ihren zackigen Fundamenten und weit unter
Wasser vorspringenden Spornen ldsen sich
dann wieder von den Eisbergen, durchsetzen
das Pack- und Treibeis und lberdauern oft mehr
als einen Winter; die zusammengepackten Mas-
sen sind hérter als Granit und bedeuten fir jedes
Schiff den Tod, das zwischen sie gerét und sich
ihrer alles zermalmenden Gewalt nicht rechtzei-
tig entziehen kann. Wir begnugten uns also
kinftig damit, unsere ,Schwabenland nur so
dicht wie moglich an die duRere Packeisgrenze
heranzulegen und paliten gut auf, daR wir den
Ricken immer eisfrei behielten.

Auch die Wissenschaftler sind am 20. Januar
nicht untétig. So erledigt der Ozeanograph die
Reihenmessungen fur Temperatur und Salzge-
halt des Seewassers auf der ersten hydrogra-
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phischen Station: Eine Lotung mit Grundprobe
ergibt 2.000 Meter. Der Biologe nutzt die Zeit
fur Planktonfange mit dem Brutnetz, und auch
sonst sind verschiedene Aktivititen an Bord zu
beobachten.

Auf der Briicke wird die ndchste Abschuf3po-
sition ostwarts auf 68° 43' Siid, 2° 53' West vor-
verlegt, und um 23 Uhr erreicht das Schiff die
neue Abschul3position.

Den AbschuB des nachsten Flugbootes hat
Ritscher flr den nédchsten Morgen, den 21. Ja-
nuar, um 4.56 Uhr vorgesehen; zum Einsatz soll
zunéachst das Flugboot ,,Passat” mit Flugka-
pitdn Rudolf Mayr und den Besatzungsmitglie-
dern Franz Preuschoff, Herbert Ruhnke und
Max Bundermann kommen.

,Passat” wird zum Fernflug abgeschossen

Am 21. Januar um 4.56 Uhr wird wie geplant
»,Passat” mit seiner Stammbesatzung von der
Packeisgrenze, etwa 100 Kilometer nérdlich
vom Schelfeisrand, zum Fernflug abgeschos-
sen.

Nach dem gelungenen Katapultschufd wird
im starken Steilflug geflogen. Das mit 10.700 Ki-
logramm stark tberladene Flugboot steigt sehr
schlecht.

Als bald nach dem Abflug tber Land die
Temperatur um 14 Grad fallt, bemerkt Flugka-
pitan Mayr, dall die Trimmvorrichtung des
Flugbootes immer schwerer zu bedienen ist.
Die Trimmvorrichtung dient zur Regelung der
Gewichtsverteilung entsprechend dem Treib-
stoffverbrauch und wird vom Fuhrersitz aus
mittels Handrad betéatigt. Ihr Ausfall muf3
durch standigen - und da die Lufttemperatur
schlieBlich bis auf minus 24 Grad fallt - weiter
vermehrten Druck auf das Tiefensteuer aus-
geglichen werden, was auf Dauer zu einem
starken Krafteverbrauch des Flugzeugfihrers
flhrt.

Die Schwierigkeiten, die ,,Passat” per Funk an
~oChwabenland - meldet, I6sen bei Ritscher Be-
sorgnis aus. Eine Meldung jagt die andere:
»Motoren meckern, AuRenthermometer schei-
nen nicht richtig anzuzeigen, da sich die Tem-
peratur Uberhaupt nicht verandert, AulRentem-
peratur mull mindestens 30 Grad minus sein.”
Die nachste Meldung: ,,Stark bdig. Maschine
kaum noch zu halten.”

Ritschers Besorgnis steigt. Er weil3, was es be-
deuten wiirde, wenn die Maschine auf dem Eis
notlanden muRte. Der Expeditionsleiter ordnet an,
sofort ,,Boreas” startklar zu machen, um erforder-
lichenfalls ,,Passat” zu Hilfe kommen zu kdnnen,
sollte sie irgendwo auf dem Eis aufsetzen.
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An Bord des ,,Passat” befinden sich tiber 60
Fallschirme, mit denen im Notfall Proviant,
Werkzeug, Heizmaterial und andere zusétzliche
Ausriustungsgegenstande abgeworfen werden
konnten. Fraglich ware allerdings, ob Uberhaupt
eine Chance bestlinde, die Flugzeugbesatzung
noch in diesem Sommer bergen zu kénnen.

Waéhrend das Schlimmste befurchtet wird,
kommt von ,,Passat” die Meldung: ,,12.17 Uhr,
Trimmung bei minus 14 Grad Celsius wieder
okay.”

Nach einer Flugdauer von neun Stunden und
zwoOlf Minuten erfolgt um 14.06 Uhr die Lan-
dung des Flugbootes ,,Passat” an der ,,Schwa-
benland”.

Den dramatischen Minuten auf ,,Passat” wid-
mete Flugkapitdn Mayr am Ende seines schriftli-
chen Flugberichts nur wenige Zeilen: ,,Durch die
groRe Kalte fielen bei etwa -15° C beide Bario-
meter aus. Bei -17° C liel3 sich die Trimmvor-
richtung des Flugbootes nicht mehr bewegen
und war erst wieder bei -7° C voll zu gebrau-
chen. Durch das Ausfallen der Trimmvorrich-
tung wurde das Fliegen kolossal erschwert."®

Als sich das Flugboot mitsamt seiner Besat-
zung wieder an Bord der ,,Schwabenland” be-
findet, atmet Ritscher auf: ,,Das ist noch einmal
gut gegangen”, kommentiert er die Schreckmi-
nuten.

Alfred Ritscher an Bord des ,,Boreas”

Am 22. Januar tritt Wetterverschlechterung ein,
die den Voraussagen der Meteorologen zufolge
einige Tage anhalten wird. Der Vormittagsflug
des ,,Passat” mit Start um 6.29 Uhr und Riickkehr
um 13.47 Uhr, der also sieben Stunden und 18
Minuten dauerte, hat bereits darunter gelitten.

Bevor sich das Wetter weiter verschlechtert,
entschliel3t sich der Expeditionsleiter zu einem
Mitflug in dem Flugboot ,,Boreas”, das um
13.36 Uhr abgeschossen wird und nach drei
Stunden und 42 Minuten an der ,,Schwaben-
land” landet. Fur Ritscher mul} der Luftbildner
Sauter bei diesem Flug pausieren.

Ritscher schildert diesen Flug wie folgt: ,,Um
mir selbst einen Uberblick tber den bisher er-
kundeten Gelandeabschnitt zu verschaffen, ehe
die Wetterverschlechterung ihn vereiteln wiir-
de, startete ich am Nachmittage dieses Tages
mit ,Boreas’ zu einem Sonderfluge lber die Ber-
ge. [...] Kurs von 69° S, 0° 29" W auf ,Kugel' und
,Kegel'; kreuzen die Kiste der Schelfeiszunge
auf 0° 45" W, dann den Scheitel der mit Packeis
gefiillten Bucht an ihrer Westseite; 50 km land-
ein liegt offenbar die Innengrenze des Schelf ei-
sen; blau-griin-weil3es Firneis mit dinner, ver-

harteter Schneedecke steigt dahinter erst all-
maébhlich, dann steiler an; [...] im Stden zeich-
nen sich ,Matterhorn’, ,Klotz', ,Pyramide’ und
die noch héheren Gebirgsstocke dahinter unter
der Wolkendecke klar ab; sie reichen, wenn
auch nur einige hundert Meter tGber dem
Firneis, doch bis in 2.000 und 3.000 m (iber Mee-
reshéhe; nach Westen wolbt sich Eishochland,
ansteigend nach Siuiden, allmahlich abfallend
nach Norden; dort keine Berge oder Nunataker;
Sicht unter den Wolken noch schatzungsweise
150-200 km. Umfliegen rickkehrend in 40-50
m Abstand ,Kugel' und ,Kegel’, zuckerhutfor-
mige, abgerundete basaltdhnliche Felsen aus
rétlich braunem Gestein, mit stabchen- oder
kastchenartigem Aufbau; dann Kurs Nord in
5-10 m Ho6he tber dem Firneis, das in langen,
dinenartigen Wellen mit Ost-West laufenden
Kammen liegt, bis an fjordéhnliche Bucht auf 5°
W; diese schneidet etwa 25 km stidwarts in das
Schelfeis ein. Am Innenende, etwa 1 km land-
ein, Pressungen, Falten, Briche im Schelfeis,
das also wohl auf Land oder Klippen ruht.
Zahlreiche Robben am Innenende der Bucht,
wo die Eiskante nur etwa 1 m hoch ist, Pingui-
ne in Scharen, die sich beim Nahen des Flug-
zeugs auf den Bauch rutschend in Sicherheit zu
bringen suchen; Fjord anscheinend gute Lan-
dungsstelle, muf auf nd&chstem Sonderflug un-
tersucht werden, ebenso Westbucht auf 4° W,
die ebenfalls niedrigen Schelfeisrand hat;
Grund wohl auch die Landnéhe. [.. . ]

Um den ganzen Eindruck des' Fluges nieder-
zuschreiben, war natrlich die Zeit viel zu kurz,
besonders da sich der Flug so niedrig tber dem
Boden in scheinbar rasendem Tempo vollzog;
doch ist er mir [...] in unausléschlicher Erinne-
rung geblieben.

Der Grund fir die auf dem Riickflug einge-
haltene niedrige Flughdhe war, die Firneis-
flache auf Landemdglichkeiten zu prifen, weil
ich beabsichtigte, an zwei Stellen moglichst
weit im Suden des Arbeitsabschnittes nach Ab-
schluB der Vermessungsarbeiten eine Landung
vorzunehmen, dort die deutsche Flagge als
Symbol der Besitzergreifung zu heiRen und ei-
ne entsprechende Urkunde zu hinterlegen, fer-
ner um die Landeverhéltnisse ganz allgemein
auch fur andere Flugzeugtypen auf spateren
Unternehmungen tbersehen zu kénnen.”®

Als sich das Flugboot ,,Boreas” wieder an
Bord der ,,Schwabenland” befindet, steigt als
erster Alfred Ritscher aus. Er kommt mit Begei-
sterung zurick, zum einen wegen der Land-
schaft, die er gesehen hat, zum anderen des-
halb, weil er als alter Kriegsflieger seit Jahren
wieder einmal einen Steuerkniippel zwischen
die Finger bekommen hat.
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Um 71° 40’ Siid, 12° 20" Ost befinden sich die Petermann-
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Keine Ruhepause flir die Wissenschaftler

Wenngleich in diesen Tagen, seit dem 19. Janu-
ar, die Fluge von ,,Passat” und ,,Boreas” beson-
dere Aufmerksamkeit und Interesse finden, be-
deutet dies nicht, daf} die Wissenschaftler an
Bord der ,,Schwabenland” untétig sind. Im Ge-
genteil, besonders wenn die Flugzeuge in der
Luft sind, kénnen sie ihren Aufgaben nachge-
hen. Expeditionsleiter Ritscher sorgt immer
dafir, daf? es keinen ,,Leerlauf” gibt.

Der Biologe Erich Barkley, der Geophysiker
Leo Gburek und der Geograph Dr. Ernst Herr-
mann nutzen die Zeit, um mit dem Motorboot
an das Packeis heranzufahren und dort wissen-
schaftliche Arbeiten durchzufihren.

Dr. Herrmann und Leo Gburek, die sich
schon mehrmals auf Spitzbergen begegnet sind,
freuen sich, endlich wieder einmal einen Ful3
aufs Eis setzen zu kénnen. Gburek will eine ma-
gnetische Messung vornehmen, das Gerat wird
aufgebaut, das schwere Stativ steht eisern fest.
Doch eine Ablesung ist unmoglich, die Ma-
gnetnadel tanzt hin und her. Die Eisscholle, auf
der das Gerét steht, ist nicht so solide gebaut
wie das Stativ, mit jeder Diinung gerét sie ins
Schaukeln. Der Biologe hat mehr Glick, er er-
beutet einige VOgel flr seine Sammlung. Insge-
samt verlauft diese Exkursion also nicht véllig
befriedigend.

Unbefriedigend fallt an Bord der ,,Schwaben-
land” auch der Versuch von Werkmeister Bolle
aus, die Trimmschwierigkeiten am Flugboot
»Passat” zu beheben. Trotz aller Bemihungen
gelingt es ihm nicht, eine Besserung zu erzielen.
So wird eine Notlésung gefunden: Zur Entla-
stung der Tiefensteuerung muf3 der Lichtbild-
ner nach Beendigung seiner Luftaufnahmen
mit dem 190 Kilogramm schweren Reihenmel3-
bildgerat seinen Arbeitsplatz hinter dem Flug-
zeugschwerpunkt verlassen und sich damit
nach vorn in den Treibstoffraum begeben.

Erste Flugperiode abgeschlossen

Die Wetterverschlechterung bringt mehr Wol-
ken Gber Land und See, Schnee- und Graupel-
schauer bei nordlichen und dstlichen Winden,
verbunden mit mittelstarker Dunung. Der fur
den 23. Januar um 5 Uhr angesetzte Flug wird
verschoben, dann ganz abgesagt. Die Fortset-
zung fotografischer Arbeiten ist nicht maglich.
Fur die Flugzeuge besteht erhohte Vereisungs-
gefahr in der Luft, erhdhtes Bruchrisiko bei der
Wasserung und der Wiederaufnahme mit dem
Kran.

Die Zwischenbilanz, die der Expeditionslei-
ter Alfred Ritscher am Abend des 22. Januar
Uber die erste Flugperiode zieht, schliel3t mit
folgendem Ergebnis: Bei den bisherigen
Einsatzen der Flugboote ,,Boreas” und ,,Pas-
sat” vom Flugzeugstitzpunktschiff ,,Schwa-
benland” sind rund 250.000 Quadratkilometer
erkundet worden, davon rund 140.000 Qua-
dratkilometer zusammenhéngend, die teilwei-
se sogar mit mehrfacher Uberlappung im
Lichtbild aufgenommen wurden. Die Flugwe-
ge sind in Abstéanden von 20 bis 30 Kilometern
mit den Abwurfpfeilen abgesteckt worden,
von denen die an den Umkehrpunkten abge-
worfenen mit der deutschen Reichsflagge ver-
sehen sind.

Das Ergebnis der bisherigen Fliige wird am
Abend des 22. Januar mit dem zweiten, all-
wochentlich falligen Funktelegramm dem Be-
auftragten fur den Vierjahresplan Hermann
Goring nach Berlin tbermittelt. Der Wortlaut
wird bei der Abendbesprechung an Bord der
»Schwabenland” bekanntgegeben.

Aufgrund der veranderten Situation und
der Wetterlage, die den Ausfall mehrerer
Flugtage wahrscheinlich macht, trifft der Ex-
peditionsleiter am Abend des 22. Januar eine
wichtige Entscheidung. Das eingetretene
schlechte Wetter begrenzt die Moglichkeiten
des Einsatzes der beiden Flugboote ,,Boreas”
und ,,Passat” sowie die damit verbundenen
luftfotografischen Arbeiten. Dies erfordert ei-
ne grundlegende Anderung in der Fihrung
der Flugwege. Sie hat zum Ziel, eine Ver-
schwendung von kostbarer Zeit und Filmma-
terial zu vermeiden und sich bei den noch
ausstehenden Aufgaben auf das Wichtigste zu
konzentrieren.

In der fir die Expedition sehr ungiinstigen
Wetterlage macht das Packeis der ,,Schwaben-
land” keine gréReren Schwierigkeiten mehr,
denn je mehr das Schiff ostwaérts verlegt, de-
sto schmaler wird der Packeisgurtel vor der
Schelfeiskiste; an manchen Stellen reicht er
nur bis 30 oder 40 Seemeilen ndrdlich von ihr.
Dieser Abstand kann von den Flugzeugen be-
quem Uberbruckt werden, so dal3 fur das
Schiff kein Grund besteht, in den Packeisgr-
tel hineinzufahren. Dal? dies fur das Schiff
tédlich enden kann, hatte der 20. Januar ge-
zeigt.

Das schlechte Wetter hat auch Auswirkungen
auf den Liegeplatz des Schiffes. In der Zeit vom
22. bis 24. Januar treibt die ,,Schwabenland” mit
dem losen Treibeis in 40 Stunden wieder so na-
he an das Packeis heran, dal3 nachts die Teil-
strecke bis zur AbschuRposition fiir den néch-
sten Flug zuriickgefahren werden muB.



Diese Aufnahme von den nirdlichen Téilen der Filchnerberge
entstand auf dem Fotoflug des ., Boreas” am 31. Januar 1939.
Den aufragenden Felsen nannte die Besatzung spontan ., Grals-
burg”. Im Hintergrund sind die Drygalskiberge zu sehen.







Der bei 71° 24° Siid, 13° 20’ Ost ﬁt’gfﬁdf’ Rit-

schergipfel (im Hintergrund zu sehen) wurde zu
J des Leiters der Deutschen Antarktischen
Expedition 1938/39, Kapitiin Alfred Ritscher,

benannt.
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Schlechtwetterperiode und Wartezeit

Fur die Durchfihrung der Fltige von ,Boreas”
und ,Passat” spielt das Wetter die wichtigste
Rolle. Nur bei gutem Wetter, bei entweder wol-
kenlosem oder zumindest bedecktem Himmael,
kann geflogen werden. Diese Erfahrung des
Eislotsen Otto Kraul, von der er den Flugka-
pitdnen bereits auf der Hinreise Mitteilung ge-
macht hatte, findet ihre Bestédtigung in den in
der Antarktis vorgefundenen Wetterverhéltnis-
sen. Ablandiger Wind, also Stidost- und Std-
westwind, deuten immer auf gute Wetterbe-
dingungen flr die Flige hin, bei dstlichen und
nordlichen Winden mufs mit Wetterverschlech-
terung gerechnet werden, mit Schneeschauern
und der Gefahr der Vereisung der Flugzeuge.

Uber die Dauer des schlechten Wetters, das in
der Nacht vom 22. zum 23. Januar begonnen
und zur Einstellung des Flugbetriebs geftihrt
hatte, kénnen weder der 1. Meteorologe Dr. Re-
gula noch der erfahrene Eislotse Kraul, auch
keine externe Wetterstation Auskunft geben.
Zeitweise sind kleine Anséatze einer Wetterver-
besserung erkennbar, sie bleiben aber schwache
Hoffnungsschimmer, da keine grundlegende
Wetterbesserung eintritt. Also ist Warten ange-
sagt - Dauer unbestimmt.

Den Startmannschaften unter Leitung von
Werkmeister Bolle und Katapultfihrer Hart-
mann kommt die Flugruhe sehr gelegen. An
den ersten drei Flugtagen waren sie bis zu 18
Stunden am Tag im Einsatz und finden nun
endlich Zeit, Wartungsarbeiten an den Flugzeu-
gen nachzuholen. Insgesamt ist die Arbeitslei-
stung, die von der Startmannschaft erwartet
wird, gewaltig. Die Vorbereitung fiir jeden Ka-
tapultabschufs auf M/S ,Schwabenland” dauert
mindestens eine Stunde. Ist der Abschufd gelun-
gen, mufs das zweite Flugzeug aus dem soge-
nannten ,Versaufloch 7 herausgekurbelt und auf
das Katapult iibergeftihrt werden, ein Arbeits-
gang von gut vier Stunden. Inzwischen sind die
Vorbereitungen fir die Wiederaufnahme des
Fernflugzeugs zu treffen. Sodann erfolgt der Ka-
tapultabschufs fir den Sonderflug. Wenn das
Fernflugzeug zurtickkommt, wird es mit dem
Kran an Bord gehievt, in das ,Versaufloch” hin-
abgekurbelt und verzurrt. Nach Rtiickkehr der
Maschine vom Sonderflug wird auch diese an
Bord gehievt, als Fernflugzeug auf das Katapult
gesetzt und fir den Start am frithen nachsten
Morgen vorbereitet. Das ist das Arbeitspro-
gramm der Startmannschaft flir einen Tag.

Wahrend der Flugperiode muf jeder Mann
der Startmannschaft mit drei bis vier Stunden
Schlaf auskommen, mehr ist nicht drin. Der
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stérungsfreie Verlauf des Katapultabschusses
und der Wiederaufnahme der Flugzeuge sind
wesentliche Voraussetzungen fir den Gesamt-
erfolg der Expedition. Der Ausgleich fur diese
enorme Leistung ist die grofRere MufSe auf der
Hin- und Ruckreise.

Aufier den Flugbesatzungen hoffen auch die
Wissenschaftler auf glinstigeres Wetter. Zu ih-
nen gehort Dr. Ernst Herrmann, der Geograph.
Er schreibt tiber diese Wartezeit: ,Zunachst tre-
ten wir auf der Stelle. Das Wetter bleibt mies. An
Fltige nicht zu denken. Die einzige Abwechs-
lung bietet das Essen. Frithsttick ' /29 Uhr, Mittag
12 Uhr, Kaf fee' /2 4 Uhr, Abendbrot 6 Uhr. -

Wie schiitzen wir uns gegen Skorbut? Man ent-
sinne sich, daf$ zahllose friihere Polar-Expeditio-
nen an dieser scheufSlichen Krankheit zugrunde
gingen. Skorbut ist eine Mangelkrankheit, Vita-
min C fehlt. In der modernen Schiffsktiche sind
die Kuhlrdume grofs genug, dafd jetzt beliebige
Mengen von Frischgemuise mitgenommen wer-
den kénnen. Auch die taglichen frischen Kartof-
feln sind ein gutes Gegengewicht. Der alte James
Cook, von dem die Zeitgenossen rihmten, daf
er es als einziger Schiffskapitén verstand, seine
Mannschaft stets vollzahlig und gesund wieder
nach Haus zu bringen, pfropfte das halbe Schiff
mit Sauerkohl voll. [ ... ]

Und wir? Wir haben Frischfleisch und Frisch-
gemuse in Kihlrdumen, sogar etwas Obst.
Auch die modernen Gemtusekonserven sind so
eingekocht, daf’ die Vitamine gréfitenteils er-
halten bleiben. Auflerdem nehmen wir reines
C-Vitamin in Pillenform mit [...]

Auch unsere tagliche Kost auf dem Schiff
stellt sich auf ,Anti-Skorbut' um. Auf dem Tisch
erscheinen Zwiebeln, fein geschnitten, als Zutat
zu Fleisch, Fisch, Salat, Butterbrot, Wurst und
Schweizer Kase. °

Endlich wieder Sonnenschein

Am 28. Januar scheint sich die lang erwartete
Wetterbesserung endlich einzustellen.

Ab 9 Uhr vormittags fahrt die ,,Schwaben-
land” stidost- und ostwarts entlang der Pack-
eisgrenze zum nachsten Abschufiort 69° 46’
Sud, 1° 13' Ost, der am Abend erreicht wird. Es
ist der stidlichste Ort, bis zu dem in dieser Ge-
gend je ein Schiff vorgedrungen ist.

Alfred Ritscher berichtet: ,Die Fernsicht war
unter der Wolkendecke aufSerordentlich gut,
merkwUrdig tot aber die Luft, das Eis und das
Wasser; abgesehen von wenigen Vogeln war
kaum eine Spur von Tierleben zu sehen, weder
Robben noch Wale, noch Pinguine tauchten auf,
soweit der Blick von Bord aus reichte.
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Der 29. Januar brachte Flugwetter. Die Sicht
war klar. Nur wenige Wolken hingen tiber dem
westlichen Horizont, die annehmen liefSen, dafs
der Wind nach Westen drehen und gutes Wetter
von einiger Bestdndigkeit bringen wtirde.'

Nach der ublichen Wetterberatung durch den
Meteorologen wird das Flugboot ,Boreas” nach
der neuen Flugweganordnung um 5 Uhr mor-
gens zum Inlandflug abgeschossen. Der von
Schirmacher erstellte stichwortartige Flugbe-
richt des tiber neun Stunden dauernden Fern-
fluges hat folgenden Wortlaut: ,Trotz der nie-
deren Auflentemperaturen von -22° C Kuhler-
abdeckung und Lauf der Motoren gut.
StB[Steuerbord]-Bariometer fiel aus, arbeitete
jedoch wieder [...]. FT-Verkehr war normal.

[...] Der Abschufs war gut. Maschine steigt ge-
gen ersten Flug besser, da auf Grund der zu er-
wartenden Flugzeit mit weniger Betriebsstoff
gestartet wurde. 06.18 Ausgangspunkt von
Flug III laut Flugplan erreicht. 07.27 querab von
Kegel und Kugel, kommen an Untergrenze der
Astra-Bewolkung, deren Durchziehen mit der
schweren Maschine nicht méglich war, wegen
sofortiger starker Vereisung. Unter uns einige
Felsen, die aus dem spaltenreichen Eis hervor-
ragten. 08.05 erreichen NW-Auslaufer des neu-
en Ostgebirges und setzen von dort Kurs auf
den SW-Auslaufer wegen weiterer niedriger
Bewo6lkung im Westen ab. 08.40 am Endpunkt
des SW-Ausléaufers folgen der Gebirgskette bis
09.30. Das bis dahin tiberflogene Gebirgsmassiv
weist die Form eines Y auf. Vom Schnittpunkt
des NW- und SW-Auslaufers erstreckt sich klei-
ner Stidauslaufer, der sich in einer grofSen Run-
dung an die auf den ersten Fliigen beobachte-
ten weiter stidlich befindlichen Felshange
anschlief3t. Von Standort 09.30 Uhr fliegen mit
Kurs 85 dem weiteren Verlauf der Gebirgskette
in einem Abstand von 30 km entlang, befinden
uns 09.45 noérdlich Hohenstaufen, 10.00 nord-
lich vom Kubus. 10.18 Kurswechsel auf 175
quer Uber Gebirgskette, um 10.35 mit Kurs 260
den Stdrand der Gebirgskette abzufliegen.
11.55 erreichten das Westende der Kette und &n-
derten Kurs auf 360° bis 12.00. Bei der anhal-
tend guten Wetterlage wurde von da ab mit
Kurs 80° die Kette in ihrer Mitte nochmals tiber-
flogen, um ein moglichst gutes Kartenbild zu
gewinnen. Am Endpunkt angelangt, war das
Ende der Gebirgskette nach O nicht abzusehen.
Mit Kurs 323 wurde von 13.15 mit abnehmen-
der Hohe die ,Schwabenland” angeflogen, wo-
bei um 14.09 an StB der Schelfeisrand mit vielen
nach S vordringenden Waken passiert wurde.

Im S des heute tberflogenen Gebirges steigt
das Eisplateau weiterhin an auf etwa 4.000 m,
weitere Bergzlige stidlich waren nicht festzu-

stellen. Die Gebirgskette scheint also das Hoch-
eisplateau nach N hin zu begrenzen, wobei die
Verbindung mit dem tieferliegenden Eis durch
gewaltige Gletscher hergestellt wird. -

Dieser ,Boreas"-Flug am Morgen des 29. Ja-
nuar ist einer der wichtigsten und erfolgreich-
sten Fluge. Er hat die Flache des vermessenen
Gelandes um mindestens 70.000 Quadratkilo-
meter erweitert und gibt Auskunft Gber die
Ausdehnung der Gebirgskette, deren Ostende
etwa 500 Kilometer weiter 6stlich zu liegen
scheint. Die Strecke des fast zehnsttiindigen Flu-
ges hat 1.500 Kilometer betragen.

.Passat” landet in einem Eisfjord

yBoreas” befindet sich noch auf dem Flug, als
bereits um 10 Uhr ,Passat” von der ,Schwa-
benland” abgeschossen wird. Mit Blick auf den
Flugausfall wahrend der Schlechtwettertage
will der Expeditionsleiter nun keine Zeit mehr
verlieren.

Fur ,Passat” ist dies ein Sonderflug mit
anschliefender Aufienlandung in einem Eis-
fjord. Neben Flugkapitdn Rudolf Mayr sind an
Bord der Maschine der Flugzeugmechaniker
Franz Preuschoff und der Flugfunker Herbert
Ruhnke. Auf die Mitnahme des Luftbildners
Max Bundermann mufl verzichtet werden, weil
Alfred Ritscher angeordnet hat, dafd der Geo-
graph Dr. Ernst Herrmann mitfliegt und die
Leitung dieser wichtigen Expedition tiber-
nimmt.

Flugkapitdn Mayr hélt in seinem Flugbericht
unter anderem folgendes fest: ,Laut Flugauf-
trag des Expeditionsleiters sollte eine Aufien-
landung in einem Eisfjord vorgenommen wer-
den. Die Lage des Eisfjords war durch die Flu-
ge der Vortage auf etwa 70.00° S, 02.30° W fest-
gelegt worden. Der Fjord entsprach, von der
Luft gesehen, ein glinstiger Lande- und Anle-
geplatz fir Flugzeuge zu werden und es schien
in unmittelbarer Eisndhe Land zu sein. Zwi
schen dem Fjord und dem freien Wasser war
ein etwa 40 sm breiter Packeisguirtel vorgela-
gert. Ich studierte den Fjord lange Zeit genau
aus dem Flugzeug und landete erst, nachdem
ich vollkommen von der Moéglichkeit eines
Wiederstarts Uiberzeugt war. Die zur Verfligung
stehende Lande- und Startflache im eisfreien
Wasser betrug etwa 1.500 m. Um 11.42 landeten
wir in dem Fjord und konnten das Flugboot an
einer etwa 40 cm hohen Eisdecke anlegen und
dann die Maschine mit Eisankern und Leinen
festlegen. Die Anlegestelle war etwa S00 m breit
in N-S-Richtung und etwa 2 km tief in W-Rich-
tung. Nach diesen 2 km stieg das Eis langsam

69



D|e von Flugkapltan RudoIfMayr entdeckte Mayrkette Nm/) dem Organisator der
bei 72 ° 03" Sud, 2 © 45' Ost (71°40'S7id, 12

Sudliche Auslaufer (links) und Ostrand des Miihlig-Hofinann-Gebirges (rechts) Bizarre Formation:.)




dition wurde das Wohlthatmassiv Einer der sz'cZ; endlos dabinziehenden ,,Eisfliisse , Gletscher, die bisweilen
30" Ost) benannt. mehrere Kilometer breit sein konnen

T LJJ_-

N amenloser Granitfinger Erdgeschichte zu

= _——1

riickversetzt.




MYTHOS NEU-SCHWABENLAND

mit einer Steigung von 1-2 % an und ging oh-
ne sichtbaren Ubergang ins Schelfeis tiber. Die
Nord- und Sudseite des Fjords wurde von etwa
70 m hohen Hiigeln (vollkommen mit Eis tiber-
zogen) begrenzt. Preuschoff bestieg den nérdli-
chen Hugel, wurde aber durch breite Eisrisse
verhindert, bis an den obersten Punkt vorzu-
dringen. An einem erhéhten Punkte, etwa 500
m in stidlicher Richtung landeinwarts, wo un-
ter der Eisdecke festes Land vermutet werden
konnte, hifSte ich die deutsche Flagge. Herr-
mann machte fotografische Aufnahmen und
neben der Anlegestelle des Flugbootes eine
Echolot-Messung. Gleich nach der Landung
nahm ich drei Sonnenhéhen mit dem Libellen-
sextanten und vier Stunden spéter noch zwei
weitere, so daf’ die Lage des Fjords genau festy,
gelegt werden konnte: mit 69.55° S, 03.57° W."

Der Geograph Dr. Ernst Herrmann, der auf
besonderen Wunsch des Expeditionsleiters an
diesem ,Passat"-Flug teilnahm, berichtete dar-
Uber in teils humorvoller Weise: ,Der ,Lust-
flug' am Nachmittag hat eine besondere Auf-
gabe: Einige von friheren Fltigen her bekann-
te Stellen des Schelfeisrandes sollen auf eine
Landemoglichkeit hin untersucht werden. Die
in Frage kommenden Stellen sind etwa 25 km
tief in das Schelfeis einschneidende Buchten.
Auf den Fltigen I, II und Sonderflug 1 war
Ubereinstimmend festgestellt worden, daf’ bei-
de Buchten in dieser Zeitspanne ihre Lage
nicht verdndert hatten und ferner auf ihrer
Westseite, im Gegensatz zur Umgebung, nur
flach abfallende Eisrdnder aufwiesen. Die Ver-
mutung liegt nahe, daf’ hier Landn&he vor-
handen sei. [...]

Die beiden Buchten werden auftragsgemafd
umflogen, die grofiere scheint zu einer Wasse-
rung gunstiger, weil weniger Treibeis vorhan-
den ist. Nach der gut gegliickten Wasserung
kann der nur etwa 30 cm hohe Eisrand betreten
werden. [...]

Der erwdhnte Eisrand gehort dem Schelfeis-
rand an, der einen Teil der Bucht ausfillt. Da-
hinter steigt auf drei Seiten ein flachhtigeliges
Gelande an von - soweit die Beobachtung ge-
stattet - festem Land mit aufliegender Eisdecke.
Die Machtigkeit des Eises kann nicht festge-
stellt werden. Die 50 bis 70 m hohen Hiigel be-
stehen aus Gletschereis und sind durch Stau
hochgewdélbt. Etwaige Spalten werden durch
Firn verdeckt.

Die Bucht ist zum Teil mit vollig ebenem
Schelfeis ausgefillt, der Eisrand von den Hu-
geln etwa 1 bis 2 km entfernt. Eine Echolotung
mit einem Handbehmlot am Rande ergibt die
relativ geringe Wassertiefe von 435 m, die eben-
falls auf Landnéhe deutet.
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Die Eisscholle wird von wenigen nur einige
Dezimeter breiten Spalten durchzogen. Die ge-
ringe Dicke der Scholle kommt hier deutlich
zum Ausdruck, denn die Diinung geht unter
der Platte hinweg und verschiebt die Spalten-
wéande vertikal gegeneinander. Eine Belastungs-
probe der im ganzen etwa 3 bis 4 m dicken Eis-
platte kann nicht durchgefiihrt werden.

Es scheint mir indessen ohne Gefahr, an einer
solchen Stelle ein Depot auszuladen, nur wére
zu beachten, daf5 die relativ diinne Eisplatte
durch die Dinung zerbrechen und durch ab-
landigen Wind in Stticken fjordauswérts getrie-
ben werden kann.

Wieweit es iberhaupt moglich ist, die be-
schriebene Bucht mit einem kleinen Schiff an-
zulaufen, hangt von den Treibeisverhéaltnissen
ab. Bei dreimaligem Anflug innerhalb von 10
Tagen waren beide Buchten bis auf wenige
Treibeisblocke eisfrei, vielleicht sogar wahrend
der ganzen Zeitspanne; aber zwei Tage spéater
war beim Fernflug VI schon so viel Eis vorhan-
den (zum Teil durch Abbruch der Schelfeisplat-
te, an der wir vorher gewassert hatten), daf ei-
ne erneute Wasserung nicht mehr méglich war.
Ich hatte allerdings den Eindruck, dafs das
Treibeis nur von auflen stammte und durch Eb-
be- und Flutstrom und lokale Winde herein-
und hinausgetrieben wurde. Trotz gelegentli-
cher Abbrtiche werden die Rdnder der Bucht
nur unbedeutend an der Treibeisbildung betei-
ligt sein.

Mayr mif3it mit einem Libellensextanten
mehrmals die Sonnenhéhe und bestimmt da-
durch genau die geographische Lage unseres
Landeplatzes.

Soweit die Wissenschaft! Jetzt kommt die Po-
litik! Wir nehmen eine Abwurffahne und
stecken sie ein paar hundert Meter landein-
warts in das Eis. Das ist das aufSere Zeichen,
dafs wir Deutsche dieses Niemandsland betre-
ten haben und fir Grof3-Deutschland bean-
spruchen.

Die erste deutsche Kolonie

'”14

Begegnung mit Antarktisbewohnern

Dr. Herrmann erzéhlt weiter: ,Da kommt auch
schon ein Eingeborener! Von weit her stlirzt er
heran, rennt, schlagt hin, rutscht ein Sttick auf
dem Bauch, huppt hoch, rennt weiter, fallt wie-
der hin, einen kleinen Hang abwaérts schliddert
er richtig auf dem Bauch, dann mit einem Hops
auf die Fufde, nur weiter, gestikulierend, rufend,
weiter ... Er kommt im Frack, die weifse Hemd-
brust wird immer deutlicher, nur der Schlips
fehlt, den hat er in der Aufregung vergessen ...
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Da féllt er zum drittenmal auf sein weil3es VVor-
hemd ... macht nichts, rutscht, springt hoch ...
bis er schlieBlich, ein richtiger Dreikésehoch,
vor uns steht und uns neugierig von allen Sei-
ten beguckt ... ein Pinguin.

Wir versténdigen uns, so gut es geht. Erst mit
Guten Morgen! und Heil Hitler! Das macht ihm
wenig Eindruck. Dann hockt sich Ruhnke hin,
dal? er so klein wird wie der Pinguin, schlagt
mit den Armen wie mit Flugeln und tanzt um
ihn herum. Das geféllt ihm schon besser. Da
macht er mit. Dal} er uns natirlich auch nur far
eine Abart von seinesgleichen halt, ist selbst-
verstandlich. Wie er, gehen wir ja aufrecht auf
zwei Beinen, haben eine Art Fllgel, mit denen
wir in der Luft herumfuchteln kdnnen. Nur et-
was groflder sind wir, und der Schnabel ist bei
uns noch nicht sehr entwickelt, auBerdem fehlt
der schone glanzende schwarze Frack. Das ist
der ganze Unterschied.

Bald kommen noch ein paar dazu, alles Ade-
liepinguine, die zu neugierig sind. Nach einem
Weilchen erscheint ein Kaiserpinguin, fast dop-
pelt so grof3, gravitatisch, voller Wirde. Er
rennt nicht aufgeregt auf uns zu, er schreitet.
Das nervose Gefuchtel seiner kleineren Ver-
wandten berihrt ihn nicht, er schreitet -néher,
besieht sich eingehend die merkwurdigen Ga-
ste, dreht sich herum und will wieder ent-
schreiten. Da falst ihn Mayr an die Hand, ge-
nauer: die Fllgelspitzen, und willig geht er mit
dem grofRRen Onkel hierhin und dorthin. Natr-
lich wehrt er sich beim Einsteigen in das Flug-
zeug, aber es hilft ihm auch nichts, er mul} sei-
nen Bridern und Vettern im Laderaum Gesell-
schaft leisten. [...]

Auf dem Schiff ist alles tber die neuen Passa-
giere begeistert. Schnell wird ein Verschlag ge-
zimmert, dal3 die Tierchen nicht wieder aus-
reiBen konnen. " ®

In der Tagesbesprechung, die am Abend des
29. Januar stattfindet, lobt Alfred Ritscher den
Tageseinsatz der Flugboote ,,Boreas” und ,,Pas-
sat” und deren Besatzungen, die nach seiner
Uberzeugung ,,Hervorragendes” geleistet hat-
ten.

Auf vier Inlandfliigen sind nun mehr 180.999
Quadratkilometer geschlossen im Lichtbild
aufgenommen worden. Dieses Ergebnis wird
dem Beauftragten fur den Vierjahresplan mit
der falligen Wochenmeldung nach Berlin tiber
Funk gemeldet.

Punkt Mitternacht sinkt zum ersten Mal
wahrend der ,,Schwabenland"-Expedition im
Stdpolarmeer am Schelfeisrand die Sonne hin-
ter den Horizont. ,,Amtlich” war sie schon am
Tag zuvor zum ersten Mal untergegangen, die
Strahlenbrechung hatte jedoch bewirkt, daf3 ihr

Licht noch einen Tag langer, wenn durch den
Kontinent auch abgeschirmt, zu sehen geblie-
ben war.

Gedenkfeier zum ,, Tag der Machtergreifung”

Der nachste Tag, der 30. Januar, ist in GroR-
deutschland ein ,,Nationaler Feiertag”, der an
den Tag der Machtergreifung durch Adolf Hit-
ler vor sechs Jahren erinnert.

Die gesamte Besatzung und alle Wissen-
schaftler finden sich um 10 Uhr im festlich her-
gerichteten Gemeinschaftsraum ein. Nur die
Besatzung des Flugbootes ,,Passat” fehlt, da sie
bereits um 9 Uhr mit ihrem Flugboot von der
»Schwabenland” abgeschossen wurde.

Der 3. Offizier, Hans Werner Viereck, verliest
als Stellvertreter des 2. Offiziers, Karl-Heinz
Rdbke, der an Bord Ortsgruppenleiter der
NSDAP ist, eine Rede. Alle Expeditionsteilneh-
mer bilden Ubrigens die ,,Ortsgruppe M/S
Schwabenland”. Dies ist keine Besonderheit,
sondern war auf allen deutschen Handelsschif-
fen zwischen 1933 und 1945 so ublich.

Am Abend um 19 Uhr versammeln sich noch
einmal alle Expeditionsteilnehmer im Gemein-
schaftsraum, um die Rundfunkrede Adolf Hit-
lers zu horen, die wegen atmosphérischer
Storungen allerdings nur bruchstickhaft auf
M/S ,,Schwabenland” ankommt. Ansonsten
verlauft der Feiertag auf der ,,Schwabenland”
wie ein normaler Arbeitstag, auch schon des-
halb, weil erneut eine Wetterverschlechterung
zu erwarten ist.

Bereits am frihen Morgen hatten Ritscher,
Kottas und Kraul festgestellt, dal3 der Strom
die ,,Schwabenland” in den letzten Stunden
wieder um acht Seemeilen westwarts getrie-
ben hat.

Das Flugboot ,,Passat”, das um 9 Uhr zu ei-
nem Fotoflug gestartet war, kehrt nach sechs
Stunden und 53 Minuten, um 15.53 Uhr, zum
Flugzeugstutzpunkt zuriick. Auch bei diesem
Inlandflug sind die Barometer ausgefallen,
auch hat die Trimmung trotz vorheriger Uber-
holung an Bord erneut versagt. Der Flugzeug-
flhrer halt fest, dal? ,,Passat” kiinftig nur noch
eingeschrankt eingesetzt werden kénne. Instru-
mente, Motoren und Funk hétten indessen ein-
wandfrei gearbeitet.

Noch vor der Ruckkehr von ,,Passat” ist
,Boreas” um 14 Uhr zu einem Forschungsflug
gestartet. Der Auftrag besteht darin, den
Schelfeisrand nach einer Landemdglichkeit
abzufliegen. Von der vierkopfigen Flugboot-
besatzung muR auf die Mitnahme des Luft-
bildners Sauter verzichtet werden, daftr wird
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In von Felsen umstandenen T. ilern kommt es
im arktisoW®h Sommer (Dezember bis Februar)
zur Schneeschmelze, iibrig bleiben Gletscherre-
ste und Seen aus Schmelzwasser, die aber meist
zugeftoren sind. Hier ein Blick iiber den Unter-
see nach Siiden. Er liegt 665 Meter iiber dem
Meeresspiegel im zentralen Wohlthatmassiv am
FufS des Zimmermannbergs.
‘
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als Gast der Geophysiker Leo Gburek an Bord
genommen, um diesem die Mdéglichkeit zu
geben, erdmagnetische Messungen am Schelf-
eisrand oder an einer grofsen Eisscholle vor-
zunehmen.

Da sich der Schelfeisrand fiir das Anlegen als
zu hoch erweist, setzt das Flugboot zur Lan-
dung in einer freien Wake an, um dort an einer
Eisscholle anzulegen. Aber auch die Schollen
sind fur die geplanten Beobachtungen und
Messungen ungeeignet, daher wird durchge-
startet und zu den stidwestlich des Schiffes be-
obachteten Fjorden geflogen. Dort landet ,Bo-
reas” um 16.35 Uhr in einer grofien Wake. Die
Maschine wird an der etwa 1,50 Meter hohen
Schelfeiskante verankert. Gburek fihrt seine
magnetischen Messungen durch. Beim Uber-
schreiten des Schelfeises wird festgestellt, dafs
die aus der Luft fir vollkommen glatt und eben
angesehene Schelfeisoberflache in allen Rich-
tungen von Rissen und Spalten durchzogen ist,
die vom Schnee verweht sind und eine grofie
Gefahr bilden. Bei Marschen tiber das Schelfeis
erscheint es daher wichtig, die einzelnen Teil-
nehmer durch Anseilen zu sichern. Eine Lan-
dung mit dem nur durch Kufen verstarkten
Zehntonnenwal bedeutet daher das Eingehen
eines grofden Risikos, da die Maschine nach
dem Aufsetzen in einer der vielen Spalten ein-
brechen kénnte.

Um 18.55 Uhr erfolgt der Start flir den Ruick-
flug mit Kurs 53, um 18.35 Uhr wird das Schiff
erreicht.

Gegen Ende des 30. Januar treffen sich kurz
vor Mitternacht Besatzungsmitglieder und Wis-
senschaftler, Flugzeugbesatzungen und ihre
Helfer und alle, die sonstwie abkémmlich sind,
an Oberdeck der ,Schwabenland” zu einem
einmaligen mitterndchtlichen Schauspiel. Auf
der Briicke stehen Ritscher, Kottas und Kraul
und einige Schiffsoffiziere, und alle schauen sie
gebannt auf das faszinierende Farbspiel des Po-
larlichts.

Expeditionsleiter Alfred Ritscher schildert
dieses Erlebnis folgendermafien: ,,Um Mitter-
nacht erstrahlte der Himmel in noch nie gese-
hener Farbenpracht; der Horizont glich einem
gleiffenden goldenen Band, tiber dem sich zar-
teste Farben von griin, rosa und blau zu einem
durchsichtigen Schleier verwoben, nach oben
hin abgeschlossen durch eine alto-stratus-Wol-
kendecke, die fast bis zum Zenith reichte und
an der Unterseite rosig rot getupft einen war-
men Schein Uber das ganze Landschaftsbild

ofs."

& Fur alle, die als Augenzeuge dabei sind, wird
diese Mitternachtsstunde zu einem der schon-
sten Erlebnisse der Expedition.
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Mit ,,Passat” auf Pinguin fang

Der 31. Januar beginnt tritbe. Entsprechend
dem Fortschritt der fotografische Arbeiten hat
»Schwabenland” in der Nacht Kurs nach Osten
genommen und erreicht eineinhalb Stunden
nach Mitternacht die nachste Abschufdposition:
69° 33' Sud, 7° 12' Ost, hart an der Packeisgren-
ze, etwa 30 Seemeilen nérdlich vom Schelfeis.
Die merklich abnehmende Helligkeit zwingt
dazu, die AbschufSzeiten taglich spéater zu le-
gen.

Deshalb findet der Abschuf’ des ,Boreas”
zum néchsten Fotoflug am 31. Januar erst um
8.08 Uhr statt. Bedingt durch die Wetterverhalt-
nisse kann Flugkapitdn Schirmacher den ei-
gentlichen Flugauftrag, die weiter im Osten be-
findlichen Berge fotografisch zu erfassen, nicht
ausfiihren. Da nach Stiden und Osten schon ei-
ne dicke Wolkendecke auf dem Inlandeis und
dem weiter 6stlichen Massiv liegt, fliegt Schir-
macher nach Westen, da die Sicht noch gut ist.
Als sich auch dort das Wetter verschlechtert,
tritt ,Boreas” den Ruickflug an und landet nach
neunstiindigem Flug um 17.13 Uhr an der
~Schwabenland”.

yPassat” war bereits um 13.57 Uhr gestartet.
Der Flugauftrag: Kustenaufklarung mit Aufien-
landung. Flugkapitdn Mayr hatte den Licht-
bildner zurtickgelassen und daftir als Gast den
Biologen Barkley an Bord genommen, um die-
sem einen Einblick in das Tierleben an der Eis-
kante zu ermdéglichen und um eine astronomi-
sche Ortsbestimmung zu machen.

Mayr fliegt zunéchst ohne einen bestimmten
Kurs alle Fjorde in westlicher Richtung ab, um
einen Landeplatz zu finden, doch ohne Erfolg.
Als von ,Boreas” die Funkmeldung eintrifft,
dafS alle Fjorde voll Eis seien und keine Lan-
demoglichkeit bestehe, geht ,Passat” auf Ost-
kurs.

Um 15.40 Uhr erblickt Preuschoff auf einer
grofSen Scholle am Stidrand des Packeises eine
grofse Menge Kaiserpinguine. Zwischen Schelf-
eiskante und Packeis befindet sich gentigend
freies Wasser zum Landen und Starten.

yPassat” landet um 15.42 Uhr; das Flugboot
wird mit dem Eisanker, den Preuschoff ge-
schmiedet hat, festgemacht. Flugkapitdn Mayr
steigt an einer niedrigen Stelle als erster auf das
Schelfeis und pflanzt dort einen Abwurfpfeil
mit der deutschen Reichsflagge ein.

Danach beginnt die vierkdpfige ,,Passat"-Be-
satzung mit dem Pinguinfang, den Mayr wie
folgt schildert: ,Wie eine gutgeschulte Poli-
zeitruppe fegten wir vier zwischen die Pingui-
ne und in 25 Minuten safien 5 lebende Kaiser im
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Wal. Es war unbedingt nétig, dies Mandéver mit
der grofditen Schnelligkeit auszufiihren, da sich
das Packeis, an dessen Kante wir lagen, dau-
ernd verdnderte und von der nicht gerade viel
Vertrauen erweckenden Scholle beim Uberset-
zen der Pinguine ins Flugboot Stticke abbra-
chen. Da der Wind glinstig von der Scholle ab-
stand, konnten wir, nachdem wir unseren Fang
erledigt hatten, das Flugboot von der Scholle
wegtreiben lassen und warfen im mandvrier-
fahigen Abstand von der Scholle die Motoren
an. Um 76.22 starteten wir zum Ruckflug. [...]
Um 18.00 Uhr landete D-ALOX bei M.S.
,Schwabenland' . ""

Ein Eisberg kalbt

Nach Rucksprache mit den Meteorologen
farchtet Alfred Ritscher, dafs der nichste Tag ei-
ne weitere Wetterverschlechterung bringt. Er ist
sich auch dartiber im klaren, daf} in dieser fir
die Antarktis vorgertickten Jahreszeit wohl
kaum noch mit einer Wiederkehr von besserem
Flugwetter zu rechnen ist. Im Gegenteil, der
antarktische Winter scheint unmittelbar vor der
Tr zu stehen.

Er entschlief3t sich deshalb in der Nacht zum
1. Februar, Fahrt nach Osten aufzunehmen, um
wenigstens von Bord aus die bisherigen Erkun-
dungen zu ergidnzen. Dichtes Schneetreiben
und viel loses Eis, das auf Packeisndhe im
Osten schliefden 1af3t, storen die Nachtfahrt.
Weil der Eisgurtel vor der Kuiste sehr breit wird
und die Schelfeiskiiste fast aufier Sicht geréat,
mufs der Kurs auf nordostwérts gesetzt wer-
den. SchliefSlich taucht aber auch steuerbord
voraus Eis auf. Es stellt sich heraus, daf hier auf
0° eine méchtige Schelfeiszunge bis auf 69° 10’
Std nordwarts vorspringt. Der Himmel ist im-
mer noch vollig bedeckt.

Dicht stidlich von der ,,Schwabenland” wer-
den 27 michtige Eisberge gezdhlt, von denen ei-
ner auf eine Lange von einem Kilometer ge-
schatzt wird. Ein anderer, etwa drei Kilometer
vom Schiff entfernt, kalbt am frithen Morgen
mit machtigem Getdse, das bis in die geschlos-
senen Kabinen hinein zu horen ist. Zwei Buckel-
wale, die in dichter Ndhe eine Weile lang um
das Schiff herum bummeln, lassen sich dadurch
nicht stéren. Ihr Auftauchen in dieser Gegend
veranlafit den Biologen zu der Feststellung, dafs
dies auf die Zunahme von Plankton und die
Nahe der Packeisgrenze zurtiickzufiithren sei.
Wie sich spéter zeigt, befindet sich M/S
»Schwabenland” tatsachlich dicht vor der Pack-
eisgrenze, die so fest geschlossen ist, daf sie von
keinem Schiff durchstofSen werden kann.

Ein fir den 1. Februar um 14 Uhr geplanter
Flug wird verschoben, dann ganz abgesagt.
Auch am 2. Februar herrscht kein Flugwetter.

Vollbeschéftigung fzir den Biologen

Erich Barkley, der Biologe an Bord der ,,Schwa-
benland”, hat in den letzten Tagen Gelegenhei-
ten gefunden, seine Planktonfinge zu vervoll-
standigen. Seitdem die Flugboote von ihren In-
landfltigen Ladungen mit Tieren, vor allem Pin-
guine, mitgebracht haben, gibt es fiir ihn taglich
alle Hande voll zu tun. Er muf nicht nur seine
wissenschaftlichen Arbeiten programmgemafd
und ohne Abstriche erledigen, sondern dartber
hinaus auch viel Zeit fir die Tierpflege aufbrin-
gen. Pinguine sind zwar zugingliche Tiere, mit
denen man sich sehr gut beschéaftigen kann,
Pinguine sind aber auch hungrig.

Alfred Ritscher schildert die Bemtihungen
Erich Barkleys um das Wohlergehen der Tiere
an Bord der ,Schwabenland”: ,Die Pinguine
fuhlten sich an Bord scheinbar sehr wohl. Um
den Tieren Gesellschaft zu geben und sie um so
sicherer nach Hause zu bringen, sollten noch so
viele dazugefangen werden, wie die Futter-
vorrate es gestatten wlirden. Die farbenprach-
tigen Kaiserpinguine, stattliche Vogel, ausge-
streckt bis etwa 90 cm hoch und an 30-35 kg
schwer, waren mit ihren komischen Bewegun-
gen, dem watschelnden Gang und ihren unme-
lodischen Trompetentdnen, mit denen sie so-
wohl ihren Hunger anzeigten wie ihren Dank
fur die Fatterung abstatteten, fir die ganze Zeit
ihrer Gefangenschaft an Bord eine stete Quelle
der Belustigung; aber viel beweglicher und be-
triebsamer und in ihrer Mimik possierlicher
sind die Adeliepinguine, von denen sich drei in
einem unbewachten Augenblick die Freiheit
selbst wieder nahmen. Die Frage ihrer
Erndhrung 16ste der Biologe Barkley dadurch,
dafd er ihnen gut gewasserte Salzheringe vor-
setzte, die nach kurzer Gewéhnung auch gern
genommen und gut vertragen wurden. Die Fiit-
terung versammelte stets einen grofsen Zu-
schauerkreis um die Tiere, in deren Mitte ihr lie-
bevoller Pfleger sich anfanglich sehr quélen
mufite, den Hungerstreik seiner Pfleglinge zu
bezwingen. SchliefSlich konnte er sich aber ihrer
Frefslust kaum noch erwehren, so daf$ er sich
angesichts der nur zu bald geleerten Herings-
tonnen nach anderen geeigneten Futtermitteln
umtun mufite; geschabtes Rindfleisch mit ge-
riebenem Hartbrot in Boulettenform und ver-
suchsweise Robbenspeck dienten dann als Er-
satz; auch die uns abgesparten Eierportionen
sahen wir neidvoll in den Mé&gen der ewig
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Dieser beeindruckende Felshang wurde 1989
wiihrend einer Forschungsreise von Franz Lazi
tiber Neu-Schwabenland aufgenommen.
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hungrigen Tiere verschwinden. Trotzdem
schwanden ihre rundlichen Bauche mehr und
mehr. Erst auf der Riickreise in Kapstadt und
Pernambuco gekaufte frische Fische gaben ih-
nen zum Teil ihre Ansehnlichkeit zurtick."

Der letzte Flug des ,Passat”

Am 1. und am 2. Februar ist an einen Abschufs
der beiden Flugboote nicht zu denken; sie blei-
ben an Bord der ,,Schwabenland”. Der Tag wird
zu Bootsfahrten an das Packeis genutzt.

Ritscher sieht in den Bootsfahrten eine gute
und sinnvolle Abwechslung in dem anstren-
genden Flug- und Borddienst der vergangenen
Tage. Die Bootsfahrten finden am Nachmittag
statt. Nicht nur das dienstfreie Flugpersonal,
auch Besatzungsmitglieder beteiligen sich dar-
an. Wissenschaftler nutzen die Gelegenheit zu
weiteren Studien, aber auch zum Fotografieren.
Objekte fir interessante Aufnahmen gibt es ge-
nug.

Die Aufsicht tiber die Durchfihrung der
Bootsfahrten hat der Expeditionsleiter dem 1.
Offizier des Schiffes, Herbert Amelang, tiber-
tragen, dem die seeménnische Besatzung der
~Schwabenland” zur Verfliigung steht. Die
Fahrten durch das Eis sind nicht ungefahrlich,
sie stellen hohe Anforderungen an das seemén-
nische Kénnen und die EntschlufRkraft der
Bootsbesatzungen.

Der 2. Februar endet mit einem Gemein-
schaftsabend an Bord, den der Geophysiker
Leo Gburek mit viel Talent leitet.

In der Nacht vom 2. zum 3. Februar klart das
Wetter Uberraschend auf. Es sind 6 Grad unter
Null. Die Windverhéaltnisse lassen kein gutes
Wetter erwarten. Dies ist in dieser Gegend nur
bei Winden aus Nordwest bis West wahr-
scheinlich. Der Wind weht aber aus entgegen-
gesetzten Richtungen. Dennoch ist die Sicht
nach Osten und Stiden noch gut. Nur am west-
lichen Horizont von Stidwest nach Nord ttirmt
sich eine Wolkenbank bis zur Halfte der Ze-
nithéhe auf. Die See ist ruhig, nur eine leichte
Duinung aus nérdlicher Richtung ist zu sptiren.

Der Kapitan fihrt um 5 Uhr morgens ein Ge-
sprach mit den Meteorologen und den beiden
Flugzeugfihrern, um zu klaren, ob bei diesen
Gegebenheiten ein Einsatz der beiden Flugboo-
te moglich sei. Da keine Bedenken erhoben
werden, entscheidet sich der Expeditionsleiter
zunachst fur den Einsatz des Flugbootes ,Pas-
sat”, dessen Abschufd auf 7.19 Uhr festgelegt
wird.

Das Schiff hat inzwischen die neue Abschuf3-
position 69° 5' Sud, 14° 46' Ost bezogen. Plinkt-
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lieh startet das Flugboot mit 9.660 Kilogramm,
dabei ein Brennstoffvorrat fir einen Zehnstun-
denflug.

Flugkapitan Mayr hat den Auftrag, das 6stli-
che und damit letzte Gebirgsmassiv des Ar-
beitsgebiets der Expedition zu erkunden; er
uberfliegt die Langsachse der Schelfeiszunge
mit Stidostkurs und erreicht das Wohlthatmas-
siv, aus dem einige 4.000 Meter hohe, zackige
und spitzkegelférmige Gipfel aufragen. An
dessen Nordseite steuert er mit Westkurs ent-
lang, dann auf der Westseite mit Stdkurs und
an der Stidseite mit Ostkurs. Zuletzt will er von
Osten aus noch einmal mit Westkurs die Mit-
tellinie des Massivs Uberfliegen.

Doch dazu kommt es nicht mehr. In 4.150 Me-
ter Hohe werden die bereits frither aufgetrete-
nen Schwierigkeiten, das schwanzlastige Flug-
zeug auf ebenem Kiel zu halten, immer grofder,
und wahrend der letzten Flugstunde bedarf es
der vereinten Korperkrafte von Mayr und Preu-
schoff, um durch dauerndes Driicken der
Hoéhensteuerung den Ausfall der Trimmvor-
richtung auszugleichen. Im Fallwind kommt es
beinahe zu einer Katastrophe. Diese kann nur
dadurch verhindert werden, daf’ der Luftbild-
ner schleunigst seine MefRbildkammern abbaut
und mit ihnen nach vorn in den Treibstoffraum
flichtet.

Die Lufttemperatur in Flughoéhe ist zu der
Zeit auf schatzungsweise minus 32 Grad Celsi-
us gesunken, vielleicht liegt sie noch tiefer, aber
das 1af3t sich nicht mehr kontrollieren, weil das
Aufienthermometer ausgefallen ist. Barometer
und Staudruck funktionieren ebenfalls nicht.
Schon beim Erreichen der Nordkante des Ge-
birges hatten die Motoren angefangen unregel-
méafdig zu laufen.

Erst beim Ruickflug, als die Temperatur nach
Verlassen der grofsen Héhen in etwa 1.000 Me-
ter wieder minus sieben Grad betrug, arbeiten
die Motoren, die Instrumente und die Trim-
mung wieder normal.

Die aufgetreten Schwierigkeiten an der Trim-
mung und an den Motoren sind derart gravie-
rend, dafd unter normalen Verhaltnissen an ei-
nen Weiterflug nicht zu denken wére. Da die
Flughohe sehr gut ist und im Norden des Ge-
birges Uberall auf dem Eis geeignetes Lande-
gelande zu sein scheint, das im Gleitflug zu er-
reichen gewesen wére, entschliefst sich Flugka-
pitdn Mayr trotz dieser Hindernisse zu dem
Flug um das Gebirge herum. Um 14 Uhr, nach
einer Flugzeit von sechs Stunden und 41 Minu-
ten und einer Flugstrecke von ca. 1.000 Kilome-
tern, landet ,Passat” an der ,Schwabenland”.
Es ist der letzte Flug dieses Bootes bei der Ex-
pedition.
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Packeis und schlechtes Wetter

Alfred Ritscher ist zwar enttauscht, dafs ihm
Flugkapitan Mayr gegen 13 Uhr tiber Funk
melden muf, dafs das Flugboot ,Passat” wegen
der erneut aufgetretenen Mangel fir weitere
Einsatze nicht mehr zur Verfligung steht, doch
mit den Ergebnissen des letzten ,Passat"-Flu-
ges ist er sehr zufrieden.

Nach den Funkmeldungen, die Ritscher im
Laufe des Vormittags von ,Passat” erhalten
hat, geht er davon aus, dafd trotz der aufgetre-
tenen Schwierigkeiten der letzte Flug des
,<Passat” einen neuen, im Lichtbild aufgenom-
menen Geladndegewinn von etwa 70.000 Qua-
dratkilometern gebracht hat. Dartiber hinaus
ist bei der klaren Luft nach Stiden und tber
20° Ost hinaus aufgeklart worden, so daf’ da-
mit der Auftrag der Expedition im Osten er-
fullt ist.

Doch den Expeditionsleiter bewegen am
Vormittag des 3. Februar ganz andere Proble-
me. Nach Ansicht der Meteorologen ist eine
neue Wetterverschlechterung von langerer
Dauer zu erwarten, und wie die Eiserkundung
ergeben hat, drangen von Osten her ungeheu-
re Massen von Packeis heran, die bereits bis
120 Seemeilen vor der Kuiste reichen und,
westwarts vordringend, bis auf etwa 50 Kilo-
meter an die ,Schwabenland” herangekom-
men sind.

Der ,Schwabenland” droht Gefahr. Das
Schiff liegt an der Stidseite einer breiten und
tiefen Eisbucht, in der ein langeres Verblei-
ben angesichts der vorgertickten Jahreszeit
und der beobachteten Neueisbildung nicht
mehr ratsam ist. Wenn sich draufSsen der
Packeisguirtel schliefst, wiirde das Expediti-
onsschiff in den nidchsten Tagen in eine un-
angenehme, in eine gefahrliche Lage gera-
ten.

Ritscher trifft noch am Vormittag des 3. Fe-
bruar eine wichtige Entscheidung in eigener Sa-
che. Er will nicht warten, bis es soweit ist, daf’
er mit seinem Schiff vor dem aus dem Osten
andrangenden Eis den Riuickzug antreten mufs.
Zuvor will er sich selbst noch einen Uberblick
Uber den Ostlichen Teil des Expeditions-Ar-
beitsgebietes verschaffen.

Deshalb startet er um 12.40 Uhr mit dem
Flugboot ,Boreas” zu einem Erkundungsflug.
An Bord befinden sich aufler ihm Flugkapitan
Schirmacher, der Flugzeugmechaniker Kurt
Loesner und der Flugfunker Erich Gruber.
Nach einer Flugstunde und sieben Minuten
kehrt ,Boreas” zurtick und wassert an der
»Schwabenland”.

Ritscher entdeckt Seenplatte

Die personlichen Aufzeichnungen Alfred Rit-
scher tber diesen Flug, bei dem eisfreie Seen
und ein eisfreier Geldndestreifen entdeckt wer-
den, besagen folgendes: ,,12.10 Uhr kreuzen
Nordrand der Schelfeiszunge auf 15° O; der
braunrote Staub ist von oben kaum erkennbar;
12.20 Uhr aus 400 m Hohe an Backbord querab
Wolkenbank, voraus an Backbord Ostmassiv in
Sicht, an Steuerbord in weiter Ferne die ersten
Anzeichen des nachst westlicheren; die Sicht-
weite betrdgt danach fast 300 km. Die rétlich
braunen Bergzlige des Ostmassivs gleichen von
weitem vielfach dreifldchigen Prismen, wie
Baukastensteine auf einem weifsen Tischtuch,
und sind ihrer Form nach geschlossener als die
felsigen Erhebungen weiter westlich mit ihren
nadelspitzen fingerartigen oder runden S&ulen,
Turmen und Turmchen; wenige selbstandige
Gletscher; in nach Osten offenen Talern viel
Schnee, Westseiten vielfach ganz schneefrei,
ebenso wie die hochsten Grate, Gipfel und
Steilseiten; einige Gipfel bis 4.000 m hoch tber
Meereshohe; 15.30 Uhr 3.700 m Flughoéhe, Luft-
temperatur etwa -30° C; unter uns auf dem
Firneis eine Anzahl runder Teiche tiberfrorenen
Schmelzwassers; bei weiterer Anndherung an
Ostmassiv taucht an Steuerbord schneefreier
Gelandestreifen auf, zwischen dessen Buckeln
anscheinend eisfreie Wasserflachen liegen; mufs
rickkehrend untersucht werden; vom Eistal
zwischen 13° und 14° 0, aus 3.700 m Hohe, frei-
er Uberblick nach Stiden bis auf das tiber 4.000
m hohe kahle Inlandeis und nach Nordwesten
Uber das Firneis des Borfeldes; Riuckflug mit
Kurs auf das Teichgeléande; tiberfliegen dieses
kreuz und quer in 50-100 m Uber Grund; Teiche
bis auf Grund durchsichtig, anscheinend meh-
rere Meter tief ohne Eisbildung, obwohl
AufSenthermometer -5° C zeigt, eingebettet
zwischen knollenartigen, rundlichen Kuppen
aus rotbraunem Schichtgestein; Sttitzpunkt fir
spétere Landexpedition? Mufs morgen noch zu-
sammenhingend fotografiert werden; Ruick-
flug dicht tiber das Borfeld und die Schelfeis-
zunge; Firneis netzartig mit vielen 1-2 m tiefen
Rinnen durchzogen, die zum Teil Schmelzwas-
ser fuhren. ¥

Am Abend findet unter Leitung des Expediti-
onsleiters die Besprechung tiber die Tagesereig-
nisse und die Ergebnisse der Fltige statt. Flugka-
pitin Mayr aufdert sich ausfiihrlich tiber die
Schwierigkeiten, die am Flugboot ,Passat” auf-
getreten sind, und begriindet den Ausfall far
weitere Fernfltige; damit wird auch der Einsatz
des Flugbootes ,Boreas” eingeschrankt, da es als
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Hilfsleistungsflugzeug ausfallt. Die Konsequenz:
Wie der ,Passat” kann auch der ,Boreas” nur
noch fur Kustenfltige eingesetzt werden.

Trotz geringer Aussicht auf besseres Flugwet-
ter wird ein Start des ,Boreas” flir den nachsten
Morgen angesetzt, um das Teichgeldnde zusam-
menhéngend zu fotografieren.

Die Nacht vom 3. zum 4. Februar bringt eine
weitere ~ Wetterverschlechterung, die aber
langsamer als erwartet fortschreitet. Gegen 6
Uhr erreichen von Stidosten heranziehende
Schneeschauer das Schiff. Da auch das Packeis
aus dem Osten ndher kommt, 143t Ritscher Fahrt
nach Westen aufnehmen, um aus dem Nieder-
schlagsgebiet herauszukommen und eine Mog-
lichkeit fir den Abschuf$ des Flugbootes ,Bo-
reas” zu finden. Ritscher will das Teichgelédnde,
das etwa 150 Kilometer von der ,,Schwaben-
land” entfernt liegt, fotografieren lassen.

,2Boreas” wird um 9.55 Uhr von ,,Schwaben-
land” abgeschossen. An Bord befinden sich
Flugkapitdn Schirmacher, der Flugzeugmecha-
niker Loesener, der Flugfunker Gruber, die bei-
den Luftbildner Bundermann und Sauter und
als Gast Dr. Regula, der 1. Meteorologe.

Die Reihenbildkammern bleiben zurtick, um
das Flugzeug zu entlasten. Zum ersten Mal fliegen
zwei Luftbildner mit, ein Zeichen daftr, dafd der
Expeditionsleiter auf Aufnahmen von der Borea-
sischen Seenplatte, wie sie spater genannt wird,
sehr grofien Wert legt. Die Aufnahmen bei diesem
Flug werden nur mit der Siemens-Handkamera
und mit einer Kino-Buntfilmkamera gemacht.

Flugkapitdn Richardheinrich Schirmacher be-
richtet iber diesen wichtigen Fotoflug: ,Der
Flug war angesetzt worden, um die Eisverhalt-
nisse im N und O der Schiffsposition zu unter-
suchen sowie die am Vortage entdeckte borea-
sische Seenplatte fotografisch zu erfassen. Mit
Kurs 359° wurde vom Schiffsort bis 10.45 ge-
steuert, wobei in dem Uberflogenen Gebiet kei-
ne grofSeren Treibeismassen gesichtet wurden.
11.05 wurde Kurs 180° gesteuert, von dem je-
doch 11.38 wegen Wetterverschlechterung abge-
gangen werden mufite. 12.05 wurde die NW-
Ecke des Treibeises erreicht, wobei niedrige Be-
wolkung nur eine Flughéhe von 300 m zuliefs.
Der weitere Flugweg folgte der dufleren Treibeis-
grenze, die in etwa 20 sm breitem Abstand pa-
rallel zu Schelfeiskiiste lag. Das Wetter war tiber
dem Kontinent selbst glinstiger, so dafs der Fo-
toauftrag ausgefiihrt werden konnte. 13.30 wur-
de die Seenplatte erreicht und bis 13.47 mit W-
und N-Kurs abgeflogen. 14.06 wurde der Heim-
flug angetreten, der wegen fotografischer Auf-
nahmen in niedriger Héhe durchgefiihrt wurde.
Auf Wunsch des Fotografen wurde die Schelf -
eisktliste sowie das Treibeis niedrig abgeflogen,
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um den Expeditionsfilm zu ergénzen. Die Lan-
dung erfolgte [...] um 15.10 Uhr. %°

Eine am gleichen Tag durchgefiihrte Boots-
fahrt an das in dieser Gegend lockere Packeis
galt Eisuntersuchungen. AufSer dem Geophysi-
ker beteiligten sich daran der 2. und der 3. Of-
fizier der ,Schwabenland”.

Am Abend des 4. Februar gibt der Expediti-
onsleiter bekannt, daf’ die ,Schwabenland”
Fahrt nach Westen aufnimmt, um die Eislage an
der Westgrenze des Arbeitsgebiets zu erkun-
den. Falls ein Vordringen westwarts nicht mog-
lich sein sollte, wiirde man die Rlickreise antre-
ten. Auf dem Weg dorthin sollen die beiden
Flugzeuge noch einmal zu Kustenfltigen einge-
setzt werden, und es soll die Moglichkeit zu
Bootsexkursionen bestehen.

Am gleichen Abend erklart Expeditionsleiter
Ritscher in einer besonderen Besprechung mit
den beiden Flugkapitdnen und den Besatzungen
der Flugboote ,Boreas” und ,Passat” die ihnen
gestellte Aufgaben als beendet. Er verbindet da-
mit den Dank fur ihre hervorragenden Leistun-
gen. Geplant sei nur noch die Durchfiihrung ei-
nes Erkundungsfluges am nachsten Tag, dem 5.
Februar, um auch den beiden Wissenschaftlern
Lange und Paulsen, die bisher an keinem Flug
hatten teilnehmen kénnen, Gelegenheit zur Ver-
vollstdndigung ihrer Arbeiten zu geben.

Die letzte deutsche Fahne wird gehil3t

Am frithen Morgen des 5. Februar verdecken
tiethdngende Wolken das Inland. Der fir 9 Uhr
beabsichtige Sonderflug zur Erkundung der
Kuste und der Packeislage mufs zunachst auf
11.30 Uhr und dann um weitere zehn Minuten
verschoben werden.

Um 11.40 Uhr wird ,Boreas” mit der ,Passat"-
Besatzung an Bord abgeschossen. Neben dem
Flugkapitdn Mayr, dem Flugzeugmechaniker
Preuschoff und dem Flugfunker Ruhnke befin-
den sich der Ozeanograph Karl-Heinz Paulsen
und der 2. Meteorologe Heinz Lange an Bord.

Flugkapitédn Mayr berichtet tiber diesen letz-
ten Flug des ,,Boreas” unter anderem: ,Das Ziel
des Fluges war, im W oder O der grofien Schelf-
eiszunge auf 0° Lange einen glnstigen
Aufienlandeplatz zu finden und dem Ozeano-
graphen eine Arbeitsmoglichkeit am Schelfran-
de zu verschaffen. [...] Um 13.37 landeten wir
zwischen Schelf und Packeis. An der Anle-
gestelle, die wir fanden, ragte das Schelf etwa
1,70 m aus dem Meeresspiegel heraus. Ein An-
legen war nur moéglich, weil z. Z. des Mandvers
ablandiger Wind herrschte. Wir legten das
Flugboot wieder mit dem bewahrten Preu-
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schoffschen Eisanker fest. Das Einrammen des
Eisankers wurde durch die glasharte und spro-
de Beschaffenheit des Eises aufRerordentlich er-
schwert. Da das Eis von unserem Standort aus
gleichmaéafdig htigelférmig zur Héhe des norma-
len Schelfeises bis etwa 25 m anstieg, nahm ich
an, dafs auch diese Stelle iber Land sei, und
hifdste die deutsche Flagge. Eine astronomische
Standortbestimmung war wegen der Wolken
nicht moglich. In der Ndhe unserer Anlegestel-
le in unzuganglichem Gelande lagen riesige
Robben- und Pinguinenschwarme. Zwei leben-
de Kaiserpinguine konnten wir wieder an Bord
bringen. Der Ozeanograph Paulsen verlor beim
Ubersteigen aufs Schelf seinen Handkoffer. Um
15.35 liefSen wir die Motoren an und starteten
um 15.46 zum Ruckflug. Um 16.45 landeten wir
bei M.S. ,Schwabenland’."

Einer der Kaiserpinguine, die von der ,Bo-
reas"-Besatzung mitgebracht worden war, gab
dem Biologen Réatsel auf; er konnte ihn auf-
grund seines Aussehens nicht in eine der be-
kannten Arten eingruppieren. Erst spéater stell-
te sich heraus, daf} er in der Mauser war.

Letzte Nacht und letzter Tag in der Antarktis

Wahrend das Flugboot ,,Boreas” noch unter-
wegs war, hatte M/S ,Schwabenland” seine
Fahrt nach Westen fortgesetzt und befand sich
am Abend des 5. Februar auf der Position 69°
00' Sud, 0° 00'.

Uber die letzte Nacht und den letzten Tag der
Expedition hat Alfred Ritscher folgendes nieder-
geschrieben: ,Am Abend lag das Schiff [...] dicht
an der Packeisgrenze, die sich von dort in nord-
westlicher Richtung bis an den Horizont er-
streckte. Angesichts dieser Eislage und der fort-
schreitenden Wetterverschlechterung entfiel die
Moglichkeit, in absehbarer Zeit die Erkundung
iiber 11' /22 W westwérts auszudehnen. Denn fiir
das Schiff war ein weiteres Vordringen in dieser
Richtung ausgeschlossen, und das voll verwend-
bare Flugzeug hatte einen 1.000 km weiten An-
und Ruckflug gehabt, wenn es, ohne in das In-
land vorzustofRen, nur langs der Schelfeisktiste
geflogen wéare. Im Notfalle ware ihm dort weder
auf dem Flugwege noch mit dem Schiff Hilfe zu
bringen gewesen. Ein Warten auf etwaiges
Zurtckweichen des Packeises nach Westen war
in dieser Jahreszeit auch nach Ansicht des Eislot-
sen aussichtslos, und fir eine Wetterbesserung in
der nachsten Zeit sah der Meteorologe keine An-
zeichen. Ich erklarte deshalb am Abend dieses
Tages die Ausreise der Expedition fiir beendet
und setzte die Rickreise auf 12 Uhr mittags des 6.
Februar fest. Der Vormittag sollte noch zu einer
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Bootsexkursion an das Packeis ausgenutzt wer-
den, um Eis- und Deklinationsmessungen vor-
zunehmen sowie Filmstudien zu machen und
Jagd auf Robben und Pinguine auszutiben. Der
Standort 69° 00' Stid, 0° 00' sollte Ausgangspunkt
des ozeanographisch-biologisch-meteorologi-
schen Schnitts ldngs dem Nullmeridian sein, wie
ihn das Expeditionsprogramm vorsah.

An die Erkldrung der Ausreisebeendigung
schlof’ sich eine kleine Feier in den einzelnen
Messen und Gemeinschaftsrdumen an. Von ei-
ner regelrechten Gemeinschaftsfeier wurde in
Anbetracht der fir den frihen Morgen des
nachsten Tages angesetzten Bootsexkursion an
das Eis abgesehen. An den Beauftragten flir den
Vierjahresplan ging die vierte Wochenmeldung
diesmal mit dem Gesamtergebnis der Expediti-
onstéatigkeit ab. Gleichzeitig wurde die Geneh-
migung zu einem Abstecher nach Stidgeorgien
erbeten, der der weiteren Bereicherung der wis-
senschaftlichen Ergebnisse und Eiserfahrungen
im Hinblick auf spéater noch folgende Unter-
nehmungen dienen sollte. %

Am nachsten Morgen, dem 6. Februar, wer-
den um 5 Uhr drei Boote, die beiden Motor-
boote und das Arbeitsboot, ausgesetzt. Wissen-
schaftler, Teile der Flugzeug- und der Schiffsbe-
satzungen, insgesamt 25 Mann, werden bis an
die Packeisgrenze gebracht. Das Wetter ist trii-
be, der Himmel bedeckt. Die im Laufe des Vor-
mittags zunehmende Norddtinung zeigt heran-
nahenden Sturm an. Das Packeis ist in dieser
Gegend mit einigen Tafeleisbergen durchsetzt.

Vor der Dinung und Brandung finden die
Boote wohl einigen Schutz in der Eisbucht, aber
die vertikale Eisbewegung ist auch dort noch
erheblich und erschwert die Landung.

Wie notwendig Otto Krauls Mahnung zur
Vorsicht auf dem Eis war, zeigt sich, als beim
Betreten der Eisschollen der Messesteward Ru-
dolf Burghard beim Springen von einer Eis-
scholle auf eine andere zwischen diese fallt und
zu versinken droht. Nur die Tatsache, dafd er
angeseilt ist und daher von seinen Kameraden
rasch wieder aufs Trockene gezogen werden
kann, rettet ihm das Leben. Das kurze Wasser-
bad héitte trotzdem zur Bildung leichter Frost-
schiden genugt, und er wird fir einige Tage in
arztliche Behandlung gebracht.

Einige Filmaufnahmen werden gedreht, vier
Robben geschossen und vier Adeliepinguine
eingebracht. Der Geophysiker nimmt fir spéter
an Bord anzustellende Untersuchungen Eis-
stiicke mit.

Um 12 Uhr sind alle Boote zurtick an Bord
und wieder eingesetzt. Der Biologe und der
Ozeanograph mit ihren Helfern waren an Bord
geblieben, um mit den Stationsarbeiten des ge-

planten Schnitts zu beginnen. Dieses nimmt
dann noch mehr als die vorgegebene Zeit in
Anspruch. Erst um 15.20 Uhr sind der Draht
der Serienmaschine des Ozeanographen und
das Fangnetz des Biologen eingehievt.

Dann erst laufen die Maschinen an, und drei
lange Tone aus dem Heuler verhallen als letz-
ter Abschiedsgruf’ der ,Schwabenland”, der
Schiffsbesatzung und aller Expeditionsteilneh-
mer in der unendlichen Weite der Antarktis, die
bei dicht bezogenem Himmel den Blicken ent-
schwindet.

Neu-Schwabenland ist in Besitz genommen

Wahrend M/S ,,Schwabenland” mit voller
Kraft auf Heimatkurs gegangen ist, bereitet Al-
fred Ritscher eine abschlieffende Erklarung vor,
die am nachsten Tag per Funk dem Beauftrag-
ten fir den Vierjahresplan Hermann Goéring
Ubermittelt werden soll.

In seinen Erinnerungen restimiert der Expedi-
tionsleiter: ,Die Hauptaufgabe der Expedition,
die luftfotogrammetrische Vermessung des Ar-
beitsabschnittes zwischen 20° W und 20° O des
antarktischen Kontinents polwarts, soweit die
Steigfahigkeit und Reichweite der Flugzeuge ein
Vordringen in dieser Richtung erfolgten, war er-
fallt bis auf den Raum zwischen 11!, W und 20°
W, der wegen unglinstiger Umsténde nicht hat-
te bearbeitet werden kénnen. Die 11.600 Licht-
bilder der Reihenmefibildkammern decken ei-
nen geschlossenen Raum von mehr als 350.000
gkm; dartiber hinaus ist ein Randgebiet von
mehr als 250.000 gkm nach Westen, Stiden und
Osten durch Augenbeobachtung zuverlassig er-
kundet worden, so daf’ die [. . . | Karte ein Ge-
samtgebiet von tiber 600.000 gkm Bodenflache
umschlief3t. Es hat den Namen ,Neu-Schwaben-
land' erhalten. Langs aller Flugwege ist es mit
den metallenen Abwurfpfeilen mit eingeprefs-
tem Hakenkreuz abgesteckt worden, von denen
die an den Umkehrpunkten der Flugzeuge ab-
geworfenen eine Reichsflagge trugen. |[. .. |

Durch die Erkundung und Kartierung sowie
die Abgrenzung und Besitznahmehandlungen
in Neu-Schwabenland hat Deutschland volker-
rechtlich den ersten Schritt zur Besitzergreifung
dieses Gebietes getan. Schon jetzt darf festge-
stellt werden, dafs das Reich durch die Tatigkeit
der Expedition ein vollgiltiges Mitbestim-
mungsrecht bei der bevorstehenden Aufteilung
der Antarktis durch die interessierten Machte er-
langt hat. Auch fur sein Recht auf Beteiligung am
Walfang in den antarktischen Gewéssern, der fir
unsere Fettversorgung duferst wertvoll ist, wird
die Expedition von grofster Bedeutung sein."
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dem beabsichtigt der Expeditionsleiter von
Bouvet aus einen Abstecher nach Stidgeorgien,
far den er die besondere Genehmigung von
Hermann Goring tiber Funk eingeholt hat.

Die am 6. Februar begonnene Schlechtwetter-
periode setzt sich auch in den folgenden Tagen
fort. Zunehmender lebhafter Ostwind sowie
Seegang und erhebliche noérdliche Diinung be-
gleiten M/S ,Schwabenland”.

Am 7. Februar setzt dichtes Schneetreiben ein
und stort ganz erheblich die auf den Stationen
begonnenen Arbeiten der Wissenschaftler. So
mufd der Ozeanograph wegen des zu hohen
Seegangs und der Dlinung, die den Draht der
Serienmaschine zum ReifRen zu bringen droht,
bei 3.500 Metern erreichter Wassertiefe eilends
seine Arbeiten abbrechen.

Bei der Wetterlage, die kaum Besserung er-
warten 1a8t, stellt sich rasch heraus, daf es un-
zweckmafig ist, Ozeanograph und Biologe zu-
sammen auf der Luvseite des Vordecks arbeiten
zu lassen; sie behindern sich dort mit ihren
Drahten und Fanggeratschaften zwangslaufig,
und dies kann neben dem Zeit- auch einen
Gerateverlust bedeuten. Das Problem wird da-
durch gelost, dafs die Wissenschaftler ihre Ar-
beiten nacheinander vornehmen, was allerdings
Schichten von sechs bis acht Stunden erfordert.

Eisberge im Dunkel der Nacht

Am B. Februar kommt Sturm aus Richtung
Norden auf, und auch die Diinung nimmt er-
heblich zu. Am spaten Nachmittag trifft eine
Funknachricht aus Berlin ein. Staatsrat Wohl-
that antwortet Alfred Ritscher auf dessen tele-
graphischen Schlufibericht vom 5. Februar und
wunscht den Expeditionsteilnehmern eine gute
Heimreise nach Hamburg.

Am 9. Februar verhindert stiirmisches Wetter
weitere wissenschaftliche Arbeiten an Ober-
deck von M/ S ,Schwabenland”. Im Dunkel der
Nacht treiben nur schattenhaft erkennbare Eis-
berge unterschiedlicher Gréfse wie unheimliche
Gespenster nahe dem Schiff vorbei. Der Gefahr
von Zusammenstéfien mit ihnen kann bei der
durch Schnee- und Hagelbden noch verstarkten
Sichtbehinderung nur dadurch entgangen wer-
den, dafd sich M/S ,Schwabenland” mit ge-
stoppten Maschinen mehrere Stunden lang trei-
ben 143t. An die Wachsamkeit und das seemén-
nische Kénnen von Kapitdn Alfred Kottas und
seinen Offizieren auf der Kommandobrticke
werden hohe Anforderungen gestellt. Mehr-
mals wird versucht, den Gefahren mit abge-
schossenen Ortungskennzeichen und Schein-
werfern rechtzeitig auszuweichen.
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Da der Himmel tags und nachts ganz bedeckt
ist, ist eine genaue Ortsbestimmung nicht mog-
lich. Behelfsméafsig mufd sie nach Koppelung
vorgenommen werden, die nach Schatzung
zurlickgelegte Triftstrecke wird dann von Zeit
zu Zeit in mehrstiindiger Fahrt wieder aufge-
holt.

Am Nachmittag des folgenden Tages wird
das amerikanische Walkochereischiff ,Ulys-
ses”, das eine norwegische Besatzung an Bord
hat, passiert. Die zu ihr gehérenden Fangboote
tauchen bald darauf aus dem Nebel auf.

Nach einer vortibergehenden Wetterbesse-
rung kénnen am 12. Februar die wissenschaft-
lichen Arbeiten wieder aufgenommen werden,
doch bereits am 14. Februar muissen sie wegen
erneuter Wetterverschlechterung wiederholt
abgebrochen werden. Sie enden mit dem Ver-
lust eines Fangnetzes des Biologen mit 100 Me-
tern Draht. Der Ozeanograph kann gerade
noch eine Grundprobe aus 4.200 Metern Tiefe
heraufholen, beim néchsten Versuch reifst auch
bei ihm der Draht, und die Probe bleibt mitsamt
dem einzigen Greifer auf dem Meeresgrund
zuruck.

Windstarke 11— Gefahr fiir die Flugzeuge

Das Wetter bleibt weiterhin schlecht. Am néch-
sten Tag treibt dicht am Schiff ein toter Finnwal
vorbei, ein Festmahl fir Scharen von Vogeln.
Aus allen Richtungen kommen sie angeflogen,
schwarze Stinker, Raubmoéwen, Kaptauben und
andere; sie hocken dicht an dicht auf der aus
dem Wasser ragenden Korperflache des Wals
oder umfliegen ihn mit lauten Gekreische, ein
firchterliches Gerausch, das manchen an Deck
lockt.

Wahrend der letzten Tage hatte der Wind eine
Starke von 6 bis 8, nimmt dann aber auf 10 zu.
Eisberge und Growler geben dem Schiff ein un-
erwlnschtes Geleit.

Am 15. Februar wachst der Wind zur Sturm-
starke 11 an, und in der Nacht zum 16. Februar
reif’t eine besonders hohe See die beiden Pode-
ste zur Bedienung des Schleppsegels am Heck
mitsamt ihren Gelandern fort.

Den beiden Flugbooten an Bord der ,,Schwa-
benland” droht Gefahr. Obwohl das Schiff
schon am Vortag bei Windstarke 10 schwer roll-
te und stampfte, standen die Flugzeuge auf
ihren Platzen, von tiberkommenden Seen ganz-
lich ungefahrdet. Die anhaltenden Erschutte-
rungen des Schiffskdérpers versetzen jedoch ih-
re Trag-, Leit- und Steuerflachen in dauernde
Vibrationen, die befirchten lassen, dafd Schar-
niere, Nieten, Ftihrungen der Steuerztige und
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ahnliches ausschlagen kdnnten, was einen Ka-
tapultstart ohne griindliche Uberholung un-
maoglich machen wiirde. Doch die gefiirchtete
Beschadigung der Flugboote tritt nicht ein, sie
uberstehen den Sturm, der dem Schiff und sei-
ner Mannschaft, den Flugbootbesatzungen und
Wissenschaftlern stark zusetzt.

Gut Uberstehen die Pinguine die stiirmische
Seefahrt. Bei den Sonderfligen und Bootsex-
kursionen war es gelungen, insgesamt acht Kai-
serpinguine und sieben Adeliepinguine zu fan-
gen und an Bord zu nehmen; sie fihlen sich in
dem Pferch, der ihnen im Auftrag von Kapitan
Kottas von den beiden Zimmerleuten gebaut
wurde, sehr wohl und tummeln sich oft in dem
eigens fir sie angelegten Schwimmbad. Jetzt
bei der stirmischen Heimreise stehen sie im
Windschutz einer Persenning oft dichtge-
drangt, Kopf an Kopf, im Kreis. Sie &hneln einer
Gruppe trauriger Ratsherren in dunklen Re-
genmanteln bei der Beratung lebenswichtiger
Malinahmen. Wie erfahrene Seefahrer passen
sie sich den Bewegungen des Schiffes an, sich
bald nach der einen, bald nach der anderen Sei-
te wiegend.

Sie kénnen nicht ahnen, dal3 ihnen in den
néchsten Tagen der ,,Brotkorb” hoher gehéangt
werden muf3. Die durch das anhaltend schlech-
te Wetter sich standig hinauszdgernde Reise-
dauer hat die Futtervorréte an gesalzenen He-
ringen so stark zusammenschrumpfen lassen,
dal? der Biologe Barkley, nebenbei Pflege- und
Futtermeister flr die Tiere, jeden Tag tiefer in
die Heringstonne greifen muB, um die FreBlust
der Pinguine zu befriedigen. Eine Uberpriifung
des Heringsrestbestands ergibt schlielflich, dal
nur noch funf Heringe taglich fir elf Pinguine
vorhanden sind. Um sie einigermal3en satt und
fit zu halten, muf3 jetzt verstérkt zu Ersatzfut-
termitteln gegriffen werden. Erst im nachsten
Hafen, den das Schiff anlaufen wird, wahr-
scheinlich Kapstadt, kénnen Frischfische einge-
kauft werden.

Das seit Tagen bestehende unfreundliche
sturmische Wetter zehrt an den Nerven der
meisten Fahrtteilnehmer, die sich oft nicht mehr
an Oberdeck wagen. In den achtstlindigen dun-
klen Né&chten finden viele keinen Schlaf. Auch
befindet sich das Schiff noch immer in akuter
Gefahr. Immer wieder tauchen in Schiffsnahe
Eisberge groRerer und mittlerer Abmessungen
auf, die die Schiffsleitung dazu zwingen, die
Fahrt bis zum Tagesgrauen zu stoppen.

Der Riickreiseplan der ,,Schwabenland” ist
derart durcheinander geraten, daR von der er-
teilten Genehmigung, einen Abstecher nach
Sudgeorgien zu machen, abgesehen werden
mul3, was Alfred Ritscher besonders bedauert.

In jedem Fall mochte der Expeditionsleiter zur
Vervollstandigung der Kistenerkennung und
fiir das Ausloten der Bank westlich von Bouvet
die Insel umfahren, da es auf der Anreise hier-
zu keine Gelegenheit gegeben hatte.

Droht eine - Expeditionspsychose'?

Auf Geheil3 von Alfred Ritscher nimmt der
Schiffsfuhrer, Kapitdn Kottas, Kurs auf Bouvet.
Zwischen Nebel- und Schneebden gelingt es je-
doch nur, bis auf etwa zwei Seemeilen an die
Nordkuste der Insel heranzukommen. Ihr obe-
rer Teil von 100 bis 200 Meter H6he und auch
die gesamte Ostkdiste liegen in dichtem Dunst.
Ritscher 1aRt deshalb von der Nordosthuk von
Bouvet die 300 Seemeilen westlich von ihr ge-
legene Bank ansteuern.

Zwolf Tage lang halt das schwere Wetter be-
reits an. Es macht den Aufenthalt an Bord un-
gemutlich, beinahe unertréaglich. Vor allem fur
die schiffsungewohnten Wissenschaftler ist es
eine Hollenfahrt. Bei allen Mahlzeiten wirbeln
Tische, Stuhle, Tassen, Teller und Glaser durch-
einander. In den Kabinen fallen die See- und
Landkarten, Tintenfasser, Blicher, Zeitschriften,
Papiere und Aufzeichnungen herab. Schubladen
rutschen Tag und Nacht aus den Kommoden
und verteilen ihren Inhalt, Wasche und andere
Habseligkeiten, auf dem FulRboden, Wasserfla-
schen hipfen aus den Regalen und zerknallen
am Boden, Waschbecken schwappen tber und
gielen ihren Inhalt in die zum Gebrauch fir
den néchsten Morgen bereitgestellten Seestiefel.
Im Zwischendeck fuhrt ein in den Kabinen hin
und wieder fiir einen Augenblick zur Liftung
geoOffnetes Bullauge zu Uberschwemmungen.

Der urspriinglich geplante Abstecher nach
Sldgeorgien hatte Abwechslung und Erholung
bedeutet, doch auch so rickt die Ankunft in
Kapstadt in immer weitere Ferne.

Kein Wunder, dal’ die Stimmung an Bord auf
dem Nullpunkt angelangt ist. Da die Haupt-
aufgaben groRtenteils gelost sind, stellt sich ei-
ne gewisse korperliche und seelische Anspan-
nung bei dem einen oder anderen ein, die sich
in leichter Reizbarkeit auBert. Die Gefahr
waéchst, dal’ bereits kleinere Anldsse zum Streit
fuhren, der je nach Temperament ausgetragen
wird. Nicht alle Menschen verfligen tber ein
grolRes Mal} an Selbstbeherrschung. Diese dem
Gemeinschaftsleben auf einem Schiff abtréagli-
che Entwicklung kann zu einer gefahrlichen
Spannung, zu einer Art ,,Expeditionspsychose”
fihren.

Der Expeditionsleiter Alfred Ritscher, der als
fast 60jahriger Gber jede Menge Lebenserfah-
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rung verfigt, hat auch fiir diese Situation eine
Losung parat: Er animiert den Geophysiker
Gburek zu humorvollen Veranstaltungen. Gbu-
rek findet fiir seine Gemeinschaftsabende an
Bord des M/S ,,Schwabenland” auch bereitwil-
lige Mitglieder sowohl in der Besatzung und
bei den Wissenschaftlern als auch unter dem
Flugpersonal. Er griindet einen ,Gesangsver-
ein”, der bis zum Ende der Reise Bestand hat,
und eine Theaterspielgruppe, auflierdem akti-
viert er die Bordkapelle. Heitere Vortragsaben-
de, Musikabende der Bordkapelle und die
Theaterauffihrungen finden immer ein dank-
bares Publikum.

Zu einem Hoéhepunkt wird die Auffihrung
des Dramas ,Der Kénig von Salern”. Bereits am
Vormittag des Auffihrungstages kiindigt ein in
Buntstift kiinstlerisch gestaltetes Plakat am
schwarzen Brett die Vorfihrung an. Als die
Darbietung der Theaterspielgruppe beginnt, ist
der Gemeinschaftsraum auf der ,,Schwaben-
land” bis auf den letzten Platz besetzt. Zuvor
hat die Bordkapelle das Publikum musikalisch
eingestimmt.

Nach Ankitndigung und Einfihrung durch
den ,Herrn Theaterdirektor rollt das Drama
ab. Es spielen: Preuschoff den Koénig, Lange das
umworbene Schaferméadchen, Hartmann den
anfangs geschmeichelten und bedenklichen,
nach Aufdeckung des Tatbestands zornerfill-
ten Brautvater und Gburek als Schmierendirek-
tor den Vermittler zwischen den dreien. Die mit
viel Humor und improvisierten lustigen Einfal-
len gewlirzte Darstellung endet unter den
Lachsalven der begeisterten Zuschauer - und
selbstverstindlich mit dem Mord bzw. Selbst-
mord der vier Mimen.

Diese Art der Freizeitgestaltung, die Unter-
haltungsveranstaltungen, erweisen sich als die
beste Medizin gegen die drohende ,Expediti-
onspsychose”.

Arbeit, Wind und Eisberge

Sowohl die Wissenschalftler als auch die Flug-
zeugbesatzungen haben in den folgenden Ta-
gen mit der Erarbeitung ihrer Berichte vollauf
zu tun.

Alfred Ritscher beabsichtigt, den ,Vorlaufi-
gen Gesamtbericht” tiber den Expeditionsver-
lauf mit dem néachsten von Kapstadt gehenden
Dampfer nach Deutschland zu schicken, ein
Durchschlag soll sicherheitshalber von Per-
nambuco aus mit dem Transozeanflugzeug der
Deutschen Lufthansa nach Berlin abgehen.

Ungeachtet dessen nehmen die Arbeiten der
Wissenschaftler ihren Fortgang. Dr. Regula er-
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probt einen neuen Weg zur Windstarkenmes-
sung dicht tiber der Wasseroberfldche, indem er
einen Anemometer auf einen Rettungsring
montiert und dieses Gerat an einer Leine vom
Heck aus achteraus fiert. Der Anemometer ist
mit einem Zdhlwerk an Bord gekoppelt.

Die Fahrt des M/S ,Schwabenland” verlangt
nachts weiterhin erhéhte Vorsicht, insbesonde-
re bei schlechter Sicht, wie etwa 100 Seemeilen
westlich von Bouvet. Dort tauchen am 20. Fe-
bruar plotzlich acht Eisberge und Growler in
unmittelbarer Nahe vom Schiff auf. Die Gefahr
durch das Eis ist noch nicht vorbei.

Seit dem Passieren der Insel Bouvet hat es kei-
ne Moglichkeit zur astronomischen Ortsbe-
stimmung mehr gegeben. Am 27. Februar klart
das Wetter auf. Am 22. Februar sind noch eini-
ge vereinzelte Growler am Horizont zu sehen,
ein nicht weit vom Schiff vortibertreibender
Growler zeigt schon starke Verfallserscheinun-
gen, er ist der letzte seiner Art, der der ,Schwa-
benland” begegnet.

Obwohl sich die Fahrt des Schiffes in den letz-
ten zwei Wochen wetterbedingt verzégert hat-
te, hoffen Ritscher und Kottas den spéatesten
Ankunftstermin in Kapstadt, den 6. Mérz, ein-
halten zu kénnen, wenn nicht noch Unvorher-
gesehenes eintritt. Die Einhaltung des An-
kunftstermins ist deshalb wichtig, weil man be-
absichtigt, die Kurierpost der ,,Schwabenland -
mit dem am 24. Méarz von Pernambuco nach
Bathurst startenden Flugzeug der Deutschen
Lufthansa mitzugeben.

Doch das Wetter spielt nicht mit. Mehr als
drei volle Tage, bis zum 28 Februar, wird das
Schiff von heftigem Sturm, Schnee und Regen
begleitet. Die Unbilden des Wetters werden
noch schlimmer, als die ,Rauhen Vierziger” er-
reicht werden, die in wahrer Gewalt, Wind, D1i-
nung und Seegang aus Westen quer zum Kurs
das Schiff wie toll hin und her werfen. Es ist, als
ob der Wind- und Meeresgott den der ,Schwa-
benland” zugedachten Gesamtanteil an
schlechtem Wetter nur fir diesen Teil der Reise
aufgespart hatte.

Als sich das Wetter endlich beruhigt, bietet
sich eine neue Moglichkeit der Freizeitgestal-
tung: der schon in den Segelschiffszeiten be-
liebte Fang von Albatrossen, eine willkomme-
ne Abwechslung im Bordleben. Diese prachti-
gen Vogel umsegeln das Schiff in ihrem be-
wundernswert eleganten Flug, doch werden
sie, sobald die ,Albatros-Falle in die See ge-
worfen ist, leicht das Opfer ihrer Frefigier. Die-
se Falle besteht aus einem rhombusférmigen
Blech mit ausgesparter Mitte und speckbeklei-
deten Seiten. Der Albatros hackt sich mit sei-
nem stark abwarts gekrimmten Schnabelober-
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Auf der Fahrt Richtung Kapstadt werden zwischen dem 20. und 22. Februar 1939
die letzten Eisberge und Growler gesichtet.

teil in dem ausgesparten Mittelsttick fest und
kann muhelos und unverletzt an Bord gezogen
werden.

Einer der so gefangenen Voégel hat eine
Spannweite von 2,87 Meter, ein noch grofserer
hat wohl schon schlechte Erfahrungen gemacht
und 143t sich nicht zum AnbeifRen verlocken.
Im Verhaltnis zur Fligelspannweite ist der Kor-
per des Albatros sehr leicht, die grofseren Kno-
chen sind hohl, so dafl man sie auf Segelschiffen
oft zu Pfeifenmundstiicken verarbeitet.

Am frihen Nachmittag des 28. Februar
kommt noch einmal Sturm auf, doch schon am
néchsten Tag setzt eine durchgreifende Wetter-
besserung ein. Wind und Seegang nehmen ab,
auch geht die Bewolkung zurtick, um bald war-
merem und sonnigerem Wetter zu weichen.

Kapstadt begrii3t die ,Schwabenland”

Der Kurs der ,,Schwabenland” fihrt tiber die
Discovery-Bank, auf der das englische For-
schungsschiff, dessen Namen sie tragt, als ge-
ringste Wassertiefe 670 Meter gefunden hatte.
Die Lotmannschaft der ,Schwabenland” ist
stolz darauf, diese Messung noch um 220 Meter
Uberbieten zu kénnen, ganz plotzlich lotet sie
nach Tiefen von 4.000 Metern 450 Meter als ge-
ringste Tiefe.

Far eventuell erforderlich werdende Eis-
sprengungen hatte die ,Schwabenland” einige
Kilogramm Dynamit mit auf die Expeditions-

reise genommen; 25 Kilogramm befinden sich
noch an Bord. Da Alfred Ritscher beflirchtet,
das Schiff kénnte in Kapstadt Schwierigkeiten
mit den Hafenbehérden bekommen, wenn sich
der Sprengstoff dann noch an Bord des Schiffes
befindet, ordnet er dessen Versenkung an.

Mit jeder zurtickgelegten Seemeile nahert sich
das Schiff der stidafrikanischen Kuiste. Das hebt
die Stimmung an Bord, fast alle erwarten Post
aus der Heimat, die sie in Kapstadt vorzufin-
den hoffen.

Im Morgengrauen des 2. Marz kommt die
Bergkette der ,Zwolf Apostel” in Sicht; sie
reicht vom Westende des Tafelbergs stidwérts
bis ans Ende der Kapinsel. Beim Naherkommen
werden der dem Tafelberg nordwestlich vorge-
lagerte Gipfel Lion's Head und der 1.082 Meter
hohe, ausnahmsweise wolkenfreie Tafelberg
sichtbar.

Wenig spéater tauchen die ersten Dampfer auf,
die in den Hafen von Kapstadt einlaufen oder
ihn verlassen. Dann kommt schon der Lotse an
Bord, der das Schiff in den inneren Hafen
mandvriert. Durch Vermittlung des deutschen
Konsuls in Kapstadt stellt die Hafenbehoérde
M/ S ,Schwabenland” kostenlos einen Platz am
Kai der Fahrgastschiffe, dicht neben dem kurz
zuvor eingelaufenen deutschen Schnelldamp-
fer ,Pretoria” der Deutschen Afrika-Linien zur
Verfligung. Dadurch lassen sich nach dem Fest-
machen die Hafenformalitéten viel leichter und
schneller erledigen, als dies sonst der Fall ge-
wesen ware.
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Kaum hat die ,,Schwabenland” festgemacht,
melden sich die ersten Besucher bei Ritscher.
Zunachst kommt Legationssekretdr Dr. Wertz
an Bord, der den Willkommensgrufs des Deut-
schen Gesandten Dr. Leitner tibermittelt; er
Ubernimmt auch die Kurierpost, um diese dem
deutschen Dampfer ,Ryassa” zu tibergeben,
der noch am selben Tag auslaufen soll.

Danach melden sich mehrere Zeitungsrepor-
ter bei dem Expeditionsleiter. Da Ritscher eine
gewisse Zurluckhaltung gegentiber der Presse
geboten scheint, hat er fliir die Journalisten eine
kurze Presseerkldrung tiber Woher und Wohin
vorbereitet. Doch sind diese damit nicht zufrie-
den, sie wollen mehr wissen. Da Ritscher zu
weiteren Ausktnften jedoch nicht bereit ist,
schwarmen die Presseleute aus und suchen
Uberall auf dem Schiff nach Besatzungsmitglie-
dern, um diese zu befragen. Obwohl die Besat-
zung, die Wissenschaftler, die Flugkapitane
und die Flugbesatzungen vor dem Einlaufen in
Kapstadt darauf hingewiesen wurden, Presse-
vertretern keine Ausktlinfte tiber die Expedition
zu geben, halten einige von ihnen nicht dicht,
wie Ritscher den am nachsten Morgen erschei-
nenden Zeitungen entnehmen kann.

Die Berichterstattung ist jedoch durchaus
wohlwollend - bis auf eine Ausnahme. Die Zei-
tung Cape Times dufSert den vollig unbegriinde-
ten und abwegigen Verdacht, die beiden auf
der ,Schwabenland” befindlichen Flugzeuge
hatten nachts zu Spionagezwecken Kapstadt
Uberflogen. Es werden sogar Zeugen angefihrt,
die die deutschen Flugzeuge mit Bestimmtheit
erkannt haben wollen. Behordlicherseits wird
allerdings von dieser offensichtlichen Falsch-
meldung keine Notiz genommen, und Ritscher
sieht sich daher auch nicht zu einer Gegendar-
stellung veranlafst.

Die ,Schwabenland"-Besatzung ist nach dem
Anlegen des Schiffes vom Dienst befreit. Sie
geht sofort von Bord, um sich Kapstadt anzuse-
hen, und der engere Kreis der Expeditionsmit-
glieder folgt den Einladungen zu Besichtigun-
gen und Autofahrten durch die herrliche Um-
gebung und zu Besuchen bei den in der Stadt
ansassigen Deutschen.

Die Meteorologen und der Geophysiker wer-
den zum Besuch des englischen Observatori-
ums eingeladen, der sie gern folgen, andere
fahren in den Badeort Muizenberg oder bre-
chen nach dem Tafelberg auf.

Alfred Ritscher stattet zunédchst dem deut-
schen Konsul und dem deutschen Gesandten Dr.
Leitner einen Besuch ab. Dr. Leitner ist mit sei-
nem Stab fur die Dauer der gerade stattfinden-
den Parlamentswahlen der Stidafrikanischen
Union von Pretoria nach Kapstadt tibergesiedelt.
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Kapstadt - Wiedersehen nach 38 Jahren

Alfred Ritscher verknlpft mit Kapstadt ganz

besondere Erinnerungen, tiber die er in seinem
Expeditionsbericht schrieb: ,Es war ein herrli-

cher sonniger Tag und in den Strafsen viel Le-

ben. Die Parlamentssitzungen hatten die
fihrenden Méanner der Union zum Teil mit
ihren Familien hier zusammengeftihrt; so be-

gegnete man in den StrafSen und Parks und auf
den Wegen in der Umgebung vielen Spazier-

gangern und -fahrern. Die Stadt weckte in mir
Erinnerungen an die Zeit vor 38 Jahren, als ich
als Matrose durch einen Zufall, den ich als
einen glicklichen pries und noch heute preise,

von dem deutschen Segelschiff ,Peru' hier hat-

te abmustern kénnen. Damals war gerade der

Burenkrieg im Gange und das Hafengebiet we-
gen der herrschenden Pest gegen die Stadt ab-

geschlossen. Als Schiffsmann im Auslandsha-

fen abmustern zu kénnen, ist eine seltene Aus-
nahme, aber ich war in dieser gltiicklichen Lage
und hatte einige Goldstticke in der Tasche, so
daf ich zu Fuf}, zu Wagen, zu Pferd und mit der
Eisenbahn die Kap-Provinz durchstreifen
konnte. Der Krieg gab ihr damals das Geprage.

In den Strafen wimmelte es von Soldaten; Kon-
zentrationslager mit Gefangenen waren dicht
vor der Stadt eingerichtet [...]. Als mein Geld
vertan war - das ging schneller als ich mir vor-
genommen hatte - lockte mich ein Plakatan-
schlag ,Fifty Policemen wanted'. Kurz ent-
schlossen meldete ich mich fiir diesen ,Job' und
half als Hilfs-Policeman die Stadt vier Wochen
lang zu bewachen. In meinem Revier, einem
Villenviertel am Lion's Head, war aber nichts
los, deshalb musterte ich auf der zur Abfahrt

nach Melbourne bereiten englischen Viermast-
bark ,Grenada' an und kehrte so Kapstadt nach
sechswochigem Aufenthalt den Rucken. »*

Das schrieb Ritscher in Erinnerung an seinen
Kapstadt-Besuch 1901, als er noch Matrose auf
einem Segelschiff war.

Uber seinen Besuch mit M/ 5 ,Schwaben-
land” im Mérz 1939, an den er sich ebenso gern
erinnert, schreibt er: ,In der Zwischenzeit hat
sich die Stadt erheblich ausgedehnt, und das
burische Element scheint stark an Einflufs ge-
wonnen zu haben. Schon in der Beschriftung
der Anzeigetafeln zeigt sich das, die den Text
erst in burischer und dann in englischer Spra-
che bringen. Auf freundliche Einladung der
Agentur fihrte mich eine einsttindige Auto-
fahrt mit Kapitan Kottas und Dr. Herrmann
langs dem Nordhang des Tafelberges nach dem
von Cecil Rhodes angelegten Wildpark, wo Ze-
bras, Steinbodcke, zahlreiche Stelzvogelarten
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und Pfaue auf weitem, baumbestandenem Ge-
biet volle Bewegungsfreiheit geniefen, dann zu
der prachtvollen Schépfung des Cecil Rhodes
Memorial, einer Ehrung fir den Mann, dessen
Wirken England den reichen Besitz der heuti-
gen Stidafrikanischen Union verdankt. Der
Blick von der Héhe des Denkmals beherrscht
nach Norden und Nordosten die weite Niede-
rung, die die Tafel-Bucht umgibt, bis an die in
kobaltblauer Ferne liegenden Héhenztige hin-
an. Zuruck gings vorbei an der paradiesisch
zwischen herrlichen, gepflegten Steingarten
eingebetteten Universitat, zu deren FufSen sich
die Stadt ausbreitet.*

Gastfreundschaft der deutschen Kolonie

Die nachste Einladung laf3t nicht lange auf sich
warten, sie kommt vom deutschen Gesandten.
Alfred Ritscher rihmt die einmalige Gast-
freundschaft der in Kapstadt ansassigen Deut-
schen. ,Am Lunch im Hause des Deutschen
Vereins, zu dem der deutsche Gesandte einge-
laden hatte, nahmen aufier einer Reihe von Ex-
peditionsmitgliedern der neuernannte und ge-
rade in Kapstadt eingetroffene Generalkonsul
far Deutsch-Stidwest-Afrika, Dr. Lierau, Pro-
fessor Ogg vom Observatorium und etliche
Herren der Deutschen Kolonie teil, und nach-
her hatte ich das Vergnligen, mit dem Leiter der
Agentur, Herrn Spielhaus, auf seiner Farm 50
km o6stlich von Kapstadt einen schénen Nach-
mittag zu verleben; er fand seine Fortsetzung
mit einer Cocktail-Stunde auf dem Mustergut
eines schon Jahrzehnte in der Kapkolonie an-
sdssigen Deutschen, des Herrn Wirth, das
friiher Cecil Rhodes' Privatbesitz gewesen war.
Als besondere Seltenheit war dort, zwischen
zwei Steinpfeilern aufgehangt, die letzte Glocke
zu sehen, die in alter Zeit die Negersklaven zur
Arbeit rief. Den Abend beschlof$ ein Besuch bei
den Familien der Herren Spielhaus und Oberst
a. D. Kuippers. So wenig wie mir hatte es den
Ubrigen Expeditionsteilnehmern an Zerstreu-
ung gefehlt; schlecht war nur der Geophysiker
weggekommen, der den ganzen Tag im Obser-
vatorium hinter seinen Rechnungen gesessen
hatte. Einzelne Kameraden verlebten anregen-
de Abendstunden auf dem monatlich einmal
auf einem der deutschen Schnelldampfer, in
diesem Falle der ,Pretoria’, stattfindenden deut-
schen Gesellschaftsabend. Diesmal wohnte ihm
auch der AufRenminister der Stidafrikanischen
Union, Mr. Pirow, bei. >

Am nachsten Morgen erhalt Ritscher von
Hermann Goéring ein Telegramm mit folgen-
dem Wortlaut: ,Zu dem bedeutenden Erfolg,

den Sie und Ihre Expedition mit der Erfor-
schung eines grofsen Gebietes der Antarktis er-
rungen haben, beglickwtlinsche ich Sie auf das
herzlichste. Ich bin stolz auf den hervorragen-
den Einsatz der Flieger, auf die erfolgreiche Ar-
beit der Wissenschaftler und auf die vorbildli-
che Haltung der ganzen Besatzung. Sie und Ih-
re Expedition haben an die grofde Tradition
deutscher Forschung ankntpfen kénnen und
eine Leistung vollbracht, die der Stellung Grofs-
deutschlands in der Welt wutirdig ist. Goring™

Ritscher heftet das Telegramm an das
Schwarze Brett auf der ,,.Schwabenland” und
gibt damit den Dank an alle Expeditionsmit-
glieder weiter.

Der letzte Tag in Kapstadt

Bevor M/S ,Schwabenland” den Hafen von
Kapstadt verlafdt, werden noch Frischlebens-
mittel und Nachschub an frischen Fischen fur
die Pinguine an Bord genommen. Der Auslauf-
termin ist von Alfred Ritscher auf 17 Uhr fest-
gelegt.

Die dienstfreie Besatzung und die anderen
Expeditionsteilnehmer haben am Vormittag
noch einmal Landgang.

Ritscher unternimmt mit Dr. Wertz und Dr.
Lierau eine ,Besteigung” des Tafelberges auf
dem muihelosen Weg mit der Drahtseilbahn,
die vom Autoparkplatz abfahrt und die drei
sWanderer” in wenigen Minuten auf die Hoch-
fliche des Gipfels beférdert, der ausnahmswei-
se vollig wolkenfrei ist. Der frische Stidwind
1af3t allerdings baldige Bewolkung vermuten.
Wenn Bewo6lkung aufkommt, stellt die Draht-
seilbahn ihren Betrieb ein. Wer sich dann noch
oben befindet, dem bleibt dann nur noch ein
mehrsttindiger beschwerlicher Abstieg zu Fufs,
kein grofses Vergnligen, wenn man keine Zeit
hat und nicht mit Kletterbekleidung ausgert-
stet ist. Beides fehlt Ritscher und seiner Beglei-
tung.

Vom Tafelberg bietet sich ein einmaliger
Rundblick, nach Stiden tiber die Kap-Halbinsel
mit der False-Bay und dem Kriegshafen
Simonstown, nach Norden Utber die Tafel-Bucht
und unmittelbar zu Ftaflen des Berges tiber die
Stadt, die sich mit ihren Vororten noch weit
nach Osten und Westen ausdehnt.

Die kahle Hochfldche des Berges ist mit wild
durcheinander gewtirfelten, losen und gewach-
senen, vom Winde abgeschliffenen Felsblocken
besat; nach Norden und Stiden fallt sie in senk-
rechten Steilwdnden einige hundert Meter ab.

Um 12 Uhr gibt Dr. Wertz das Zeichen zur
Talfahrt. Bereits eine Stunde spater ist der Gip-
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fel des Tafelbergs unter der Wolkendecke, dem
slafeltuch”, verschwunden.

Zum Abschlufd des Kapstadt-Aufenthalts der
»>chwabenland"-Besatzung haben der deut-
sche Gesandte und seine Gattin einige Expedi-
tionsteilnehmer zum Lunch eingeladen. Neben
Expeditionsleiter Ritscher und Eislotse Kraul
nehmen der Biologe Barkley, der Leitende In-
genieur Uhlig und der 4. Offizier Grisar sowie
einige Mitglieder der deutschen Kolonie und
die beiden Tochter des Gesandten an dem Es-
sen teil.

Ritscher 1adt diesen Kreis dann zum Nach-
mittagskaffe auf M/ S ,Schwabenland” ein, wo
man bis zur Abfahrt zusammensitzt und plau-
dert.

Funf Minuten vor 17 Uhr verlassen die Gaste
das Schiff, danach werden die Leinen losge-
worfen, ein Schlepper hilft beim Ablegen vom
Kai, auf dem die letzten Géaste stehen und dem
Schiff zuwinken.

Dann sind die erholsamen und erlebnisrei-
chen Tage von Kapstadt, an die sich alle noch
lange erinnern werden, vorbei.

Auf Heimatkurs

Quer Uber den Ozean geht die Heimreise des
M/S ,Schwabenland” mit einem Zwischen-
stopp in der brasilianischen Hafenstadt Per-
nambuco. Dort soll dem am 24. Marz nach Ba-
thurst an der afrikanischen Kuste startenden
Flugzeug der Deutschen Lufthansa die Kurier-
post mitgegeben werden.

In Kapstadt scheinen sich die angstlichen
Gemutiter Uiber den ,Schwabenland"-Besuch
noch immer nicht beruhigt zu haben. Die Zei-
tung Cape Times fragt am Morgen nach dem
Auslaufen des Schiffes noch einmal funktele-
graphisch an, ob eines der beiden Flugzeuge
nicht doch in der Nacht vor dem Einlaufen, vor
der Ankunft Kapstadt tiberflogen habe. Rit-
scher antwortet: ,Beide Flugzeuge seit Wochen
aufier Betrieb. Wir mifSbrauchen Eure Gast-
freundschaft nicht!”

Unbeirrt fahrt M / S ,Schwabenland” der Hei-
mat entgegen. Doch es ist noch ein weiter Weg.

Am 18. Marz taucht die schon zu Brasilien
gehorende Insel Trinidad auf, sie ist vulkani-
schen Ursprungs. Hier miissen gewaltige vul-
kanische Kréafte gewlitet haben. Aus dem Was-
ser steigen pechschwarze Lavapfropfen steil in
die Luft.

Ein Blick aus den Glasern 143t erkennen, dafs
die Brandung haushoch gegen die steilen Fel-
sen schlagt. Die Landung wird sicher nicht
ganz einfach sein, doch sie gelingt. M/S
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»Schwabenland” ankert im Windschutz der
Cochoeiro-Bucht, der Windschutz auf Trinidad
ist berithmt.

Zur gleichen Zeit ankert dort eine norwegi-
sche Walkocherei, deren Fangboote einige Zeit
spater eintrafen, um Betriebsstoff fir ihre
Heimreise vom Mutterschiff zu tibernehmen.

Der Aufenthalt des Schiffes auf Trinidad ist
erforderlich, um dringende AufSenarbeiten vor-
zunehmen: den ,Malern” an Bord die Gelegen-
heit zu geben, die widhrend der Reise und dem
Aufenthalt in der Antarktis schadhaft gewor-
denen Stellen zu tibermalen. Das dauert den
ganzen Tag.

An der Nordseite der Insel sieht man mit
bloflem Blick verfallene Hauser, die von friihe-
ren brasilianischen Besatzungstruppen stam-
men. Jetzt sind, wie im Seehandbuch berichtet
wird, nur Herden von wilden Ziegen hier und
Uberbleibsel aus der Weltkriegszeit, als man
hier einige Dutzend Menschen internierte.
Wahrend die Maler von der Schiffsbesatzung
am Werk sind, nutzen viele dienstfreie Besat-
zungs- und Expeditionsmitgliedern die Gele-
genheit, ein Sonnenbad zu nehmen. Einige
vergniligen sich damit, am Kai zu angeln. Es
wimmelt dort von in wunderbaren Farben
schillernden Fischen, die nach dem Urteil des
Biologen aber giftig sind und deshalb weder
zur Abwechslung fir den Mittagstisch noch
far die Futterung der Pinguine an Bord tau-
gen.

Da in Pernambuco, dem nachsten Anlaufha-
fen, Landgang zu erwarten ist, hat der Bordfri-
seur, der 2. Koch der ,,Schwabenland” Fritz
Troe, gelernter Schlachter und Amateurfriseur,
seinen Haarschnitt-Stuhl aufgebaut, auf dem ei-
ner nach dem anderen Platz nimmt. Er hat den
ganzen Tag zu tun, so stark ist der Andrang.

Andere Lédnder, andere Sitten

Der Abschied von der weltverlorenen Insel mit-
ten im Ozean fallt nicht schwer, das nachste
Ziel, Pernambuco, verspricht ein grofieres Er-
lebnis zu werden.

Am 19. Marz verlafdt die ,,Schwabenland”
ihren Ankerplatz und nimmt Kurs auf Pernam-
buco. Am 22. Méarz kommt die brasilianische
Ktste in Sicht; um 11 Uhr legt das Schiff an und
ankert im Vorhafen. Nach den Uiblichen Forma-
litaten ist ab Mittag Landgang angesagt, wer
dienstfrei hat, kann das stidamerikanische Fest-
land betreten, die meisten haben dazu zum er-
sten Mal Gelegenheit.

Einige Besatzungsmitglieder besuchen das
Flugzeugstttzpunktschiff ,Friesenland” der
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Nach einem Zwischenstopp in der brasilianischen Hafenstadt Pernambuco

geht es mit direkter Kurs Richtung Hanmburg.

Deutschen Lufthansa, das im Hafen liegt, an-
dere sehen sich die Stadt an.

Dazu gehort auch der Geograph Dr. Ernst
Herrmann. Er schreibt dartber in seinen Erin-
nerungen: ,Der Eindruck der Stadt ist wie der
einer suditalienischen oder stidspanischen. Das
gleiche bunte Treiben, nur noch etwas erregter
und hitziger.

Wir Nordlander muissen ja grundsatzlich um-
lernen. Fahren wir z. B. in Berlin oder Hamburg
in der Straflenbahn, dann haben wir das wohl-
tuende Geftihl: hier pafit jemand auf uns auf:
der Wagenfiihrer, dafd wir nicht zu schnell fah-
ren und schwindelig werden, der Schaffner,
dafd wir nicht von der Plattform fallen, nicht zur
Unzeit aussteigen, nicht im Fahren oder ver-
quert rum den Wagen verlassen usw. [...]
Durch zahlreiche Verbotstafeln wird [.. .] auf al-
le moglichen Gefahren aufmerksam gemacht.

Nicht so in Brasilien! Der Direktion der Per-
nambuco-Strafenbahn ist es vollig gleichgtltig,
auf welche Art ein Fahrgast beférdert zu wer-
den wiunscht. Sie fahrt, das ist alles. Sie fahrt
schnell, denn time is money. Sie halt sogar ge-
legentlich, das ist schon viel. Und die Fahrga-
ste? Sie huppen so rauf und runter, wie es ihnen
Spafs macht. In den verkehrsreichen Stunden
sieht eine Bahn wie ein Bienenschwarm aus.
Von dem Wagen sieht man nichts mehr, daftir
héngen, stehen, knien, baumeln, schweben un-
gezdhlte ménnliche Wesen - nur Manner -
aufien an dem Wagen dran. Wenn einer loslafit
und irgendwann - aber immer glticklich - aufs

Pflaster knallt, ist er ,ausgestiegen'. Von wel-
chen Passagieren der Schaffner eigentlich das
Fahrgeld fordert, ist mir schleierhatft. |[...]

Es gibt aber noch mehr zu sehen als Strafien-
bahnen. Vor allem Menschen. Unendlich viele
und alle Gattungen. AufSer Mannlein und
Weiblein Weifde, Schwarze, Braune, Rote mit
samtlichen Schattierungen und Mischfarben.
[...] Der Brasilianer soll einen sechsten Sinn
dafiir haben, sich zwischen den reinen
Weiflen, Negern, Indianern und Mulatten und
Mestizen mit sdmtlichen Zwischenstufen
durchzufinden.

Am ,Potsdamer Platz' in Pernambuco, der
wichtigsten StrafSenkreuzung, liegt das Caf
Lafayette, Tische und Stuihle stehen weit auf
den Burgersteig hinaus. Ich setze mich an einen
Tisch, trinke einen phantastischen Kaffee, rau-
che eine unerhoérte Zigarre und staune Uber die-
ses Verkehrstempo.

In der Mitte des Platzes steht ein Verkehrs-
schutzmann [...], ein Neger, der mit grof$ aus-
holenden - geradezu charmanten Armbewe-
gungen den Verkehr regelt. D. h. er gibt nur an,
welche Fahrtrichtung er jetzt von sich aus vor-
schlagen moéchte. Wenn es einer sehr eilig hat,
fahrt er trotzdem genau senkrecht dazu. Haupt-
sache ist nur, dafl er sich dann wie ein Besesse-
ner durch die Wagen der anderen Richtung hin-
durchschlangelt. Dem Schutzmann ist das ganz
gleich, er hat nur den Verkehr zu regeln, aber
nicht auf das Wohl und Wehe der Leute aufzu-
passen.
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Da kommt ein Zeitungsjunge zu dem Schutz-
mann und gibt ihm eine Zeitung. Dieser 1af5t
jetzt Verkehr Verkehr sein, geht auf den nach-
sten Buirgersteig, lehnt sich gegen eine Laterne
und liest die Zeitung. Er liest sie griindlich, von
Seite zu Seite. [. . .] der Verkehr wickelt sich auch
ohne ihn ab. Nach etwa 20 Minuten ist er fertig,
steckt das Blatt in die Tasche, geht wieder in die
Mitte des Platzes [...] und schlagt mit liebens-
wulrdigen Arm- und Koérperbewegungen den
Fahrzeugen andere Richtungen vor. "

Alfred Ritscher selbst findet keine Zeit zum
Landgang. Zunichst kommt der deutsche Kon-
sul v. d. Steinen mit einem Begleiter an Bord,
um die Kurierpost in Empfang zu nehmen, die
sein Begleiter sofort an Land bringt, damit sie
am nachsten Morgen mit einer Do 17 in drei Ta-
gen Uber den Atlantik, Lissabon, Marseille,
Stuttgart nach Berlin gelangt. Die ,Schwaben-
land” wird noch drei Wochen fiir die Heimreise
nach Hamburg bendétigen.

Der deutsche Konsul 1adt Ritscher und Kottas
zum gemeinsamen Besuch bei Kapitidn Detme-
ring auf dem Flugzeugsttitzpunktschiff ,Frie-
senland” ein, das ganz in der Nahe im Hafen
liegt. Es wird ein frohlicher und unterhaltsamer
Abend, der erst gegen Mitternacht endet. Rit-
scher revanchiert sich mit einer Einladung zum
Frahsttuck auf M/S ,Schwabenland”.

Bevor das Schiff den Hafen verlafdt, wird
Nachschub an frischen Fischen fiir die Pingui-
ne, der hoffentlich bis zur Ankunft in Hamburg
ausreicht, an Bord genommen. SchliefSlich will
man die Pfleglinge dort wohlbehalten abliefern.
Die mehr als dreiwochige Reise durch die Tro-
pen hat die Tiere sichtlich angegriffen. Die auf-
opfernde Pflege des Biologen hat nicht verhin-
dern kénnen, dafs ein Kaiserpinguin und zwei
Adeliepinguine verendet sind.

Fernando de Noronha — der ,Finger Gottes”

Jetzt geht es mit direktem Kurs auf Cuxhaven
und Hamburg zu. Zunédchst kommt die Vulkan-
insel Fernando de Noronha in Sicht, eine wun-
derbare Insel mit einem prachtvollen La-
vapfropfen, den man den ,Finger Gottes”
nennt.

Als der Vulkan noch tatig war, sah er so aus
wie ein hoher Aschenkegel, der gelegentlich
auch Lavastréme hervorbrachte. Nach dem
Aufhoren der vulkanischen Tatigkeit setzte die
Verwitterung ein und zerstorte den Berg. Die
weichen Ascheschichten und die diinnen Lava-
stréme wurden durch Wind und Wetter sehr
bald fort gewaschen. Nur die harte, feste Lava-
masse blieb erhalten. Dazu gehorte vor allem
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die Ausfullung des Vulkanschlots, ein riesiger
Lavapfropfen hatte sich hier festgesetzt.

Dieser Pfropfen wurde mehr und mehr aus
der umgebenden Asche herausmodelliert und
reckte sich bald wie ein ungeheurer Finger in
die Luft: So entstand auf der Insel Fernando de
Noronha der ,Finger Gottes”.

Schmucke Hauschen zieren diese herrliche
brasilianische Insel nordéstlich der Ostspitze
Stidamerikas, sie war einmal eine Strafkolonie.
Doch das ist langst vorbei.

Fernando de Noronha ist nur 27 Quadratkilo-
meter grofs und hat nur etwa 1.300 Bewohner.
Einige Jahre zuvor hat sie als wichtiger Hafen
fur die Katapultschiffe der Deutschen Lufthan-
sa, so auch des schwimmenden Flugzeugstiitz-
punktschiffes M/S ,Schwabenland” grofse Be-
deutung gewonnen.

Bewohner der Insel, die das Schiff in bester
Erinnerung haben, haben die Anndherung des
Schiffes beobachtet und kommen ihm mit Boo-
ten entgegen. Die Menschen in den Booten ru-
fen und winken dem auf dem Deck der
sSchwabenland” stehenden Kapitén, seinen Of-
fizieren und den Besatzungen der Flugboote
,Boreas” und ,Passat” zu. Der Austausch der
Grufie kann nur per Distanz erfolgen. M/S
»Schwabenland” kann die Griifse nur mit Tuten
beantworten. Ein Anlegen und Ankern ist aus
Zeitgrinden nicht moéglich, vor dem Schiff lie-
gen an diesem Tag noch etwa 100 Seemeilen,
die zu bewaltigen sind, um den genau festge-
legten Ankunftstermin in Cuxhaven nicht zu
verpassen.

Ritscher sitzt unterdessen in seiner Kabine
und ist mit der Fertigstellung des Expeditions-
berichts beschéftigt. Die Wissenschaftler und
die Flugzeugfiihrer haben ihm ihre Berichte
Ubermittelt. Ritscher hat sie alle gelesen und ist
seit Tagen dabei, sie in seinen Gesamtbericht
einzufligen. Zuletzt hat er den Bericht des
Schiffskapitins Kottas erhalten, den ktirzesten
von allen. Zusatzlich hat der Expeditionsleiter
den Eislotsen Kraul gebeten, ihm ein Expose
Uber die Bedeutung des Walfangs fur die
Ernadhrung in Deutschland zu schreiben. Auch
diesen hat er erhalten und gerade gelesen.

In diesem Augenblick bringt ihm der Funkof-
fizier ein langes Telegramm. Es ist ihm aus Ber-
lin Gbermittelt worden. Er liest es sehr auf-
merksam, denn es enthalt bis ins letzte Detail
das BegrufSungsprogramm fiir die Ankunft des
Expeditionsschiffes M/S ,Schwabenland in
Cuxhaven und danach in Hamburg. Was ihm
daran nicht gefallt, ist die Tatsache, dafs man
auch von ihm als Expeditionsleiter eine Rede
erwartet. Nun mufS er sich auch darauf noch
vorbereiten.
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An Kapitan Ritscher

Leiter der ,Deutschen
antarktischen Expedition”
7.1I. 1939

Zu dem bedeutenden Erfolg, den Sie und Ihre Expedition

mit der Erforschung eines grofSen Gebietes der Antarktis

errungen haben; begliickwiinsche ich Sie auf das herzlichste.

Ich bin stolz auf den hervorragenden Einsatz der Flieger,

auf die erfolgreiche Arbeit der Wissenschaftler und auf

die vorbildliche Haltung der ganzen Besatzung. Sie und

Ihre Expedition haben an die grofSe Tradition deutscher

Forschung ankniipfen kénnen und eine Leistung vollbracht,

die der Stellung Grofsdeutschlands in der Welt wiirdig ist.

In dem Buch Deutsche Forscher im Stidpolarmeer des Geographen Dr. Ernst Herrmann ist der Wortlaut
von Hermann Gorings Gliickwunschtelegramm als einleitendes GrufRwort abgedruckt.

Hamburg wirft seine Schatten voraus

Alfred Ritscher hatte erwartet, dal3 die Be-
gralung der Expeditionsteilnehmer am
Abend des Ankunftstages im Hamburger No-
belhotel ,,Vier Jahreszeiten” von Hermann
GOoring als Beauftragtem fur den Vierjahres-
plan vorgenommen wird. Jetzt erféahrt er mit
dem Telegramm aus Berlin, dal3 diese Be-
gruflung durch den Préasidenten der Deut-
schen Forschungsgemeinschaft, SS-Standar-
tenfihrer Prof. Dr. Rudolf Mentzel, erfolgen
soll. Ritscher weil3 zwar, dal? die Antarktisex-
pedition im Auftrag der dem Reichswissen-
schaftsministerium unterstellten Deutschen
Forschungsgemeinschaft erfolgt ist, doch die-
se Mitteilung enttéauscht ihn und wird sicher
auch den Kapitén und die Besatzungen der
»Schwabenland"-Flugboote ,,Boreas” und
»Passat” enttduschen.

Mittlerweile ist Ritscher nicht sicher, ob ihn
nicht noch andere Uberraschungen in Cuxha-
ven und in Hamburg erwarten. In Cuxhaven
sollen bereits die besonderen Ehrengéste an
Bord der ,,Schwabenland” kommen; auch dabei
sind Uberraschungen nicht ausgeschlossen.

Die Arbeit, die noch vor ihm liegt, 143t Rit-
scher keine Zeit; die Fertigstellung des Expedi-
tionsberichtes ist fir ihn die dringendste Auf-
gabe. Zunachst widmet er sich dem Thema
»~Walfang”, tiber das ihn Otto Kraul eingehend
informiert hat.

Die Teilnahme Deutschlands am Walfang be-
gann erst 1936/37. Die erste deutsche Walko-
cherei ,,JJan Wellem” wurde unter Kapitan
Kraul als Fangleiter in die Arktis geschickt und
scholR 920 Wale. Das war zwar ein bescheidener
Anfang, doch schon im folgenden Jahr waren es
weit mehr. Trotzdem muf3te Deutschland 1937
noch etwa die Halfte des gesamten Weltvor-
kommens kaufen, um seinen eigenen Bedarf zu
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decken. Der Walfang muf3te wesentlich erwei-
tert werden. Dies sollte im Stidpolarmeer ge-
schehen. Deshalb war das Deutsche Institut fur
Walforschung, eine Abteilung der Reichsstelle
fur Fischerei, an der Antarktisexpedition sehr
interessiert. Blauwale zum Beispiel haben eine
Speckschicht von bis zu mehr als 20 Zentimeter
Dicke, der Walspeck enthélt bis zu 80 Prozent
reines 01. Ein Blauwal von 24 Metern Lange lie-
fert im Durchschnitt 13,5 Tonnen Waldl. Die be-
ste Sorte dieses Ols wurde fiir die Margarinefa-
brikation verwendet, die tUbrigen zu techni-
schen Zwecken wie zum Beispiel Seifen,
Schmierdle usw. Deutschlands Bedarf an Wal6l
lag mit j&hrlich etwa 200.000 Tonnen auferor-
dentlich hoch. Die Sicherung weiterer Fangge-
biete in der Antarktis flr deutsche Fangflotten
erschien aufgrund dieses hohen Bedarfs beson-
ders wichtig.

Mitternacht ist langst vorbei, als sich Ritscher
an diesem Abend zum Schlafen legt. |

Unbeirrt setzt M / S ,,Schwabenland  in dieser
Nacht und den folgenden Tagen seine Fahrt
fort. Jeder Tag bringt das Schiff der Heimat
naher.

Der Aquator ist langst Uberquert, es ist kiihler
geworden. Am 29. Méarz wird Kapverden pas-
siert. Am 1. April findet an Bord der letzte Sing-
abend im Gemeinschaftsraum statt. Am néch-
sten Morgen tauchen die Kanarischen Inseln
auf.

Am 9. April ist Ostersonntag. M/S ,,Schwa-
benland” ist bereits aus dem Kanal heraus. Das
Wetter ist prachtig. Die Ostersonne strahlt von
einem blauen Himmel.

Einige Fahrtteilnehmer packen bereits ihre Ta-
schen und Koffer. Geréate werden in Kisten und
Kasten verstaut. Es herrscht bereits Abbruch-
stimmung, das Ende der Expedition naht.

Ritscher hat seinen Expeditionsbericht mit ei-
nem Leistungsbericht der Schiffsbesatzung er-
ganzt: ,,Die Bewegungen des Schiffes waren
wahrend des dreiwdchigen Aufenthaltes am
Schelfeis durch die Flugtatigkeit bestimmt
worden. Fur die Schiffsleitung war mit ihrem
Abschluf3 eine verantwortungs- und arbeitsrei-
che Zeit zu Ende gegangen. Sprechen die
groRen Erfolge der Flieger und Wissenschaft-
ler, deren Arbeiten auf einem bisher uner-
forschten Teil des arktischen Kontinents und in
dem zugehdrigen Kiistengewésser viel Neues
gebracht haben, fur sich, so tritt auf den ersten
Blick die Arbeitsleistung der Schiffsleitung ih-
nen gegentber weniger in Erscheinung. Aber
die Rekordziffer von 1.126 Mandvern in den
antarktischen Gewassern zum Ausweichen vor
drohenden Zusammenstélien mit gefahrlichen
Eisgebilden, zum Umfahren von Packeisfel-
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dern, zum Absetzen der Flugzeuge und Boote
und zu ihrer Wiederaufnahme, sowie fir die
Arbeiten der Wissenschaftler, macht das Mal}
ihrer verantwortlichen Tatigkeit deutlich. Ein
nicht geringer Teil der erzielten Gesamterfolge
ist daher der unermudlichen Einsatzbereit-
schaft des Kapitans und seiner Offiziere und
Mannschaften des Deck- und Maschinendien-
stes zuzuschreiben und der ebenso unermudli-
chen und wertvollen Beratung durch den Eis-
lotsen. "*

Bei strahlendem Wetter erreicht am Morgen
des 10. April M/S ,,Schwabenland” Feuerschiff
»Elbe 111” und ankert. Kapitdn Kottas hat Rein-
schiff befohlen, das Schiff wird fir den Emp-
fang am nachsten Morgen in Cuxhaven land-
fein gemacht.

Mit Reilnageln heftet der Expeditionsleiter
Alfred Ritscher an diesem Morgen ein Dank-
und Abschiedswort an alle Expeditionsteilneh-
mer:

,Kameraden!

Die Deutsche Antarktische Expedition
1938/ 39 ist zu Ende. Eine treue Arbeitsgemein-
schaft, die sich in vier Monaten gemeinsamen
Erlebens herausgebildet hat, wird dadurch
geldst. Aber so lange sie bestand, hat sie sich in
guten und in schlechten Tagen bewahrt. Das
zeigen die Erfolge der Unternehmung, die Eu-
re Erfolge sind und nur errungen werden konn-
ten dadurch, daB einer fir den anderen ein-
stand und alle am gleichen Strang gezogen ha-
ben.

Als Leiter dieser treuen Arbeitsgemeinschaft
ist es mir eine groRRe Freude, Euch allen, den
Fliegern und ihren Mitarbeitern, den Wissen-
schaftlern und den Seeleuten des Deck- und
Maschinendienstes, flr Eure freudige Mitarbeit
herzlich zu danken, und ich mdchte den
Wunsch aussprechen, daf? jeder von Euch allen
an die nun beendete Reise immer gern und mit
Stolz zuriickdenken mége.

Fur Eure kinftige Tatigkeit und Euer Wohler-
gehen spreche ich Euch meine besten Winsche
aus! Der Expeditionsleiter. " *

~Herzlich willkommen in der Heimat”

Am frilhen Morgen des 11. April legt M/S
»ochwabenland” tber die Toppen geflaggt an
der Steubenhoft-Bricke in Cuxhaven an. Einige
Angehorige der Fahrtteilnehmer stehen auf
dem Kai und winken mit Taschenttichern, sie
haben keinen Zutritt auf das Schiff, dieser ist
nur den Ehrengdsten vorbehalten.

Am 12. April 1939 treffen mit dem aus Ham-
burg kommenden Friihzug die Ehrengdéste ein.
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Um 11 Uhr kommen sie unter Fiihrung von
Staatsrat Wohlthat an Bord: der Président der
Deutschen Forschungsgemeinschaft, SS-Stan-
dartenfiihrer Prof. Dr. Mentzel in Vertretung
des Beauftragten fir den Vierjahresplan Her-
mann Goring, Konteradmiral Dr. Conrad als
Vertreter des Oberkommandos der Kriegsmari-
ne, Admiral Dr. Spiel, der Prasident der Deut-
schen Seewarte sowie Vertreter des Reichsmini-
steriums fur Erziehung und Volksbildung, des
Finanzministeriums, des Aufenministeriums,
weiterer Behorden und wissenschaftlicher In-
stitutionen.

Es bleibt dem SS-Standartenfuhrer Prof. Dr.
Mentzel in seiner Eigenschaft als Président der
Deutschen Forschungsgemeinschaft vorbehal-
ten, in Anwesenheit aller Ehrengaste die 82
Fahrtteilnehmer der Antarktisexpedition, die
auf dem Vorschiff angetreten sind, zu ihrer
glucklichen Heimkehr von der erfolgreichen
Expedition zu begliickwinschen und in der
Heimat willkommen zu heil3en.

Im Gemeinschaftsraum findet danach ein
festliches Labskausessen statt. Anschlief3end
tragt der Expeditionsleiter Alfred Ritscher auf
Bitten von Prof. Mentzel einen kurzen Bericht
vor. SchlieBlich setzt M/ S ,,Schwabenland”
nach einer kurzen Fiihrung durch das Schiff die
Fahrt nach Hamburg fort und macht um 19 Uhr
im Hamburger Hafen an der Uberseebriicke
fest.

Vor der Uberseebriicke ist ein Ehrensturm der
Marine-SA und des NS-Fliegerkorps angetre-
ten. Nach einer kurzen BegrufRung durch Sena-
tor von Allwérden werden die Expeditionsteil-
nehmer und die Ehrengéaste mit bereitgestellten
Autobussen zum Rathaus gefahren.

Im grofRen Festsaal des Rathauses heif3t Biir-
germeister Vincent Krogmann im Namen des
Gauleiters und Reichsstatthalters Karl Kauf-
mann und der Bevdlkerung der Hansestadt
Hamburg die Expedition willkommen und
weist darauf hin, da gerade in Hamburg, der
Heimat des deutschen Walfangs, die Anteil-
nahme an der Expedition und ihren gléanzen-
den Ergebnissen besonders groB ist.

Ritscher spricht den Dank der Expeditions-
teilnehmer aus und berichtet noch einmal in ge-
raffter Form tber die Expedition.

Danach folgen Forscher, Flieger und Schiffs-
offiziere der Expedition mit den zur Begrifiung
nach Hamburg gekommenen Vertretern der
Reichsregierung und fiihrenden Personlichkei-
ten aus Partei, Staat und Wehrmacht Hamburgs
einer Einladung des Reichsministers Rust zum
Abendessen im Hotel ,,Vier Jahreszeiten”.

Der Président der Deutschen Forschungsge-
meinschaft, SS-Standartenfuhrer Prof. Dr.

Mentzel, begruft die Expeditionsteilnehmer im
Auftrag des verhinderten Reichsministers und
uberbringt dessen Gluckwunsch und Dank an
die Beteiligten. Unter allgemeinem Beifall
nennt Prof. Mentzel an erster Stelle Ministerial-
direktor, Staatsrat Wohlthat, als den Organisa-
tor und Betreuer der Fahrt, weiter Kapitan Al-
fred Ritscher als Expeditionsleiter, Kapitan Al-
fred Kottas als Flhrer des Expeditionsschiffes
M/S ,,Schwabenland” und den Hamburger
Eislotsen der Expedition, Kapitédn Otto Kraul.

Im Laufe des Abends trifft ein Telegramm des
NSFK-Korpsfuhrers, General der Flieger Chri-
stiansen ein, in dem er der Expedition, vor al-
lem den Flugzeugfihrern und den Besatzun-
gen der Flugboote ,,Boreas” und ,,Passat” fur
ihre ausgezeichneten Leistungen Glickwunsch
und Anerkennung ausspricht.

Noch am Abend trifft ein Spezialfahrzeug aus
Berlin ein, um die Pinguine und die anderen
Vogel, die M/ S ,,Schwabenland” von seiner Ex-
pedition vereinbarungsgemal fir den Zoologi-
schen Garten mitgebracht hat, abzuholen und
dorthin zu transportieren. Die Pinguine sind
ubrigens die ersten Bewohner der Antarktis,
die man je unversehrt und gesund tber den
Aquator auf die nordliche Halfte der Erdkugel
gebracht hat.

Adolf Hitler dankt und ehrt Alfred Ritscher

Am néchsten Morgen trifft ein Telegramm aus
Berlin ein. Absender ist die Reichskanzlei,
Adressat ist Kapitan Ritscher, Leiter der Deut-
schen Antarktischen Expedition 1938/39. Der
Wortlaut:

»Herrn Kapitan Ritscher,

Deutsche Antarktisexpedition Hamburg.

Den Teilnehmern der Deutschen Antarkti-
schen Expedition 1938 / 39 danke ich fir die
Meldung von ihrer Rickkehr in die Heimat.

Ich verbinde damit meine herzlichen Glick-
wiinsche zu der erfolgreichen Durchfiihrung
der der Expeditjon Ubertragenen Aufgaben.

Adolf Hitler"

Am Nachmittag desselben Tages trifft ein
weiteres Telegramm aus Berlin auf M/S
»ochwabenland” in Hamburg ein, es ist an Al-
fred Ritscher personlich gerichtet, Absender ist
erneut die Reichskanzlei. Der Wortlaut: ,,Der
Fahrer hat auf Vorschlag des Oberbefehlsha-
bers der Kriegsmarine, GroRRadmiral Dr. h. c.
Raeder, den Leiter der zurlickgekehrten Deut-
schen Antarktischen Expedition 1938/39, Re-
gierungsrat Kapitan Ritscher, in Anerkennung
3einer32Leistung zum Oberregierungsrat befor-

ert."
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Motorschiff ,Schwabenland wieder zu Hause — wenn auch obne grofiangelegten
Empfang fiir die Expeditionsteilnehmer und giinzlich ohne Medienrummel: Auf die
reichsdeutsche Inbesitznahme von Neu-Schwabenland war noch wiihrend der
Riickreise eine Konigliche Resolution aus Oslo eingegangen, die ein Gebiet namens
Kiinigin-Maud-Land einschliefllich des von Alfred Ritscher entdeckten Neu-Schwa-
benlands fiir Norwegen beanspruchte.
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Ein Empfang, der nicht stattfand

Fir den 60jahrigen Kapitén Ritscher bedeutet
die Befdrderung eine besondere Ehre. Trotz-
dem ist er Uber das geringe Echo, das die Ex-
pedition in der Offentlichkeit auslost, ent-
tauscht. Die Rickkehr der Antarktisexpedition,
die mit ihren Erfolgen eine historische Leistung
fur Deutschland erarbeitet hat, wird zu einem
Hamburger Lokalereignis herabgestuft. Auch
gibt es keinen Empfang fir die Expeditions-
mitglieder in Berlin.

Eine Pressekonferenz, in der Ritscher tber
die Expedition hatte berichten kénnen, findet
nicht statt. Nur in wenigen, fast ausnahmslos
Hamburger Lokalzeitungen wird in kurzen
Beitragen Uber die Expedition berichtet. Keine
Zeitung stellt die deutsche Besitzergreifung
von Neu-Schwabenland heraus. Nur in Ne-
bensatzen wird der Abwurf der Begrenzungs-
pfeile und der deutschen Reichsflaggen er-
wahnt.

Ritscher hatte gehofft, in einer Pressekonfe-
renz begrinden zu kdnnen, warum er es fur
richtig hélt, im nichsten oder Gbernéchsten ant-
arktischen Sommer eine weitere Antarktisexpe-
dition mit groReren Flugzeugen mit hdherer
Steigfahigkeit durchzufthren und einer inten-
siven Landerkundung, die bei der zuletzt
durchgefuhrten Expedition nicht méglich war.
Das alles bleibt Wunschdenken.

Ritscher hat fir die Zurickhaltung offiziel-
ler Stellen die Expedition betreffend zunéchst
keine Erklarung. Er ist in den ersten Tagen
nach Rickkehr der Expedition auch zu sehr
mit der Nachbereitung beschaftigt, um sich
auch noch um die Offentlichkeitsarbeit zu
kiimmern, die auch nicht in seinen Aufgaben-
bereich fallt.

Nach und nach verabschieden sich die Wis-
senschaftler. Danach verlassen die Flugzeug-
fuhrer und die Flugbesatzungen M / S ,,Schwa-
benland”, nachdem die wéhrend der Expediti-
on entstandenen und aufgetretenen Mangel an
den Flugzeugen genau aufgelistet worden
sind, eine Generallberholung der beiden Flug-
boote ,,Boreas” und ,,Passat” scheint unerlai-
lich.

Auch das Katapultschiff M/S ,,Schwaben-
land” hat bei dem fast viermonatigen Einsatz
bei der Expeditionsreise gelitten. Wenn auch
gravierende Schaden nicht festzustellen sind,
eine Uberholung des Schiffes in Hamburg ist
notwendig, zudem die Klarung der Frage, ob
das Schiff nach seinem der Expedition voran-
gegangenem Umbau zum Expeditionsschiff
uberhaupt noch fur den Einsatz als Katapult-
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schiff der Deutschen Lufthansa verwendbar ist.
Eine Generaliiberholung und ein nochmaliger
Umbau scheinen auch deshalb nicht moglich,
weil alle Schiffsbauwerften in Hamburg, Bre-
men und Kiel bis zum Jahresende 1939 und dar-
Uber hinaus mit Rustungsauftragen - beispiels-
weise im U-Boot-Bau -, die absoluten Vorrang
haben, voll ausgelastet sind.

Die Deutsche Lufthansa muR unter diesen
Umsténden wohl oder tibel abwarten, was mit
ihrem Katapultschiff M/S ,,Schwabenland”
und den beiden Flugbooten ,,Boreas” und ,,Pas-
sat” in Zukunft geschehen soll.

Sichergestellt sind inzwischen die mehr als
11.000 Luftaufnahmen, die von den beiden
Luftbildnern der DLH, Sauter und Bunder-
mann, mit ihren Reihenbildkammern bei den
Flligen Uber Neu-Schwabenland ,,geschossen”
worden waren. In Stahlkisten verpackt sind die
Filme bereits einen Tag nach Ankunft der
»ochwabenland” in Hamburg per Flugzeug
nach Berlin-Tempelhof gebracht und dort in ei-
nem Bunker der Deutschen Lufthansa sicher
eingelagert worden.

Im Mai 1939 ist Alfred Ritscher im Expediti-
onsbiiro in Hamburg mit Abwicklungsarbeiten
beschaftigt; er hofft, Ende des Monats nach Ber-
lin zurtickkehren zu kénnen, um dort seine Ar-
beit, jetzt als Oberregierungsrat, in der Nauti-
schen Abteilung des Oberkommandos der
Kriegsmarine wieder aufnehmen zu kdnnen.

Am Pfingstmontagnachmittag, dem 29. Mai,
erlebt Ritscher in Hamburg einen Empfang,
den er sich bei der Heimkehr der ,,Schwaben-
land” von der erfolgreichen Antarktisexpe-
dition gewtinscht hatte. Begleitet von dem
Panzerschiff ,,Graf Spee” lauft die gesamte
,»Kraft durch Freude"-Flotte, allen voran die
»Robert Ley” und die ,,Wilhelm Gustloff” in
Hamburg ein, an Bord befinden sich die deut-
schen Freiwilligen der ,,Legion Condor”, die
in Spanien gekampft haben. Eine uniiberseh-
bare Menschenmenge dréangt sich an der Uber-
seebruicke und jubelt den ,,Helden von Spani-
en” zu. Der Jubel Gbertont die Kapelle, die ,,In
der Heimat gibt's ein Wiedersehen” und
danach den Preul3ischen Grenadiermarsch
spielt.

Als die Schiffe nebeneinander angelegt haben,
meldet der Befehlshaber der ,,Legion Condor”,
Generalmajor Wolfram Freiherr von Richthofen,
auf dem Kai dem Chef der deutschen Luftwaf-
fe, Generalfeldmarschall Hermann Goring, die
Heimkehr des Expeditionskorps aus Spanien.
Brausender Beifall begleitet diese Zeremonie.
GOring ist umgeben von hohen Militars aller
Waffengattungen und flihrenden Vertretern von
Staat, Partei und Hamburger Senat.
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Norwegen erklért:
Neu-Schwabenland gehért uns

Nach Auflésung des Expeditionsbiros verlaRt
Kapitén Ritscher am 2. Juni Hamburg, um in
Berlin seine Tatigkeit in der Nautischen Abtei-
lung des Oberkommandos der Kriegsmarine,
jetzt als Oberregierungsrat, wieder aufzuneh-
men.

Wenige Tage spéter ladt ihn Staatsrat Wohl-
that, mit dem Ritscher wéhrend seines Ham-
burg-Aufenthaltes mehrfach telefoniert hatte,
zu einem Gespréch ein. In diesem Gesprach er-
hélt Ritscher eine fur ihn unerwartete neue In-
formation, die auch erklart, warum der
»ochwabenland"-Expedition, gemessen an de-
ren Bedeutung, nur ein sehr bescheidener Emp-
fang bereitet wurde und warum die tberregio-
nale Presse und der Rundfunk gar nicht dar-
uber berichteten und somit die Besitzergreifung
von Neu-Schwabenland der breiten Offentlich-
keit verschwiegen wurde.

Ritscher ist erstaunt, erst jetzt in dem Ge-
sprach mit Staatsrat Wohlthat zu erfahren, daf3
bereits am 18. Januar 1939, also noch vor An-
kunft des M/S ,,Schwabenland” im Arbeitsge-
biet der Antarktisexpedition im Reichsauf3en-
ministerium in Berlin eine Konigliche Resoluti-
on aus Oslo vom 14. Januar 1939 eingegangen
war, in der festgestellt wurde, dal’ das Konigin-
Maud-Land in der Antarktis von Norwegen be-
ansprucht wird und daR die Absicht der deut-
schen Antarktisexpedition, Teile dieses Gebietes
zu erforschen, illegal sei. Der norwegische Ein-
spruch gegen die deutschen Aktivitaten wurde
damit begriindet, daR dieses Gebiet nach meh-
reren norwegischen Expeditionen von Norwe-
gen in Besitz genommen worden sei.

Das ReichsauBenministerium reagierte sofort.
Es unterrichtete den norwegischen Gesandten
in Berlin darlber, daB die deutsche Reichsre-
gierung die Besitzergreifung Norwegens auf
dieses Gebiet zurlickweist.

Tatsache ist, dall Norweger den Teil des Koni-
gin-Maud-Landes, das nach seiner deutschen
Erforschung den Namen Neu-Schwabenland
erhielt, zu keiner Zeit erforscht und betreten ha-
ben, dieses Teilgebiet war bis zur Entdeckung
durch die Antarktisexpedition 1938 / 39 ,,her-
renloses Land”.

Das Konigreich Norwegen reagierte auf die
Zuruckweisung ihres Anspruches durch das
deutsche ReichsaulRenministerium nicht, auch
dagegen nicht, dal3 in dem fraglichen Gebiet zu
einem spateren Zeitpunkt, und zwar ab dem 20.
Januar 1939, deutsche Reichsflaggen gesetzt
und Begrenzungspféhle mit dem deutschen

Hoheitszeichen abgeworfen wurden. Da Nor-
wegen nicht dagegen einschritt, hat es die Rech-
te auf Neu-Schwabenland, sofern diese (ber-
haupt bestanden haben sollten, verwirkt.

Alfred Ritscher, der erstmalig tber die aul3en-
politische Sachlage informiert wird, ist mehr als
erstaunt. FUr ihn ist eindeutig, dal? vor der
deutschen Expedition, die er geleitet hat, kein
anderer Staat dieses Gebiet erforscht hat und
Besitzanspriiche erheben kann. Neu-Schwa-
benland ist und bleibt fur ihn eine deutsche
Entdeckung, an der nicht zu ritteln ist. Ritscher
hofft, daR dieser begriindete Standpunkt von
der deutschen Reichsregierung der norwegi-
schen Regierung in aller Deutlichkeit Gbermit-
telt wird, und er bittet Staatsrat Wohlthat, dar-
auf hinzuwirken.

Wohlthat wirft in dem Gesprach die Frage
auf, woher Norwegen die Information tber die
Absichten der ,,Schwabenland"-Expedition ha-
ben konnte. Darauf kann Ritscher einen Hin-
weis geben: Kapitdn Kottas hatte bei der An-
kunft im antarktischen Gebiet beobachtet, dal
norwegische Walfangboote die ,,.Schwaben-
land” einige Zeit begleiteten. Die Funkstation
hatte auch Kontakt mit den Fangbooten, der
nicht sehr freundlich war. Die Norweger hatten
angedeutet, daR die Deutschen hier nichts zu
suchen hatten. Es soll sogar zu tUiblen Be-
schimpfungen gekommen sein. Ritscher, der
dies von Kapitén Kottas bei dem gemeinsamen
Essen erfahren hatte, maR diesen AufRerungen
keine weitere Bedeutung bei. Nun sieht er nach
dem Gespréch mit Wohlthat die Vorgange aus
anderer Sicht. Moglicherweise hatten die nor-
wegischen Walfanger die Nachricht vom Auf-
tauchen der ,,Schwabenland” im antarktischen
Gebiet per Funk weitergetragen.

Ritscher hofft, da} die Frage ,,Wem gehdort
Neu-Schwabenland? zwischen der deutschen
und der norwegischen Regierung in den nach-
sten Monaten noch eindeutig zugunsten
Deutschlands geklart wird. Doch umsonst. Die
deutsche Regierung hat jetzt aufgrund der sich
verscharfenden internationalen Spannungen
unmittelbare Probleme zu bewaltigen.

Am 1. September 1939 beginnt der Polenfeld-
zug, der sich zum Zweiten Weltkrieg ausweiten
soll. Er wird auch Norwegen erfassen, dort der
»Schwabenland das Ende bereiten, die Ant-
arktisexpedition und Neu-Schwabenland in
Vergessenheit geraten lassen. Nach dem Unter-
gang Deutschlands bleibt allen, die bei der Ant-
arktisexpedition dabei waren, auch Alfred Rit-
scher, nichts als die Erinnerung.

Doch die Antarktis lebt weiter und wird fur
viele Lander noch einiges an Begehrlichkeiten
wecken.
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Die ,Schwabenland”

Im Kriegseinsatz

Alfred Kottas bleibt Kapitén
auf der ,Schwabenland”

Der Beginn des Zweiten Weltkrieges beendet
die deutsche Antarktisforschung, die mit der
»Schwabenland"-Expedition 1938 / 39 einen er-
folgversprechenden Neuanfang genommen
hatte.

Das wertvolle, fur eine Million Reichsmark
zum Expeditionsschiff umgebaute Motorschiff
»Schwabenland”, Eigentum der Deutschen
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Lufthansa, wird in den letzten Monaten vor
Kriegsbeginn generaltberholt und danach am
12. Oktober 1939 der deutschen Luftwaffe unter
Generalfeldmarschall Hermann Goring als
Schleuderschiff zugeteilt.

In den ersten beiden Kriegsjahren wird das
Schiff an der Westfront eingesetzt; es dient den
Fernaufklarungsgruppen der Marineflieger der
Luftwaffe als Schleuderschiff. Gefuhrt wird die
»Schwabenland” noch immer von Kapitan Al-
fred Kottas, auch die Handelsschiffsbesatzung
des Norddeutschen Lloyd befindet sich noch an
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Bord. Viele Besatzungsmitglieder denken noch
immer an ihre erlebnisreiche Fahrt in die Ant-
arktis.

Alfred Kottas wird in den Weihnachtsfeierta-
gen 1940 noch eine besondere Ehrung zuteil. Er
erhélt auf M / S ,,Schwabenland” einen Brief der
Deutschen Lufthansa mit folgendem Inhalt: ,,Es
ist uns eine besondere Freude, Ihnen anliegend
mit dem Schreiben des Prasidenten der Deut-
schen Seewarte vom 17.12.1940 die Urkunde
Uber die Ihnen von Herrn Reichsminister der
Luftfahrt verliehene bronzene Seewarten-Me-
daille Uberreichen zu kénnen.

Wir beglickwinschen Sie zu dieser Aus-
zeichnung und ubermitteln Ihnen gleichzeitig
unsere GriufRRe und Winsche fur ein frohes
Weihnachtsfest und ein erfolgreiches neues
Jahr.”™

Der gegliickte Kanaldurchbruch

1942 wird die ,,Schwabenland” dringend auf
dem ,,Kriegsschauplatz Norwegen” bendétigt.
H|er soll sie m|t den drei anderen Schleuder—
| |
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schiffen, der ,,Westfalen”, der ,,Friesenland”
und der ,,Ostmark”, die ebenfalls der Luftwaf-
fe zugeteilt worden sind, bei der Bekdmpfung
der alliierten Geleitziige fur die Sowjetunion
eingesetzt werden.

Der geplante Kanaldurchbruch ist ein grol3es
Risiko und wirft Probleme auf. Gefahr droht
nicht nur von alliierten Schiffen, sondern auch
von der britischen Luftwaffe, die besonders tiber
dem Kanal sehr aktiv ist. Uber die Riuckfiihrung
der ,,Schwabenland” vom Westeinsatz nach
Norwegen sind Kriegstagebiicher der Geleit-
fahrzeuge erhalten geblieben, die den Kanal-
durchbruch schildern. Nachstehend ein Auszug:
,»Bei der Ruckfuhrung vom Westeinsatz ging die

,Schwabenland' in der Nacht vom 5. zum 6. Au-

gust 1942 von Le Havre nach Boulogne. Hier
wurde das Geleit 2322 zusammengestellt.

Es bestand aus der 2. R-Flottille mit zwei
R&umbooten, aus der 12. R-Flottille mit acht
Booten, aus der B. M-Flottille mit fiinf Minen-
suchbooten, aus der 15. V.-Flottille mit drei Vor-
postenbooten, aus der 18. V.-Flottille mit vier

Vorpostenbooten sowie den beiden Geleitschif-

fen ,VVon der Groeben' und ,Brommy".

i

l_ul. g
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Um im Krieg eingésetat werden aubednmens
erhielf die , Schwabenland“— hier in-einem

S Kanalhifer iin Herbst 1940 — einen Tarnanstrich,
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Am 6. August 1942 um 23.00 Uhr verlieR die-
ses Geleit, bestehend aus insgesamt 24 Schiffen,
die das Geleitobjekt M/S ,Schwabenland' si-
chern sollten, den Hafen von Boulogne.

Wahrend des Kanaldurchbruches am 7. Au-
gust 1942 entwickelten sich drei Gefechte mit
kleineren britischen Flotteneinheiten.

Nach der ab 23 Uhr 59 erfolgten Feindortung
schol3 das Begleitschiff ,\VVon der Groeben' gegen
01.00 Uhr Leuchtgranaten. In ihrem Licht wur-
den erst 3, danach 6 britische Motortorpedo-
boote (MTB) erkannt und durch die Voraussi-
cherung des Geleits beschossen. Um 01.08 Uhr
drehte die VVoraussicherung auf Kurs 73° und
eroffnete um 01.10 erneut das Feuer. Von 5 nach
Steuerbord ablaufenden britischen MTB's wur-
de ein Boot durch konzentriertes Feuer der R-
Boote in Brand geschossen.

Der Findverband lief weiter nach Steuerbord
ab und geriet dort in das Feuer der M- und V
Boote. Bei diesem Angriff wurde ein britisches
MTB vernichtet, ein weiteres versenkt.

Das zweite Gefecht fand zwischen 01.45 und
01.55 Uhr statt. Nachdem backbord voraus
dunkle Schatten erkannt worden waren, die im
Schein von Leuchtgranaten als britische MTB's
erkannt wurden, entwickelte sich ein Feuerge-
fecht mit allen Raumbooten, die sich auf das
Mittelboot der britischen Gruppe konzentrier-
ten. Der Gegner erhielt zundchst schweres Feu-
er, versuchte ein Ramming und passierte in nur
5-8 sm Abstand unter Dauerfeuer von 6-800
Schul 2-cm-Panzerbrand- und Sprenggrana-
ten. Die letzten drei Magazine waren Volltreffer
auf dem gegnerischen Boot. Danach griffen
auch die M- und V -Boote in das Feuergefecht
ein.

Ein feindlicher Torpedo, der an M/S ,Schwa-
benland' vorbeilief, wurde von M 257 gesichtet,
ein zweiter Torpedoschuf? lief unter M 254
durch. M 27 erhielt bei dem Gefecht 2 Kanonen-
und 17 MG-Treffer.

Um 03.15 Uhr wurden an Backbord erneut in
etwa 2.000 Meter Entfernung mitlaufende
Gegnerboot festgestellt. Es kam aber nur zu ei-
nem kurzen Anlauf der britischen Boote zwi-
schen 03.42 und 03.45 Uhr. Bei diesem dritten
Anlauf wurde nur noch eine geringe Angriffs-
bereitschaft der britischen Boote festgestellt.

Die einzigen Ausfélle auf deutscher Seite be-
standen in einem Schwerverletzten und funf
Leichtverletzten. Als Erfolge konnten die Ver-
senkung von finf MTB's gemeldet werden.

Der doppelte Erfolg, die gegluckte Durch-
fuhrung der Geleitaufgabe ohne Schaden an M/S
»Schwabenland” und die Versenkungserfolge
wurden mit einem sehr hohen Munitionsaufwand
in drei Nachtgefechten errungen. Insgesamt wur-
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den 450 SchuB der schweren und 31.000 $chul3 der
leichten Waffen des Geleits abgegeben."
Nachdem die ,,Schwabenland” aus dem
Westraum nach Norwegen verlegt worden war,
wurde sie am 14. September 1942 nach Tromso
verlegt, um den dortigen Fernaufklarern als
schwimmender Stutzpunkt zu dienen.

Torpedotreffer, aber nicht gesunken

Umgebaut wurde das Schiff, sieht man von
dem Einbau einiger leichter Flakgeschutze ab,
nicht mehr.

Am 24. Mérz 1944 befand sich M/S ,,Schwa-
benland” vor Egersund. Hier wurde das Schiff
von dem britischen U-Boot ,, Terrapin” unter
der FUhrung von Leutnant Martin durch Tor-
pedobeschul schwer beschadigt. In dem Ge-
fechtsbericht des britischen U-Bootes ,, Terra-
pin” ist unter anderem vermerkt: ,,, Terrapin’
machte einen Viererfacher los gegen einen Kon-
voi von funf Schiffen und flnf bis sechs Be-
gleitschiffen. Der Kommandant nahm an, ein
Schiff mit zwei Torpedos getfoffen und ein wei-
teres beschadigt zu haben."

Tatsachlich  wurde die ,,Schwabenland”
schwer beschadigt, ebenso der Dampfer
,WOrth” mit 6.256 BRT.

Die ,,Schwabenland " unmittelbar nach der Torpe-
dierung durch das britische U-Boot ,, Terrapin”

Die Beschadigung der ,,Schwabenland” durch
die Torpedotreffer war erheblich. Hannes
Kempf, zunachst Besatzungsmitglied des in
Norwegen eingesetzten Katapultschiffes ,,Frie-
senland”, im Oktober 1943 auf dem Seeschlep-
per ,,Atlas”, der dem ,,Kommando Schiffe und
Boote der Luftwaffe” in Kiel zugeordnet war,
hat die damaligen Ereignisse miterlebt. Er be-
richtet: ,,Am 24. Mérz 1944 erhielt der Schlepper
,Atlas' die Order, sofort in den Egersund zu lau-
fen und Hilfe zu leisten an der schwer bescha-
digten M/ S ,Schwabenland'. Das Katapultschiff
fanden wir in einer Bucht an der Einfahrt zum



DIE ,,SCHWABENLAND” IM KRIEGSEINSATZ

Flekkefjord mit starker Schlagseite und Leck an
der Steuerbordseite mittschiffs. Die Besatzung
war bis auf die Schiffsfihrung bereits von Bord.
Wir versuchten, das Schiff leer zu pumpen, was
uns auch mit viel Miihe gelang. Danach war
M/ S ,Schwabenland' wieder schwimmfahig
und unser Auftrag erfiillt. Das Abdichten des
Lecks und das Abschleppen des Schiffes wurde
von einem anderen Kommando Gitbernommen.

Es gelang, das havarierte Schiff am Egersund
auf Strand zu setzen und spéater nach Oslo zu
schleppen. Das nicht mehr reparable Schiff
wurde ab 7. Februar 1945 als Wohnschiff im
Oslofjord eingesetzt, spater in Oslo-Sandvik,
wo es das Kriegsende erlebte.

Das Ende: Versenkt im Skagerrak

Wie alle Manner der Handelsmarine, die nicht
der Kriegsmarine angehorten und keine Soldaten
waren, wurde der ,Schwabenland"-Kapitédn Al-
fred Kottas interniert. Er glaubte nicht, sein nicht
mehr reparaturfdhiges Schiff je wiederzusehen.
Doch er sollte sich irren. Anfang Dezember 1946
holte man ihn plétzlich und ftr ihn tiberraschend
aus dem Internierungslager, brachte ihn auf die
bis in den letzten Winkel mit Gasmunition voll-
beladene ,Schwabenland” und befahl ihm, sein
Schiff im Skagerrak zu versenken.

Wie schwer es Kapitan Kottas fiel, seine
»Schwabenland” auf Befehl und unter Aufsicht
der Englander mit seiner tédlichen Fracht zu
versenken, schilderte er in einem noch erhalte-
nen Brief vom 17. Dezember 1952 an den Chef
der Deutschen Lufthansa:

»ehr geehrter Herr Dr. Hadrich!

In meinen 12 Dienstjahren bei der Deutschen
Lufthansa von Februar 1935 bis Juni 1947 waren
auch fir mich die Friedensjahre die schonsten
unvergefSbaren Zeiten.

Die ,Schwabenland' war mir, dem Junggesel-
len, eben alles. Sie war nicht nur mein Schiff,
nein, sie war mein Heim, meine Arbeit, mein
Arbeitsfeld, auf dem ich mich austoben konnte.

Und zum Schlufs, am 31. Dezember 1946,
mufdte ich ,sie' auf Order vom Feind noch ver-
senken mit widerlichstem Giftgas, 7.500 Ton-
nen ekelhaftestem Stoff, der uns manchmal in
Nase, Schlund und Augen splrbar war. Das
war schon bittere Medizin, aber sie mufite noch
geschluckt werden.

Wahrend des Untergangs der ,Schwabenland'
stand ich ganz fiir mich allein auf dem Schlep-
per, der uns an Bord genommen hatte, meistens
das Doppelglas vor den Augen, vielleicht um
,ihr' irgendwie ndher zu sein. Zuerst noch auf
ebenem Kiel, langsam vollaufend, versank das

treue Schiff dann schnell Giber das Heck in der
groben See, in der Nordsee, wo sie am tiefsten
ist. Die Mttze in der Hand stand ich noch eine
Weile da. Man war seltsam verschlossen, man
heulte nicht, man betete nicht und man fluchte
nicht, man setzte langsam die Mutze auf und -
lebte weiter. Jawohl!

Ein neuer Lebensabschnitt mufSte jetzt ange-
fangen werden, das war sicher. Vorbei war das
Leben auf der schénen, weiten und grausamen
See, zerschlagen war die Heimat, Schiffahrt,
Reederei und die Flagge.

Einige Ubergangsstationen fiir mich ins Le-
ben an Land waren dann: Lagerarbeiter, Tisch-
lergehilfe, Holzschnitzer und Wachmann im
Hafen, nicht immer angenehm, aber immerhin
erndhrend.

1949 bringt mich eine grausame Rippenfell-
und Lungenentztindung von halbjahriger Dau-
er fast um. Stark wertgemindert lerne ich lang-
sam wieder gehen. Das Geld war fast alle,
Krankenkassen etc. zahlten nichts mehr. Da
nimmt mich eine Kaffeefirma als Vertreter an,
far die weitlaufigen, westlichen Randgebiete
von Hamburg, dort wo die reine Luft weht. Das
war mein Glick. Schwer und langsam ging es
vorwarts; aber jetzt erndhrt mich meine Arbeit
und auf Befragen male ich es noch rosiger. Jam-
mern finde ich bléd, und Mitleid ist irgendwie
erniedrigend.

Alles wird fir mich darauf ankommen, wie
lange ich noch laufen und arbeiten und eventu-
ell noch etwas ersparen kann.

Das ist das erste Mal, daf’ ich tiber das Ende
der ,Schwabenland' geschrieben habe. Es gab
aber auch keine Stelle, wohin man berichten
oder wo man sich melden konnte ... "*

Seit der Kapitan diesen Brief verfaf3t hatte,
lebte er noch fast 17 Jahre vo6llig zurtickgezogen
in Hamburg-Eppendorf. Er starb im Alter von
84 Jahren und wurde am 13. Juni 1969 um 12
Uhr mittags auf dem Ohlsdorfer Friedhof in
Hamburg beigesetzt.

Uber seinen Tod berichtete die in Hamburg
erscheinende Zeitung Die Welt in der Ausgabe
vom 13. Juni 1969 auf der Lokalseite Hamburg
unter der Uberschrift ,Kapitidn Kottas gestor-
ben”. In der einspaltigen, gerade mal 28zeiligen
Notiz wird unter anderem erwahnt, dafs M/S
,Schwabenland” unter Fihrung von Alfred
Kottas Kaiserpinguine fir den Berliner Zoo aus
der Antarktis mitgebracht hatte. Doch tber die
grofartige Leistung der Forscher, Flugzeugfiih-
rer und Luftbildner, die zur Besitzergreifung
von Neu-Schwabenland in der Antarktis fihr-
te, wird kein Wort verloren.

Warum? Weil die Expedition zur Zeit Dritten
Reiches stattgefunden hatte?
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,»Operation Highjump
der US-Marine
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»OPERATION HIGHJUMP” DER US-MARINE

Die Hinterlassenschaft des Zweiten Weltkrieges

War die Deutsche Antarktische Expedition
1938 / 39 unter Alfred Ritscher selbst schon vor
Ausbruch des Krieges kein grofes Thema gewe-
sen - zunachst aus Griinden der Geheimhaltung,
dann aus politisch-diplomatischen Erwagungen
heraus -, so denkt nach 1945 in Deutschland, aber
auch in vielen anderen Landern der Welt nie-
mand mehr an diese grofsartige Unternehmung
auf dem sechsten Kontinent am Ende der Welt.

Die Menschen im besiegten, zerbombten, zer-
storten, mehrfach geteilten Deutschland, in den
Trimmerstadten, den ausgebrannten Hausern,
haben im Krieg vieles, manche alles verloren.
Jetzt stehen sie vor einer ungewissen Zukunft.
Die meisten der aus dem deutschen Osten in
den Westen geflohenen Menschen besitzen nur
noch das, was sie auf dem Leibe tragen, sie hau-
sen in Uberfullten Fltichtlingslagern, in Mas-
senquartieren oder in den Kellern halbzerstor-
ter Hauser. Mehr als eine Million deutscher Sol-
daten befindet sich noch in russischer, amerika-

Der Flugzeugtriger . Philippine Sea’,
das Haupischiff der ,, Operation Highjump ",
in einer Aufnahwe aus dem Jabr 1955

113




MYTHOS NEU-SCHWABENLAND

nischer, britischer oder franzésischer Gefan-
genschaft. Ganz zu schweigen von den Millio-
nen toten deutschen Soldaten und Zivilisten,
die von ihren Hinterbliebenen betrauert wer-
den.

Das ist die Hinterlassenschaft des Zweiten
Weltkrieges fiir das Deutsche Reich, das als Ver-
lierer aus dem gigantischen globalen Ringen
hervorgegangen ist. Viele Deutsche erwartet
nichts Gutes, sie firchten Schlimmes — wehe
den Besiegten!

Adolf Hitler und sein Reichspropagandami-
nister Joseph Goebbels, die zwei wichtigsten
Méanner des Dritten Reiches, hatten sich noch
vor dem Zusammenbruch durch Freitod dem
Zugriff der Alliierten entzogen. Die anderen
Verantwortlichen des Dritten Reiches aus Par-
tei, Politik, Wehrmacht, SS, Polizei, Wirtschaft
und Arzteschaft werden bei Kriegsende oder
danach von den Besatzungsmachten verhaftet
und in Nturnberg, der ehemaligen ,Stadt der
Reichsparteitage der NSDAP”, in 13 Prozessen
wegen Kriegsverbrechen, Verbrechen gegen die
Menschlichkeit, Planung und Fthrung eines
Angriffskrieges und Mitgliedschaft in einer ver-
brecherischen Organisation angeklagt. Am 6.
Oktober 1945 wird die Anklage erhoben, am 20.
November 1945 beginnt der Prozef5, und am 1.
Oktober 1946 ergehen die Urteile: zwolfmal To-
desstrafe, dreimal lebenslangliche Haft und
drei Freisprtiche. Die zum Tode Verurteilten
werden am 16. Oktober 1946 hingerichtet.

Amerika sucht Adolf Hitler

Martin Bormann, dem ,,Sekretar Hitlers”, wie
er sich selbst nannte, glickte nach dem Freitod
des Reichskanzlers am 1. Mai 1945 noch der
Versuch, aus dem eingeschlossenen Berlin aus-
zubrechen. Somit konnte er sich der drohenden
Verhaftung entziehen. Er war unauffindbar und
galt als ,verschollen”. War ihm moéglicherweise
doch noch die Flucht aus Deutschland gelun-
gen?

Doch wo Bormann tatsachlich geblieben war,
daftir interessierten sich nur wenige. Und der
Reichskanzler Adolf Hitler selbst war fir die
meisten Deutschen tot.

Nicht aber fir die Amerikaner. Sowohl die
Medien als auch die breite Offentlichkeit in den
USA zeigten ein ungewohnlich grofdes Interes-
se am Schicksal Adolf Hitlers.

Zweifel wurden laut tiber die Angaben der
Russen, die vor den Amerikanern in Berlin ge-
wesen waren, dafs sie tatsédchlich den toten
Adolf Hitler gefunden hatten, sowie an ihrer
Aussage, sie hatten die Leiche Hitlers aufSer-

114

halb von Berlin an einem unbekannten Ort ein-
gedschert. Beides war fur die Amerikaner nicht
nachprufbar, so dafs Zweifel berechtigt erschie-
nen.

Die erste grofde Zeitschrift in den USA, die
den Tod Adolf Hitlers in Frage stellte, war das
Magazin TIME in New York. In der Ausgabe
vom 7. Mai 1945 verotffentlichte sie eine Ge-
schichte, die die Diskussion tiber die Frage von
Tod oder Leben und den moglichen Verbleib
Hitlers nicht nur in den USA, sondern weltweit
anheizte.

Das Magazin behauptete, dafd der in Berlin
von den Russen aufgefundene Leichnam Hit-
lers nicht der Fuhrer Adolf Hitler gewesen sei,
sondern ein Doppelgénger von ihm mit dem
Namen August Wilhelm Bartholdy, ein Lebens-
mittelhadndler aus Plauen im Vogtland. Dieser
Mann solle eine verbliffende Ahnlichkeit mit
Adolf Hitler gehabt haben und sei fiir seine
Doppelgangerrolle intensiv geschult worden.
Danach habe man ihn in der zweiten Aprilhalf-
te 1945 nach Berlin gebracht, um ihn im hel-
denhaften Einsatz die Reichskanzlei verteidi-
gen zu lassen, wahrend der richtige Adolf Hit-
ler die lange geplante Flucht ins Ausland ange-
treten habe.

Immer neue Versionen vom Uberleben Hit-
lers in Berlin und seiner Flucht erschienen
grofs aufgemacht in amerikanischen Zeitun-
gen, stets davon ausgehend, Hitler habe den
Krieg tiberlebt und ihm sei die von langer
Hand vorbereitete Flucht aus Berlin ins Aus-
land gelungen.

An dieser Informationsflut zum Thema Hit-
ler-Flucht beteiligte sich auch eine chilenische
Zeitung, die behauptete, Hitler, Eva Braun und
einige Getreue des Fuhrers, unter anderem
auch Martin Bormann, waren am 30. April 1945
von Berlin-Tempelhof nach Tondern geflogen.
Von dort habe sie eine andere Maschine nach
Kristiansund in Norwegen gebracht. Hier habe
bereits seit dem 24. April eine Gruppe deut-
scher U-Boote gewartet, die Hitler und seine
Begleitung schlieflich an Bord genommen und
nach Stdamerika gebracht héatten.

~Kommandant, Sie haben Hitler versteckt!”

Deutsche U-Boote, die sich angeblich in grofler
Zahl kurz vor Kriegsende aus deutschen Héfen,
vor allem aber von Norwegen aus, nach Std-
amerika abgesetzt hatten, spielten trotz Man-
gels an Beweisen in den Spekulationen, die US-
amerikanische, argentinische und chilenische
Zeitungen Uber die Hitler-Flucht verbreiteten,
den Schwerpunkt.
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Am friithen Morgen des 17. August 1945 pas-
siert etwas Unvorhergesehenes: Nach 66tagiger
Unterwasserfahrt taucht das deutsche U-Boot
U 977, das mit dem Walter-Schnorchel tiber ei-
ne der neuesten Schnorchelanlagen fiir Lang-
zeittauchgange verfligt, vor der argentinischen
Ktuste auf. Noch aufierhalb der Dreimeilenzone
1af5t der Kommandant Heinz Schaeffer durch
Lichtzeichen an die Signalstelle ,German Sub-
marine” absetzen.

Kurze Zeit spater treffen das Minenraum-
boot ,,Py 10” und zwei Unterseeboote bei
dem gestoppt liegenden deutschen U 977 ein.
Auf Englisch teilt man Schaeffer mit, dafd ein
Kommando an Bord kommen wiirde. Ein
Motorkutter wird zu Wasser gelassen, er
bringt das Kommando, bestehend aus einem
Offizier, einem Unteroffizier und mehreren
Matrosen, zu dem U-Boot. An Oberdeck
macht der deutsche U-Boot-Kommandant
dem argentinischen Offizier Meldung und
geleitet ihn auf den Turm. Der argentinische
Offizier erlautert seine Aufgabe, das Boot un-
versehrt in den Hafen von Mar del Plata zu
bringen. Schaeffer befehligt zum letzten Mal
sein Boot U 977.

Nach der Ankunft im Hafen werden Schaeffer
und seine Besatzung als Kriegsgefangene der
argentinischen Flotte auf den Kreuzer ,Belgra-
no” gebracht; sie werden dort gut unterge-
bracht und verpflegt, Schaeffer erhéalt eine Offi-
zierskabine. Am Nachmittag wird Heinz
Schaeffer dem Stuitzpunktkommandanten vor-
gestellt, es ist mehr eine Unterhaltung als ein
Verhor, sie wird in Englisch geftiihrt.

Der argentinische Flottenchef sagt zu, die ihm
von Schaeffer ausgehéndigten Unterlagen und
Dokumente weiterzugeben; er gehe davon aus,
dafs diese schnellstens von seiner vorgesetzten
Stelle gepruft wiirden, was auch geschieht.

Doch da passiert etwas Sensationelles, was
die Weltpresse auf den Plan ruft. Heinz Schaef-
fer berichtet dartiber in seinen Erinnerungen:
,Die argentinischen Behorden tiberzeugten sich
von der Richtigkeit meiner Angaben. Doch
wihrend diese Untersuchung schwebte, be-
gann die Zeitung ,El1 Dia' in Montevideo eine
verhdngnisvolle Kampagne im Sinne der Be-
hauptung, dafd Hitler an Bord meines U-Bootes
nach Patagonien und dann in die Antarktis ge-
flohen sei. Man kann sich denken, wie diese Ge-
schichte in der ganzen Welt wirkte. Das Stich-
wort aus Montevideo wurde tiberall aufgegrif-
fen. Sensationsberichte tiberfluteten die Welt-
presse. Ich saf indessen in Gefangenschaft und
war zum Schweigen verurteilt.

Eines Tages gab es eine Uberraschung. Ich
wurde einer Gruppe hoher angloamerikani-

scher Offiziere vorgefiihrt, einer Untersu-
chungskommission, die eigens nach Argentini-
en angereist war, um den ,mysteridosen Fall von
U 977" aufzukliren. Diese Herren waren hart-
néckig.

,Sie haben Hitler versteckt! Reden Sie schon!
Wo steckt er?'

Da ich ihnen nichts anderes sagen konnte, als
ich bereits den Argentiniern gegenutiber erklart
hatte, wurden sie ungeduldig; denn draufien in
der Welt verursachte die Reise meines Bootes
immer noch Schlagzeilen. Keine Zeitung er-
kannte die grofse Leistung einer der ersten Un-
ternasser-Langstrecken-Fahrten der Kriegsge-
schichte an. Alle Berichte, Informationen, Re-
portagen, Spekulationen und zusammengelo-
genen Geschichten drehten sich immer wieder
um das gleiche Thema: ,Hitler-Verstecker Heinz
Schaeffer'.

Dieser aber stand zur Wahrheit und brachte
die Herren in Harnisch, die da unbedingt an-
hand seiner Informationen den langst totgesag-
ten Fuhrer noch fangen wollten. Um mich unter
starkeren Druck setzen zu kénnen, veranlafiten
sie meine Verbringung in die USA. Meine
Mannschaft und mein braves Boot ,U 977" folg-
ten nach.

Ich landete in einem Lager fir prominente
Kriegsgefangene in Washington, wo sich hohe
deutsche militdrische Personlichkeiten befan-
den. Wochenlang wurde mir immer und im-
mer wieder von den Amerikanern der Satz
entgegengeschleudert: ,Sie haben Hitler ver-
steckt!' Wochenlang versuchte ich nachzuwei-
sen, wie unsinnig dieses ganze Gerede war.
Schltissige Beweise konnte ich ebenso wenig
vorlegen, wie man mir andererseits etwas
nachzuweisen vermochte. Nachdem in Wa-
shington meine Angelegenheit klargestellt
war, die Behandlung war keinesfalls unkor-
rekt, wurde ich nach Deutschland verschifft,
landete aber in Antwerpen, da alle deutschen
Héafen mit beschlagnahmten Schiffen tberfullt
waren.

Hier nahmen mich die Englander in Emp-
fang, steckten mich in ein Gefangenencamp fir
,schwere Falle' und versuchten noch einmal
das, was die Amerikaner zuvor vergeblich ver-
sucht hatten. Auch diese Vernehmungen tiber-
stand ich. Nach weiteren erfolglosen Bemtihun-
gen, von mir zu erfahren, wo ich Hitler ver-
steckt hatte, wurde ich entlassen.”

Heinz Schaeffer war wieder in Deutschland.
Doch er blieb nicht lange. 1950 kehrte er seiner
Heimat den Riicken und wanderte nach Argen-
tinien aus. Dort schrieb er unter dem Titel LT
977:  Gebeimfahrt nach Siidamerika ein auf-
schlufireiches Buch tber seine Erlebnisse.
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Oben links: Admiral Byrd (rechts) plant einen Aufklirungs- Bild unten: Das dem Konvoi der Mittelgruppe angegliederte
flug. Hinter ibm drei seiner engsten Berater (v.1. n. r.): Kapitin U-Boot ,,Sehnet” erwies sich als deutlicher Hemmschuh: Im
zur See G.F. Kosco und Fregattenkapitan CM. Campbell, im Packeis des Rossmeeres stellte sich dessen Mandvrierunfahigkeit
Vordergrund Kapitan zur See H.R. Horney, Byrds Stabschef- heraus, weshalb es wie hier immer wieder aus riskanter Lage




befreit werden mufSte. SchliefSlich diente ,,Sehnet” im offenen
W asser der Scott-Insel als Wetterstation.

Oben Mitte: Sechs grofe Fluggenge Donglas R4D hatte der
Flugzeugtréger ,,Phillipine Sea  an Bord.

Oben rechts: Eine Donglas-Maschine startet zur Basisstation
JLittle America *: Unten: US-Marinesoldaten festen in der Wal-
bucht ein 16 Tonnen schweres Amphibienkettenfahrgeng, das
sowohl im Wasser als auch an Land und auf Eis operieren kann.
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Hitler in Neu-Schwabenland?

Der amerikanische Polarforscher Richard Eve-
lyn Byrd, der vor den Teilnehmern der Deut-
schen Antarktischen Expedition 1938 / 39 einen
Vortrag gehalten hatte, war nach dem Zweiten
Weltkrieg zum Admiral der US-Marine aufge-
stiegen. Er sammelte alles, was Uber die Ant-
arktis und insbesondere tUber Neu-Schwaben-
land in den Gazetten verdffentlicht wurde. Das
Thema interessierte aber auch hdchste Kom-
mandostellen der US-Marine. Hier hatte man
die Vernehmungsprotokolle ,,U 977 - Korn-
mandant Heinz Schaeffer” besonders aufmerk-
sam studiert. Hatte Schaeffer tatséchlich die
Wabhrheit gesagt, die volle Wahrheit?

Der siidamerikanische Journalist Ladislao
Szabo, ein Argentinier, der sich ebenfalls inten-
siv mit dem Thema auseinandergesetzt und
grundlich recherchiert hatte, lenkte die Auf-
merksamkeit der Offentlichkeit, auch die der
USA, im Jahre 1947 auf sein Buch Hitler estd vi-
vo (Hitler lebt). In ihm geht der Autor der Fra-
ge nach einem ,,neuen Berchtesgaden in der
Antarktis” nach. Dem Buch ist ein Vorwort von
Clemente Cimorra vorangestellt, der versichert,
dal? die Argumente Szabos ,,wirklich beein-
druckend” seien, denn nun wisse man, da der
»schwarze Vogel Hitler” seine Flugel tber 14
Millionen Quadratkilometer der weif3en un-
schuldigen Unendlichkeit des antarktischen
Kontinents ausgebreitet habe. Szabo behauptet,
dal’ nach der Deutschen Antarktischen Expedi-
tion 1938 /39 das Flugzeugstutzpunktschiff
»Schwabenland” auf Anordnung des spateren
GrolRadmirals Karl Donitz in der Antarktis das
»heue Berchtesgaden” aufgebaut habe. Dorthin
sei Hitler mit seiner Frau, seinen Kindern und
seinem Hofstaat - sie seien mit einem U-Boot-
Konvoi dorthin gebracht worden - gefliichtet.
AbschlieRend fordert der Autor die ,,GrolRen
Vier”, die Regierungschefs der USA, Grol3bri-
tanniens, Frankreichs und der Sowjetunion,
auf, den versteckten deutschen Diktator sofort
zu suchen und festzunehmen. Das sei eine Ge-
wissensaufgabe, um die Wiederkehr des Nazis-
mus zu verhindern.

Obwohl Szabos Publikation von Halbwahrhei-
ten, Unwahrheiten und Spekulationen strotzt,
erregte sie Aufsehen in Stidamerika, in den USA
und, nachdem Presseagenturen darlber berich-
tet hatten, in der ganzen Welt. Hitler in Neu-
Schwabenland?! Niemand konnte das beweisen.
Es gab allerings auch keinen Gegenbeweis.

Die Amerikaner waren aber bereits zuvor auf
anderen Wegen auf Aussagen gestol3en, die
vermuten lieRen, daf3 sich die Deutschen
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wahrend des Krieges in Neu-Schwabenland
festgesetzt und einen militarischen Stutzpunkt
errichtet haben kdnnten So sollen Heinz Sie-
wert und Richard Wehrend, die Teilnehmer an
der Deutschen Antarktisexpedition 1938 / 39
waren, berichtet haben, daB sie auch noch nach
Beendigung der Expedition auf der ,,Schwa-
benland” gedient hatten, um verschiedene Aus-
rustungsgegenstande in die Antarktis zu brin-
gen. Merkwaurdigerweise werden Siewert und
Wehrend in diesem Zusammenhang als ,,Sol-
daten” zitiert.

Einen zweiten Hinweis gibt es angeblich von
GroRadmiral Karl Donitz. Noch im Jahr 1944 soll
er als Chef der U-Boot-Flotte und Oberbefehls-
haber der deutschen Kriegsmarine in einer An-
sprache vor U-Boot-Fahrern versichert haben:
,»Die deutsche U-Boot-Flotte ist stolz darauf, daf}
sie fur den Fihrer in einem anderen Teil der Welt
ein irdisches Paradies errichtet hat, eine unein-
nehmbare Festung.” Diese Aussage des spateren
Hitler-Nachfolgers bezogen die Amerikaner auf
Neu-Schwabenland. Dénitz erklarte nach dem
Krieg, er habe diese Aussage nie gemacht.

Das Zitat wurde durch den israelischen
Schriftsteller und ehemaligen Geheimagenten
Michael Bar-Zohar tberliefert. In seinem Buch
The Avengers (Die Racher) schreibt er auller-
dem: ,,Im Marz 1945 wurde dem State Depart-
ment in Washington ein ausfihrlicher Bericht
unterbreitet, in dem es hieR: ,Das Nazi-Regime
hat genaue Pléane fir die Verfolgung seiner
Doktrin und der Herrschaft nach dem Krieg.
Einige dieser Plane sind schon zur Wirkung ge-
langt.”

Die Amerikaner jedenfalls scheinen ent-
schlossen zu sein, der Sache auf den Grund zu
gehen. Ihre folgenden Schritte jedenfalls legen
den SchluR nahe, daR sie davon uberzeugt sind,
daf in der Antarktis eine Gefahr heranwéchst,
die beseitigt werden musse. Moglicherweise
glaubten sie sogar tatséchlich, daf Hitler sich in
Neu-Schwabenland aufhielt. Sollte dies der Fall
gewesen sein, so dirften sie sich durch Szabos
Veroffentlichung im nachhinein in ihrer An-
nahme bestatigt gefuhlt haben.

Mit einer US-Armada in die Antarktis

Bereits im Sommer 1946 laufen in den USA die
Vorbereitungen fiir die groRte Antarktisexpedi-
tion an, die jemals durchgefihrt wurde. Unter
dem Decknamen ,,Operation Highjump” plant
die US-Marine offiziell die Erprobung von
Mannschaften und Material unter so extremen
Bedingungen, wie sie nur in antarktischen Re-
gionen zu finden sind. Die Expedition hat somit
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vorrangig militarischen Charakter. Die Ent-
deckungen und wissenschaftlichen Erkenntnis-
se, die man sich dabei erhofft, stehen in diesem
Kontext.

Wie wichtig den Amerikanern das bevorste-
hende Unternehmen zu sein scheint, ist bereits
anhand der Zusammensetzung der Planungs-
kommission zu ersehen, der hochstrangige Of-
fiziere der US-Marine angehdren: der Chef der
US-Marine, Admiral Chester W. Nimitz, Vi-
zeadmiral Forrest P. Sherman und Konteradmi-
ral Roscoe F. Good. Konteradmiral H. Cruzen
wird die Detailplanung Ubertragen, Marine-
staatssekretar James V. Forrestal die Feder-
fahrung.

Mit dabei ist selbstverstandlich Admiral Ri-
chard Evelyn Byrd. Als einziger ranghoher Ma-
rineoffizier mit Polarerfahrung wird er im Auf-
trag der US-Marine die ,,Operation Highjump”
in Vertretung von Admiral Nimitz befehligen.
Fir Byrd ist es die finfte von ihm personlich
geleitete Polarexpedition, und es ist seine erste
Expedition, die, abgesehen von einigen Heeres-
und Zivilbeobachtern, ausschliel3lich unter Be-
teiligung von Marineleuten verlauft.

Nach grundlichen Beratungen wird ent-
schieden, wie sich die Schiffskonvois, die im
antarktischen Sommer, spatestens im Dezem-
ber 1946, auf die Reise ins ewige Eis geschickt
werden sollen, zusammensetzen werden. Die
,»Operation Highjump” wird durch den Flot-
tenverband Task Force 68 ausgefihrt. Flagg-
schiff und zugleich allgemeines Verbindungs-
schiff ist die ,,Mount Olympus”, die auch die
Mittelgruppe unter Konteradmiral Cruzen, ei-
ne der drei Einsatzgruppen, anfuhrt. Admiral
Byrd geht am 2. Dezember 1946 an Bord dieses
Schiffes. Es kommen noch die Eisbrecher
»Northwind” und die erst frisch vom Stapel
gelaufene ,,Burton Island”, die bewaffneten
Frachter ,,Yancey” und ,,Merrick” sowie das
U-Boot ,,Sennet” hinzu. Dieser Konvoi startet
von Norfolk, Virgina, bzw. Port Hueneme und
San Diego, Kalifornien, aus, fahrt durch die
Kanalzone zur Scott-Insel und weiter zur Wal-
bucht. Diese gilt als eine der glinstigsten An-
kerstellen der Antarktis. VVon hier aus lassen
sich Fluge bis tber den Stdpol hinaus unter-
nehmen.

Die von Kapitan zur See Charles A. Bond
kommandierte Westgruppe setzt sich zusam-
men aus dem Zerstorer ,,Henderson”, dem
Treibstofftanker ,,Cacapon” und dem Flug-
bootmutterschiff ,,Currituck”, das drei Flug-
boote mit drei Flugbootbesatzungen an Bord
hat. Diese drei Schiffe beginnen ihre Reise in
Norfolk und fahren durch die Kanalzone zur
Peter-I.-Insel.

Die Ostgruppe unter Kapitan zur See George
J. Dufek besteht aus der ,,Brownson”, einem
weiteren Zerstorer, dem Treibstofftanker ,,Cani-
steo” und dem Flugbootmutterschiff ,,eine Is-
land” ebenfalls mit drei Flugbooten und drei
Flugbootbesatzungen. Diese Gruppe beginnt
ihre Fahrt in San Diego und San Pedro, Kalifor-
nien, und nimmt via Marquesas-Inseln Kurs
auf die Balleny-Inseln.

Hinzu kommt ein Flugzeugtréager. Es handelt
sich um die ,,Philippine Sea”, eines der groRten
und modernsten Kriegsschiffe der US-Marine,
das erst am 29. Dezember 1946 in Norfolk aus-
lauft und etwa einen Monat spéater zu der Mit-
telgruppe dazustofRen wird. Es hat sechs Flug-
zeuge, grolle Douglas-Eindecker vom Typ R4D,
sowie Hubschrauber an Bord.

An Bord der insgesamt 13 Schiffe werden sich
sage und schreibe 4.000 Mann befinden: Marine-
infanteristen, Seeleute, Bordpersonal und eini-
ge Wissenschaftler. Letztere setzen sich neben
ein paar Zivilforschern vor allem aus Speziali-
sten vom Heer und von der Marine zusammen,
aber auch staatliche Stellen sind beteiligt wie
der Geological Survey, der Fish and Wildlife
Service und der Coast and Geodetic Survey. Fur
alle Expeditionsmitglieder wird Proviant fir
acht Monate mit auf die Reise genommen. Zu-
zlglich zu den Flugzeugen, Transportmaschi-
nen und Fernaufklarern, sowie Hubschraubern
werden Planierraupen, Zugmaschinen, Gelan-
defahrzeuge und sonstiges technisches Gerat
mitgefihrt.

Unklarheit bestand bei den Planern der ,,Ope-
ration Highjump” anfanglich dariber, ob diese
Expedition den Medien und damit der ameri-
kanischen Offentlichkeit als ,,wissenschaftli-
che” oder als ,,militarische” présentiert werden
solle. Die offizielle Sprachregelung deutete auf
ein ,,sowohl als auch” hin: ,,Material- und
Mannschaftserprobung unter antarktischen Be-
dingungen”.

Richard Byrd veroffentlicht im Oktober 1947
in dem weltweit anerkannten National Geogra-
phic Magazine einen fast 100 Seiten umfassen-
den Bericht uber die von ihm geleitete Expedi-
tion. Unter der Uberschrift ,,Our Navy Explores
Antarctica” (Unsere Marine erforscht die Ant-
arktis) schreibt er, dal? sie dazu gedacht war,
dem amerikanischen Volk zu demonstrieren,
daR die Marine nicht allein kriegsentscheiden-
den Charakter trage, sondern auch in Zwi-
schenkriegszeiten unerlaRlich sei.* Hlustriert ist
der Beitrag mit Fotos von Schwimmpanzern,
Kettenfahrzeugen, Bulldozern, Soldaten, Flug-
zeugen und Hubschraubern, die bei der ,,Ope-
ration Highjump” in der Antarktis zum Einsatz
kamen.

119



Oben: Fiir,,Gods own conntry" wird anf,Little America"die  schinen R4D tberflog Admiral Richard Byrd am 15./16 Fe-
US-Flagge gehifst. Sie wurde nie wieder heruntergeholt. Nach — bruar 1947 den Stidpol. Was den Motor- und Heizungsausfall
Beendjgung der ,, Operation Highjump " flatterte sie weiter iiber  SOWie weitere Unannehmlichkeiten an den vollig intakten Flug-
dem verlassenen Basislager. Unten: Mit zwei dieser Donglas Ma-  zeugen unterwegs verursachte, blieb ungeklért.
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Oben: Jedes Flugbootmutterschiff hatte fiir Erkundungen der ~ Mitte: Wertvolle Zeit ging verloren, weil sich die Eishrecher —
Kiistenbereiche und fiir Inlandsfliige drei Flugboote an Bord. Iz~ hier die ,,Northwind” (links im Bild) — mihsam durch das

Bild das Deck der zur Ostgruppe gehérenden ,,eine Island™ . Packeis des Rossmeeres kampfen muBten.
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Unten: Erst Ende Januar 1947 erreicht die Mittelgruppe des  ,,Little America *; wo ihre Basisstation errichtet wird. Am

an der .. Oteration Hi(fhiumv " beteili(ften Konvois ihr Ziel ~ 23. Februar wird diese schlieRlich wieder aufgegeben.
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Der Durchfuhrungsplan fur die ,,wissen-
schaftlich-militérische” Operation sieht vor,
dafRd sich die drei Einsatzgruppen wie folgt
aufteilen: Die von Admiral Byrd geleitete
Mittelgruppe soll die Scott-Insel ansteuern
und auf dem schon wahrend friiherer Expe-
ditionen genutzten Stutzpunkt ,,Little Ameri-
ca” im McMurdo-Sund ein Basislager samt
Flugfeld errichten, um von dort aus Erkun-
dungs- bzw. Fotovermessungsfliige in das
unbekannte Innere der Antarktis unterneh-
men zu kénnen. Die West- und die Ostgrup-
pe haben beide die Aufgabe, in ihrem jewei-
ligen Bereich die antarktische Kiste zu er-
kunden und von den Flugbootmutterschiffen
aus Fluge ins Landesinnere zu unternehmen.
Sie sollen im Bereich der westantarktischen
Kiste und der Antarktischen Halbinsel bzw.
im Bereich der Kuste der Ostantarktis Wetter-
station errichten und die Flugoperationen
uberwachen.

Grob gesehen ist dies die Aufgabenstellung
flr die ,,Operation Highjump”, deren Vorberei-
tung und Organisation mit grol3er Eile, beinahe
Uberhastet, vorangetrieben werden mufte, da
hierfir nur auRBerst wenig Zeit zur Verfigung
stand. So wurden etwa keine Testfllige mit den
Douglas-Flugzeugen durchgefihrt, obwohl es
die grofiten waren, die je von einem Flugzeug-
tréger aus gestartet werden sollten. Dies sollte
den Technikern spéater vor Ort noch manch
Kopfzerbrechen bereiten. Weshalb diese Aufge-
regtheit so kurz nach der siegreichen Beendi-
gung des Zweiten Weltkrieges? Welchen neuen
Krieg hatten die USA im Auge, wenn Byrd da-
von spricht, daB er sich und die Marine ,,zwi-
schen den Kriegen” sieht?

Zunachst ist zur Kenntnis zu nehmen, dald
Neu-Schwabenland in dem Bericht des Admi-
rals keinerlei Erwahnung findet. Das scheint
nur logisch, denn das von Alfred Ritscher 1939
entdeckte Land liegt den von den drei Byrd-
Gruppen im Pazifischen Ozean angesteuerten
Inseln - der Peter-1.-Insel, der Scottinsel und
den Balleny-Inseln - genau gegentiber, auf der
entgegengesetzten Seite des antarktischen Kon-
tinents: im Atlantisch-Indischen Stidpolar-
becken in der Nahe des Weddellmeers. Zwi-
schen der Scott-Insel und Neu-Schwabenland
betragt die direkte Entfernung gut 4.000 Kilo-
meter, die klrzeste Entfernung ist die zur Peter-
I.-Insel, doch selbst das ist noch eine Strecke
von reichlich 3.000 Kilometer Luftlinie - Entfer-
nungen, die mit Flugzeugen wie den mitge-
fahrten auch nicht annahernd zuriickzulegen
gewesen waren.

Der Operationsplan enthélt jedoch folgendes
interessantes Detail: Die beiden am Rand ope-
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rierenden Gruppen sollen sich wahrend ihrer
Mission mit ihren je drei Schiffen von 90° West
aus in ostlicher bzw. von den Balleny-Inseln aus
in westlicher Richtung an der Kiste entlangbe-
wegen, und zwar soweit, bis sie gemeinsam ei-
nen Kreis um den Kontinent geschlossen ha-
ben. Ziel und Treffpunkt ist die Gegend um den
Nullmeridian, jenes Gebiet also, in der das Ko-
nigin-Maud-Land zu finden ist, das Neu-
Schwabenland beinhaltet. Kurzum, das Ziel
dieser ,,Einkreisung eines Kontinents”, wie
Byrd selbst sich ausdriickt, igt es, ihn ,,von drei
Fronten her zu attackieren™.

Die drei Schiffe der Westgruppe treffen kurz
nach Weihnachten 1946 nordlich der Balleny-
Inseln ein, unmittelbar vor dem sudlichen Po-
larkreis. Ein paar Tage vor Silvester sind auch
die drei Schiffe der Ostgruppe an ihrem Ziel-
punkt, der Peter-1.-Insel, versammelt. Der Ein-
satz der Mittelgruppe in der Antarktis beginnt
einen Tag vor Neujahr.

Um auf die Frage ,,wissenschaftlich oder mi-
litarisch” zurtickzukommen: Bemerkenswert
ist, daR die Medien bei der Planung und der
Realisierung der Expedition eine nicht ganz
unbedeutende Rolle spielen. EIf Korrespon-
denten fahren mit in die Antarktis: neun Zei-
tungsreporter und zwei Rundfunkleute. Ver-
treten sind die drei grofRen internationalen
Presseagenturen Reuters, AP und UPO, mehre-
re grol3e Zeitungen und fihrende Rundfunk-
stationen. Dieser Medienaufwand ist fur eine
rein wissenschaftliche Expedition vollig unge-
wohnlich und bestatigt, dal hinter dem mit
Kriegsschiffen, Marinesoldaten und Flugzeu-
gen durchgefihrten Unternehmen tatsachlich
mehr steckt.

Was die Amerikaner tatsachlich in der Ant-
arktis erreichen oder entdecken - oder sogar
bekampfen - wollen, dariiber kann nur speku-
liert werden. Mul3 nicht hinter diesem unge-
wohnlich grolRen Aufwand von Kriegsschiffen,
Flugzeugen und Soldaten fir eine angeblich
»wissenschaftliche Expedition” mehr stecken
und welches Ziel hatten die USA in der Ant-
arktis tatsachlich im Visier?

Unvorhergesehene Zwischenfélle

Waéhrend sich die Konvois zum Teil noch auf
dem Weg in die Antarktis befinden, wird am
26. Dezember 1946 von britischer Seite be-
kannt gegeben, daR eine britisch-norwegische
Expedition in den Sudpolargewéssern der Ba-
hia Marguerite unterwegs sei und Admiral
Byrd zur Unterstutzung zur Verflgung stehe.
Weitere acht Nationen, darunter auch RuR3-
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land und Kanada, sind zur gleichen Zeit
zwecks Klima- und Wetterstudien in der Ant-
arktis tatig. Sind diese Lander von den Ame-
rikanern vorab tber den Grund ihrer ,,Opera-
tion Highjump” und deren Ziel informiert
worden?

In inoffiziellen Darstellungen tber die Byrd-
Expedition ist meist unisono die Rede davon,
dal der Admiral bereits drei Wochen nach Ein-
treffen in der Antarktis den plétzlichen Ab-
bruch der ,,Operation Highjump” sowie die
sofortige Rickkehr aller Schiffe in die USA be-
fiehlt. Als Zeitpunkt wird allgemein der 3.
Mérz 1947 angegeben. Der Abbruch nach so
kurzer Zeit soll fast panikartig erfolgt sein, so
daR angeblich neun Flugzeuge mit ihren Be -

satzungen im ewigen Eis zurtickgelassen wer-
den muR3ten.

Diese Angaben stimmen mit den oben ange-
fihrten Daten flr das Eintreffen der Konvois -
Ende Dezember 1946 - nicht iberein. Am Bei-
spiel der gesamten Einsatzzeit des Flaggschiffs
»Mount Olympus” sei die tatsachliche Dauer
des Aufenthalts in der Antarktis verdeutlicht.
Das Schiff war am 2. Dezember 1946 in Norfolk
ausgelaufen. Es hatte am 10. Dezember die Ka-
nalzone passiert und war am 30. Dezember na-
he der Scott-Insel eingetroffen. Am 14. Januar
1947 war die Ross-Eisbarriere gesichtet worden.
In der Zeit vom 22. Januar bis 6. Februar 1947
hatte die ,,Mount Olympus” in der Walbucht
festgemacht, und am 13. Februar war sie wie-

Fiugrouten der drei Einsatzgruppen. Insgesamt sollen 64 Fotofliige unternonmen worden und dabei 70.000
Lufthilder entstanden sein. Auch das Gebiet von Neu-Schwabenland (Pfeil) wurde beflogen.
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der in der N&he der Scott-Insel. Vom 7. bis 14.
Marz lag das Schiff in Wellington vor der Kiiste
von Neuseeland, um genau einen Monat spéater
wieder Heimatgewasser zu erreichen: die Ost-
klste der USA. Am 14. April 1947 wurde Ad-
miral Byrd in Washington von Marinestaatsse-
kretar Forrestal und Marine-Chef Admiral Ni-
mitz empfangen.

Was ist hierzu bei Byrd selbst zu lesen? Der
Leiter der ,,Operation Highjump” schreibt
rickblickend von grolRen Schwierigkeiten, vor
die sich die Mittelgruppe aufgrund von Wetter-
unbilden und der extrem unginstigen Eislage —
die mit Abstand schlechteste in diesem Jahr-
hundert — gestellt sah. Es dauert bis Ende Janu-
ar, bis man sich per Eisbrecher durch das stark
vereiste Rossmeer hindurchgearbeitet hat und
bis der Flugzeugtrager ,,Philippine Sea” die
Schelfeiskante erreicht, von wo aus die Erkun-
dungsfliige mit den sechs R4D unternommen
werden sollen. Auf diese Weise geht ein Gutteil
des antarktischen Sommers und damit etliche
Wochen besten Flugwetters verloren. Auch ma-
chen es die Eisverhaltnisse erforderlich, das Ge-
biet eher als geplant wieder zu verlassen, um
kein Risiko einzugehen und keine Schiffe zu
verlieren. Am 6. Februar anstatt wie geplant
Mitte Mérz wird die Flucht Richtung Norden
angetreten, ,,bevor wir auch nur einen einzigen
groRen Flug unternommen hatten” *

Es war kalkuliert worden, daB das Gesamt-
programm fir die Mittelgruppe, gute Sicht fir
die Luftbilder vorausgesetzt, mit 25 Einzelfli-
gen zu bewéltigen sein wirde. Am Ende waren
29 Fluge absolviert worden, von denen Byrd 17
als erfolgreich und drei als teilweise erfolgreich
einstufte. Die restlichen neun brachten kein
nennenswertes Resultat; Byrd macht Schlecht-
wetter und technische MiRstande hierfir ver-
antwortlich.

Selbst der von dem Admiral als eine der grof3-
ten Leistungen der ,,Operation Highjump” ein-
gestufte Flug tber den Stdpol verlief alles an-
dere als reibungslos. Die US-Marine sah eine
der Hauptaufgaben der Expedition darin, bis
tber den Pol hinaus ,,ins ,Gebiet der Unzu-
ganglichkeit', ins grokRe Unbekannte" “ vorzu-
stoRen. Mit zwei Douglas-R4D verlie3 Byrd
»Little America” am 15. Februar kurz nach 23
Uhr. Die Flugzeuge waren stark tberladen. Um
den Pol lberhaupt erreichen und sicher wieder
zum Basislager zurlickkehren zu kdnnen, muf3-
ten allein 40 Prozent mehr Treibstoff als tblich
getankt werden; hinzu kam die schwere Aus-
rastung.

Unterwegs sank die Temperatur rapide. Die
Heizung in einem der beim Start vollig intakten
Flugzeuge und der Autopilot streikten, Treib-
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stoffdampfe erfullten das Cockpit. Dann be-
gann die Maschine zu meckern, es folgte ein
volliger Motorausfall. Niemand konnte sagen,
weshalb. Nachdem zu einem anderen Tank um-
gestellt worden war, sprang der Motor wieder
an. Die Fenster beschlugen von innen und fro-
ren in wenigen Augenblicken zu, die Scheiben
muften pausenlos mit Messern freigekratzt
oder mit Alkoholldsung freigerieben werden.

Ziel des Fluges war es, herauszufinden, was
sich im Gebiet auf der Sidamerika zugewand-
ten Seite des Sudpols befindet. Byrd schreibt
daruber: ,,Insgesamt hatten wir an die 25.000
Quadratkilometer des ,Landes hinter dem Pol'
beflogen. Wie zu erwarten, wenn auch etwas
enttauschend zu berichten, gab es nichts Beob-
achtenswertes hinter dem Pol. Nur die sich von
einem Horizont zum anderen hinziehende
weilRe Wiste. -

Gegen Mittag des nachsten Tages, nach einem
mehr als zwolf Stunden andauernden Flug, ka-
men die beiden Flugzeuge nach ,,Little Ameri-
ca” zurick. Die Piloten waren erschopft. Die
Kélte, aber auch der Sauerstoffmangel durch
die bestandig eingeatmeten Alkoholdampfe
hatten ihnen arg zugesetzt.

Waére ihnen bei ihrem VorstoB in Richtung
Konigin-Maud-Land ,,Beobachtenswertes von
dritter Art” begegnet, Byrd wiirde kaum dar-
uber berichtet haben. Immerhin gibt der Ex-
peditionsleiter offiziell zu, dal? es im Verlauf
des Unternehmens Todesfalle gab. Beginnen
wir mit dem tragischsten Ereignis, das Byrd
auch selbst erwdhnt und von dem es in sei-
nem Bericht heil3t: ,,Lichtphdnomen verur-
sacht Tragodie". “ Es spielte sich im Bereich
der Ostgruppe ab. Von dem Flugbootmutter-
schiff ,,eine Island” aus wurden mit dem
Flugboot ,,George One” verschiedene Erkun-
dungsflige durchgefihrt. Von Beginn an war
es standig im Einsatz, jedesmal mit einer an-
deren Mannschaft. Als es am 30. Dezember
1946 um 2.24 Uhr zu seinem dritten Rundflug
innerhalb kirzester Zeit startete, waren neun
Manner an Bord: Leutnant Ralph Paul Le-
Blanc als Pilot, Leutnant William H. Kearns
als Copilot, der Navigator Ensign Maxwell
Lopez, die beiden Flugfunker Wendell K.
Hendersin und James H. Robbins, die Flug-
mechaniker Frederick Warren Williams und
William George Henry Warr, der Luftbildner
Owen McCarty und schlief3lich der Kapitan
der ,,Pine Island”, Henry Howard Caldwell,
der als Beobachter mitflog. Das Wetter sah al-
les andere als vielversprechend aus, als man
in stdwestlicher Richtung Uber ansteigendes
Eis hinflog, erinnerte sich Kearns spéter. Die
Sicht war schlecht, und es war kein Horizont
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mehr auszumachen. Man wufte nicht, ob es
Nebel, Dunst oder Schnee war, durch den
man steuerte. Das Glas des Cockpits fing an
zuzufrieren. Der Einsatz des an Bord befind-
lichen Enteisers zeigte keinerlei Wirkung.
Plotzlich gleil3te helles Licht auf, so als sei
man mit dem Flugzeug in ein Wolkenloch ge-
flogen, durch das mit einemmal die Sonne
hervorbrach. Die feinen Eiskristalle auf der
Scheibe verwandelten sich in Zigtausende
glitzernde Punkte. Was die Orientierung zu-
séatzlich erschwerte, war die Tatsache, daR die
Bordinstrumente sich widersprechende Anga-
ben lieferten. Es war héchste Zeit umzukeh-
ren. Nachdem Kearns den etwas ermideten
LeBlanc am Steuer abgel6st hatte, wurde ge-
wendet. Da gab es plotzlich einen Ruck, der
die ganze Maschine erschitterte. Wahrschein-
lich hatte sie an einem Berghang Bodenkon-
takt bekommen. Kearns zog sofort nach oben.
Was dann folgte, war eine Explosion. ,,Geor-
ge One” wurde in vier Stlicke gerissen.

Drei Méanner, Hendersin, Williams und Lo-
pez, Uberlebten den Absturz nicht. McCarty,
Warr, Robbins und Caldwell krochen, nachdem
sie lange Zeit spater wieder zu sich gekommen
waren, mit mehr oder weniger leichten Verlet-
zungen aus den Trummern. Kearns, der sich
zum ersten Mal in seiner Fliegerlaufbahn nicht
angeschnallt hatte, war aus seinem Sitz ge-
schleudert worden und landete im Schnee. Nur
LeBlanc steckte noch in dem brennenden
Wrack, er wurde von seinen Kameraden befreit
und uberlebte ebenfalls.

Mit Hilfe von Nahrungsmittelresten und
Uberlebenspaketen, die man im Laufe der fol-
genden Tage zwischen den Resten des Flug-
bootes hervorzog, richtete man sich an der Un-
glucksstelle ein. Die Brandwunden machten
LeBlanc derart zu schaffen, daf3 er ins Delirium
fiel, das groRte Problem war der Mangel an
Trinkwasser.

Die Suche nach den Vermiften konnte auf-
grund des schlechten Wetters erst nach eini-
gen Tagen aufgenommen werden. Auch gab
es Probleme, die beiden anderen Flugboote,
,George Two” und ,,George Three”, flugfahig
zu bekommen. Schlief3lich konnte gestartet
werden, doch muf3ten verschiedene Testfllige
und Suchaktionen zwischen dem 5. und 9. Ja-
nuar aufgrund diverser Widrigkeiten immer
wieder vorzeitig abgebrochen werden. Zwei
Tage spater wurden die vollig entkrafteten
Maénner endlich gefunden, etwa 20 Kilometer
von einer eisfreien Wasserstelle entfernt, von
wo aus sie schliel3lich geborgen werden konn-
ten. Doch auch hier verzogerten Schneefall
und Nebel die Rettungsaktion noch erheblich.

Am 18. Januar traf die ,,eine Island” mit dem
Zerstorer ,,Brownson” zusammen, der die
Uberlebenden Opfer der Katastrophe zur
,»Philippine Sea” brachte, von der aus sie
zuriick in die USA gelangten. Die Méanner ge-
nasen, nur LeBlanc muf3ten noch auf dem
Flugzeugtréager, zwei Wochen nach der Ret-
tung, beide Beine wegen Erfrierungen ampu-
tiert werden.

Auf Byrds zahlreichen friheren Expeditionen
hatte es nie auch nur einen einzigen vergleich-
baren Zwischenfall gegeben. Wie schon gesagt,
er erwéhnt die Tragddie in seinem Bericht, geht
aber nicht in dieser Ausfuhrlichkeit auf sie ein.
Was von ihm hinsichtlich unvorhergesehener
Zwischenfalle noch zu erfahren ist, betrifft nur
die lapidare Information Uber ein gebrochenes
Bein des Biologen Jack Perkins und immer wie-
der technische Méngel, die gerade auf Flugen
Schwierigkeiten verursachten. Beispiel: ,,Bald
gerieten wir in schlechtes Wetter mit null Sicht,
und zehn Minuten spater hatten wir ein Leck in
der Benzinleitung."

Ein weiteres Ungluick passierte am 21. Januar
kurz nach der Ankunft des Frachtschiffes ,,Yan-
cey” am Ross-Schelf eis. Ein Schlepper hatte auf
dem Eis eine Last zu beférdern, was wegen der
Bodenbeschaffenheit Schwierigkeiten bereitete,
so dal einige Ménner Hand anlegen muften.
Dabei geriet der erst seit sieben Monaten bei
der Marine dienende Vance Woodall mit dem
rechten Arm und dem Kopf in die Transport-
vorrichtung, was ihm in der Folge die Wirbel-
séule zertrennte und ihn sofort totete. Hiervon
schreibt Byrd nichts, der Fall ereignete sich im
Bereich der Mittelgruppe, dort, wo er auch
selbst stationiert war.

Auch dal’ hier nur einen Tag spater ein fir
den Start vorbereiteter Hubschrauber von dem
Flugzeugtrager ,,Philippine Sea” ins eisige Was-
ser fallt, ist aus seiner Feder nicht zu erfahren.
Unmittelbar nachdem die Maschine abgehoben
hatte, verlor der Pilot die Kontrolle tber sie -
als Ursache wird eine plotzliche Boe angegeben
-, und der Helikopter wurde Uber Bord gefegt.
Der Pilot konnte jedoch mit einem Rettungs-
boot geborgen werden.

Gibt es Dinge, die Byrd daruber hinaus ver-
schweigt? Gelegentlich liest man davon, dald
bereits in den ersten Tagen nach der Ankunft in
der Antarktis vier Flugzeuge samt ihren Besat-
zungen spurlos verschwunden sein sollen. Der
Versuch einer Klarung, wo sie geblieben waren,
hé&tte kein Ergebnis gebracht. Und wie verhalt
es sich mit jenen neun Flugzeugen, die bei Be-
endigung der US-amerikanischen Antarktis-
mission samt ihren Besatzungen im ewigen Eis
zuriickgelassen worden sein sollen?
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Mit Amphibienfabrzengen ging es auf eine Sechstageexpedition ins Inland. Byrd war jiberzeugt davon,
dafS man eines Tages mit Motorkraft iiber Land zum Pol fahren kinne.

E e | i b B, "2
Mit Hilfe von Stahl und Schnee wird eine Eisspalte jiberbriickt. ,Litte America  erbdlt ein Flugfeld aus geprefStem Schnee,
von hier aus werden 29 Aufklirungsfliige bis weit ins Landesinnere hinein unternommen.

Der Oberbefeblshaber der ,, Operation Highjump "Admiral Byrd befand sich an Bord des Flaggschiff ,,Mount Olympus”
(oben). Hier wird es von Marinesoldaten mit der Achterleine festgemacht. Rechte Seite: Die bewaffneten Frachter ,,Merrick
(im Hintergrund) und,, Yancey" haben in der Walbucht umyeit der Basisstation festgemacht und werden entladen.
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Eine ,héchst erfolgreiche Expedition”

Tatsachlich wurde ,,Little America” am 23. Fe-
bruar 1947 aufgegeben, und die Schiffe aller
drei Einsatzgruppen verlieBen Anfang Marz
die antarktischen Gewasser. Der Polarwinter
hatte begonnen.

,Die Expedition war insgesamt hochst erfolg-
reich”, restimiert Admiral Richard Byrd.* Was
waren die wissenschaftlichen Errungenschaf-
ten, die er im Anschluf} an seine von der US-
Marine in Auftrag gegebene Mission zu verbu-
chen hatte?

Insgesamt wurden 64 Forschungsflige
durchgefuhrt, auf denen 70.000 Luftbildauf-
nahmen von der Antarktischen Kiste und von
einzelnen Inlandregionen des Kontinents ent-
standen sein sollen. Dieses Ergebnis wird als
die groRte Leistung der Expedition gewertet.
Mit einem gewissen Stolz gibt Byrd an, daf3
wéhrend der Fliige ein Gebiet erkundet wurde,
das halb so groR ist wie das der USA. Die Auf-
zahlung der Errungenschaften liest sich wie ein
Kapitel aus dem Guinness-Buch der Rekorde:
Tausende Kilometer Kustenlinie kartiert; neue
Inselgruppen, Halbinseln, Inseln und Seen ent-
deckt; einige der groften Gletscher der Erde
gefunden und fotografiert; zehn neue Bergket-
ten, darunter einige der hochsten der Erde, ent-
deckt; Gebiet der Walbucht kartiert; Hunderte
bis dato unbekannte Berge und Bergspitzen ge-
sichtet; mehr als 500.000 Quadratkilometer der
Polkappe erforscht; eine Reihe von ,,Oasen”,
eisfreien Talern mit Seen, entdeckt; und, und,
und.

Eine der Entdeckungen soll besonders her-
vorgehoben werden, da sie auch von Byrd be-
handelt wird - erneut aber nicht in der hier vor-
liegenden Ausflhrlichkeit. Einer der Piloten,
Leutnant David E. Bunger, war auf einem der
letzten von der Westgruppe durchgefuhrten Er-
kundungsfliige in der Antarktis Anfang Febru-
ar 1947 mitten im Eis auf ein riesiges eisfreies
Gebiet gestol3en. Diese Fl&che, die spater nach
ihrem Entdecker Bunger-Oase genannt wurde
und etwa 750 Quadratkilometer mift, ist fur
polare Verhéltnisse schwer zugénglich, obwohl
sie von der Kuste nicht sehr weit entfernt liegt.
Es ist verwunderlich, daB sie bei ihrer Grolie
nicht schon auf friiheren Antarktisexpeditionen
entdeckt wurde.

Die Bunger-Oase gilt als eine der eigentlim-
lichsten und schonsten Landschaften in der
Antarktis. Sie ist vollig eisfrei und weist durch
eine erhohte Strahlungsbilanz des freiliegenden
Gesteins im Vergleich zur Umgebung ein rela-
tiv mildes Mikroklima auf. Bunger beschrieb sie
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spater als ,,ein Land von blauen und griinen
Seen sowie braunen Hugeln in einer ansonsten
endlosen Weite aus Eis .

Auf einem weiteren Flug einige Tage nach
der Entdeckung wurde die Oase, die Byrd als
die bei weitem wichtigste geographische Ent-
deckung der Expedition einstuft, schlielich
genauer untersucht. Drei grol3e Seen und 20
kleinere Wasserflachen wurden gezahlt. Auf
einem der groRen Seen konnte mit dem Flug-
boot ohne weiteres gewassert werden. Fir ant-
arktische Verhaltnisse hatte er sogar relativ
warmes Wasser, wie sich duch Eintauchen der
Hand feststellen lie3. Man vermutete unterir-
dische thermische Aktivitat, was jedoch nicht
nachgewiesen werden konnte. Der See war
voller Algen von roter, blauer und griiner Far-
be, die der Seenlandschaft ihr charakteristi-
sches Erscheinungsbild gaben. Als man das
Wasser vor Ort einer ndheren Untersuchung
unterziehen wollte, stellte sich jedoch heraus,
dal} keine technische Vorrichtung hierfur vor-
handen war. Sogar die Temperatur muf3te ge-
schatzt werden, da man nicht daran gedacht
hatte, ein Thermometer mitzunehmen. An
Bord des Flugbootes fand sich aber schlieflich
eine leere Flasche, so dalR immerhin eine Probe
abgefillt werden konnte. Wie sich spater her-
ausstellte, handelte es sich um Brackwasser
mit einem relativ hohen Salzgehalt von zwei
Dritteln des Ozeans. Hatte der See Zugang
zum offenen Meer?

Folgende weitere peinliche Begebenheit ist
uberliefert: Bei dem Versuch, die 70.000
wahrend der ,,Operation Highjump” entstan-
denen Luftbildaufnahmen zu Kartierungs-
zwecken auszuwerten, stellte sich heraus, daR
ein hoher Prozentsatz vollig wertlos war, da
man vergessen hatte, Bodenkontrollpunkte an-
zugeben. Ein Manko, das ein Jahr spéater, im
Stdsommer 1947/ 48, wéhrend einer wesent-
lich bescheideneren Expedition unter dem Na-
men ,,Operation Windmill” wettgemacht wer-
den sollte. Wurden die 70.000 unter hohem
technischem Aufwand gemachten Fotos des-
halb nicht an die grof3e Glocke gehangt? Byrd
jedenfalls tut es nicht. Und weshalb gab es nach
der Rickkehr der - um einige Kopfe dezimier-
ten - 4.000 Marinesoldaten weder eine offiziel-
le Pressekonferenz noch Interviews mit Admi-
ral Byrd oder anderen Expeditionsteilnehmern?
Entsprechend mager fiel das Presse-Echo tber
die groRte Antarktisexpedition aller Zeiten, die
,Operation Highjump” der USA 1946 /47, auch
aus.

Ubrigens: Die Westgruppe war bei ihren Er-
kundungen tatséchlich wie vorgesehen bis zum
Nullmeridian vorgestol3en, wie die Karte der
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Antarktis zeigt, auf der die Flugrouten einge-
tragen sind (siehe Karte S. 123). Im Bereich der
Ostgruppe ist in diesem Bereich - also vor dem
Konigin-Maud-Land bzw. vor Neu-Schwaben-
land nur ein kurzer Flug verzeichnet, weit ab-
geschlagen von den anderen von der Ostgrup-
pe im Kistenbereich unternommenen Erkun-
dungen, die sich auf Gebiete in der Nahe der
Mittelgruppe und vor der Antarktischen Halb-
insel beschréanken. Offensichtlich hatte sie es
nicht geschafft, in der vorgesehenen Weise mit
der Westgruppe zusammenzutreffen. Waren
auch hier Wetterkapriolen schuld?

Neben den geographischen Entdeckungen
geht Byrd auf die Untersuchungen im Bereich
der Physik, Chemie, Geologie und Biologie ein.
Leider sei die Arbeit der Wissenschaftler etwa
im Zusammenhang mit der Erforschung des
Erdmagnetismus, der kosmischen Strahlung
oder verschiedener Sonnenlichtphdnomene nur
sehr eingeschrankt mdglich gewesen. Als
Grund gibt er Zeitmangel und Transport-
schwierigkeiten an.

Was wird zur Erprobung von Mannschaften
und Material ausgesagt? Hier werden techni-
sches Gerét und neue Instrumente in den Vor-
dergrund gerickt, die unter extremen Bedin-
gungen getestet wurden: angefangen von den
Eisbrechern mit 6.600 BRT und einer Leistung
von 10.000 PS, die selbst in relativ starkem
Packeis Mandvrierfahigkeit bewiesen, tber die
Hubschrauber, die sich fir die VVorauserkun-
dung der Eislage bewahrten, bis hin zu eiswas-
sertauglichen Schwimmanziigen, die zum Teil
waéhrend des Krieges zur Rettung von Han-
delsschiffsmannschaften eingesetzt gewesen
waren oder die man in anderer Ausfihrung
speziell fur eine fir Herbst 1945 geplante Inva-
sion Japans entwickelt hatte. AulRerdem wurde
von Marinesoldaten der Einsatz von Amphi-
bienkettenfahrzeugen getestet, die sowohl auf
normalem Grund als auch auf Eis und im Was-
ser operieren konnen. Mit solchen 16 Tonnen
schweren Fahrzeugen wurde eine Sechstagerei-
se von insgesamt 450 Kilometern unternom-
men. Byrd, der dies als eines der wichtigsten
Experimente der Expedition einstuft, ist in sei-
nem Bericht davon Giberzeugt, da man friher
oder spater mit Motorkraft tber Land zum Pol
fahren wird.”

Abgesehen von der konkreten, sehr ausfihr-
lichen Aufzahlung der gemachten Entdeckun-
gen und sonstigen Erfolge bemerkt man Anzei-
chen von Zurickhaltung: ,,Es gibt viele Ge-
heimnisse hinter den glitzernden Schutzwéllen
aus Eis und den weilRgettinchten Kulissen aus
Nebel und sturmgepeitschtem Schnee. " Oder:
,Der Kampf gegen Sturm, Entfernung, Kalte,

Einsamkeit und Hunger steht in der Tradition
der Marine beinahe ebenso hoch wie der gegen
feindliche Flotten. "* Wo der Poet vage bleibt,
soll nicht willkirlich hineininterpretiert wer-
den. Und dal? sich Byrd einer Rhetorik bedient,
die mit der Militérsprache entlehnten Meta-
phern angereichert ist, das ist wohl seinem Be-
ruf geschuldet.

Der Admiral verheimlicht indes nicht, dal3 er
zumindest die Arktis (Nordpol) als potentielles
Schlachtfeld sieht. So résoniert er etwa sehr
deutlich: ,,Es ist darlber diskutiert worden, ob
der Flugzeugtréger, der eine so auBerordentlich
wichtige Rolle in unserem Krieg im Pazifik ge-
spielt hat, mit der Entwicklung groRerer Flug-
zeuge und ihrer Moglichkeit, groRere Distan-
zen zu bewaéltigen, nicht zu einer obsoleten
Waffe geworden ist.

Warum, so kénnte man fragen, einen Tréger
nehmen statt eines Bombers, der 8.000 Meilen
am Stiick schafft? Es dlrfte wenige Ziele geben,
die mehr als 4.000 Meilen entfernt liegen. Doch
mul} man sich als generelle Regel stets vor Au-
gen halten: Je kirzer die zu fliegende Strecke,
desto grolier die zerstorerische Fracht.” Und er
schluf3folgert: ,,Die kurzeste Entfernung zwi-
schen der Neuen und der Alten Welt verlauft
quer Uber den Arktischen Ozean und die Nord-
polarzone. Es ist vorherzusehen, daf3 hier eines
der groRen Schlachtfelder kiinftiger Kriege zu
finden sein wird. ° Und insofern sei der Erfolg
von ,,Operation Highjump” nicht zuletzt da-
hingehend zu verstehen, dal? 'die hier in der
Antarktis gewonnenen Erkenntnisse auch fir
kriegerische Auseinandersetzungen in der Ark-
tis von groflem Nutzen sein wirden.

Zur Antarktis selbst duf3ert sich Richard Byrd
etwas verhaltener, indem er auf dort vermute-
te Naturressourcen - Kohle, 01 und Buntmetal-
le - verweist: ,,Eines Tages wird es wohl mdg-
lich sein, das Unterste des Erdballs zu Geld zu
machen." Und an anderer Stelle schreibt er:
»Ich empfehle dringend, daR die néchste grolie
Polarexpedition ein von Heer und Marine ge-
meinsam durchgeflhrtes Projekt sein sollte.”™

Mit diesen Aussagen wird der militarische
Charakter der von Byrd kommandierten ,,Ope-
ration Highjump” noch einmal unzweifelhaft
unterstrichen. Die Hoffnung des Admirals ging
in der Tat lange Zeit, im Grunde bis zu seinem
Tod, dahin, dal3 eine noch groRere, kombinier-
te Marine /Heer-Expedition in die Antarktis
entsandt werden wirde. Doch Byrds Vision
wird niemals Wirklichkeit. Eine weitere ameri-
kanische Antarktisexpedition vergleichbaren
Ausmalies kommt nie zustande, nicht zu Leb-
zeiten des Admirals und auch nicht nach sei-
nem Tod.

129






DIE BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND UND DIE ANTARKTIS

Die Bundesrepublik
Deutschland
und die Antarktis

Gemeinschaftsprojekt:
Norwegen — GroBbritannien — Schweden

Wiéhrend des Zweiten Weltkrieges entsandte
kein Land der Erde wissenschaftliche Expedi-
tionen in die Antarktis. Bekannt wurde ledig-
lich, daf8 der schwedische Professor fiir Geo-
graphie Hans Ahlmann an der Universitat
Stockholm, der sich besonders fiir die Eiskap-

pen im Stidpolargebiet interessierte, an Planen
fiir eine neue internationale wissenschaftliche
Expedition arbeitete, die fiinf Jahre nach
Kriegsende realisiert wurden. Zu seinen Expe-
ditionsplanungen war der Stockholmer Wis-
senschaftler durch die von der Deutschen Ant-
arktischen Expedition 1938/39 unter Alfred Rit-
scher angefertigten Fotos des Wohlthatmassivs
mit seinen bizarren Gletscherformen angeregt
worden.
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Nach sorgfaltiger Vorbereitung startete Ende
1949 das norwegisch-britisch-schwedische Ge-
meinschaftsunternehmen mit dem norwegi-
schen Robbenfangschiff ,,Norsel” in die Ant-
arktis. Die Royal Air Force stellte leihweise
zwei Auster-Flugzeuge mit der dazugehdrigen
Besatzung zur Verfligung. Stdwestlich von
Kap Norwegia, auf dem Riiser-Larsen-Schelf-
eis, das fest zu sein schien, richtete die Expedi-
tion ihr Hauptlager Maudheim ein. Hier uber-
winterte die 15kopfige Gruppe sechs Monate
lang in einem Gefiihl der Sicherheit. Nach eini-
ger Zeit stellten die Wissenschaftler jedoch fest,
dal? sich das gesamte Gebiet, einschliellich ih-
res Lagers, bedingt durch die Gezeiten standig
um einen Meter hob und senkte. Diese Er-
kenntnis zwang sie zur Einrichtung einer zwei-
ten Station, die mit Hilfe von drei Motorschlit-
ten 300 Kilometer landeinwaérts errichtet wurde
- Ausgangspunkt flr verschiedene Schlittenrei-
sen, die mit dem Ziel geologischer und glet-
scherkundlicher Untersuchungen erfolgten.

Eisdeckenmessungen entlang eines Profils
vom Hauptlager Maudheim zum zweiten La-
ger und dartber hinaus weiter nach Stiden
zeigten, daR unter der Eisoberflache ein stark
zerschnittenes Gebirgsland mit zahlreichen
Fjorden lag. Im Hauptlager wurde hauptsach-
lich auf meteorologischem Gebiet gearbeitet.
Waéhrend der gesamten Expeditionszeit wur-
den Wetterkarten gezeichnet und 650 Radio-
sondenaufstiege durchgefiihrt.

Gegenlber Vorkriegsexpeditionen war die
norwegisch-britisch-schwedische Antarktisex-
pedition besser und moderner ausgestattet, sie
verfugte auch Gber einen gréleren ,,Fuhrpark”
an Motorschlitten. Dieses mechanisierte Trans-
portwesen barg aber auch Gefahren. Im Febru-
ar 1951 fiel ein Motorschlitten Uber eine Eis-
klippe und riR drei Expeditionsmitglieder mit
sich; sie ertranken.

Mit zwei Flugzeugen an Bord erschien im De-
zember 1951 das Expeditionsschiff ,,Norsel”, um
die Expeditionsmitglieder abzuholen. Bevor das
Schiff im Januar 1952 auf Heimatkurs ging, wur-
de das Gebiet, in dem die Expeditionsteilnehmer
gearbeitet hatten, von den beiden Flugzeugen
aus fotogrammetrisch aufgenommen.

Fast zur gleichen Zeit hatte auch Frankreich
den Versuch unternommen, eine Expedition in
die Antarktis zu entsenden. Der erste Versuch
1949 scheiterte jedoch. Schweres Treibeis ver-
hinderte die Landung im Adelieland. Erst ein
Jahr spater, im Februar 1950, gelang der erneu-
te Versuch. 1953 kehrten die letzten franzosi-
schen Expeditionsmitglieder aus der Antarktis
zurick, sie hatten vorwiegend geophysikali-
sche und meteorologische Arbeiten verrichtet.
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Sowohl die ,,Norsel”-Expedition mit norwe-
gischen, schwedischen und britischen Wissen-
schaftlern (1949-52) als auch das franzosische
Antarktisunternehmen (1950-53) glaubten, die
Anwartschaft auf die erste Nachkriegsexpediti-
on in die Antarktis erheben zu kénnen. Doch sie
irrten: Es waren russische Wissenschaftler.

Die friedliche Besetzung
von Neu-Schwabenland

Nach Kriegsende entsandte die Sowjetunion ei-
ne groRangelegte wissenschaftliche Expedition
in die Antarktis, die ein besonderes Ziel auf dem
sechsten Kontinent hatte: das 1938 / 39 von Al-
fred Ritscher entdeckte Neu-Schwabenland. Be-
reits wahrend der dritten deutschen Antarktis-
expedition hatten sich russische Walfangschiffe
im Sudpolarmeer aufgehalten und die deut-
schen Aktivitaten mit Interesse beobachtet. Sie
waren auch prasent, als 1946 / 47 die USA mit
Admiral Richard Byrd, mit einem Flugzeugtra-
ger, mehreren weiteren Schiffen und einem Heer
von Marinesoldaten ausgerdistet, im Gebiet der
Antarktis sichtbar Starke demonstrierten. Dies
mag die Sowjetunion, die sich im kalten Krieg
mit den Amerikanern fiihlte, bewogen haben,
sich ebenfalls in der Antarktis festzusetzen, um
den sechsten Kontinent nicht allein den USA zu
Uberlassen. Vielleicht hatten die Russen bei der
Eroberung der Reichshauptstadt Berlin tatsach-
lich auch Fotos erbeutet, die bei der Deutschen
Antarktischen Expedition 1938 / 39 angefertigt
worden waren, womit sich auch das besondere
Interesse an Neu-Schwabenland erklaren liefe.

Mit professionellen Aktivitaten und beachtli-
chem personellen und materiellen Aufwand er-
richtete die Sowjetunion 1961 in der Region der
Schirmacheroase auf dem Schelf eis die For-
schungsstation ,,Lasarew”. Spater wurde sie in
die Schirmacheroase selbst umgesetzt und in
»Nowolasarewskaja” umbenannt. Die Station
wurde fast standig erweitert, und spater gab
man auch der Deutschen Demokratischen Re-
publik die Mdglichkeit, in unmittelbarer Nahe
die Station ,,Georg Forster” einzurichten, deren
Versorgung die sowjetische Station ,,Nowolasa-
rewskaja” bernahm. ,,Georg Forster” diente ab
1976 als Ausgangsbasis fur umfangreiche geo-
physikalische, glaziologische, meteorologische
und geodétische Forschungen in der Schirma-
cheroase selbst sowie in den sudlich gelegenen
Gebirgsketten des Wohlthatmassivs. Die Stati-
on wurde 1996 aus Kostengrinden geschlossen
und komplett abgebaut.

Zu den friedlichen Besetzern von Neu-
Schwabenland, insbesondere der Schirma-
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cheroase, gehdrten nach den Russen die Sud-
afrikanische Union mit der Station ,,Sanae” und
Indien mit der Station ,,Dakshin Gangotri”.
Auch die Japaner richteten im Bereich der
Schirmacheroase ein temporares Lager ein, das
»Azuka Camp”.

Der erste Riistungsbegrenzungsvertrag
nach dem Zweiten Weltkrieg

Da das Interesse von Staaten aller Erdteile an
dem noch herrenlosen sechsten Kontinent von
Jahr zu Jahr wuchs
und immer mehr
Lander Forschungs-
stationen in der Ant-
arktis  errichteten,
unterzeichneten am
1. Dezember 1959,
ein Jahr nach dem In-
ternationalen  Geo-
physikalischen Jahr
1957/58, in Wa-
shington zwolf Staa-
ten, und zwar Ar-
gentinien, Australi-
en, Belgien, Chile,

100 JAHRE DEUTSCHE

=
7]
=
=
My
%

ANTARKTISFORSCHUNG

1 JAAT DELTSENE ANTARSTISFORSUMUNG -~ 4

heilt den urspringlichen zwd6lf Unterzeichner-
staaten oder jenen Vertragsstaaten, denen auf-
grund erheblicher wissenschaftlicher  For-
schungsarbeiten in der Antarktis der Konsulta-
tivstatus zuerkannt worden ist. Hierzu gehort
seit Marz 1981 auch die Bundesrepublik
Deutschland. Mit ihrer Aufnahme in die Kon-
sultativrunde wurden die langjahrigen Lei-
stungen der deutschen Antarktisforschung, ins-
besondere die Einrichtung der standigen For-
schungsstation ,,Georg von Neumayer” im Fe-
bruar 1981 in der Atka-Bucht im atlantischen
Sektor der Antarktis, gewdirdigt.

Die Konsultativstaa-
ten nehmen ihre beson-
dere Verantwortung fur
die Forderung der
Grundsatze und Ziele
des  Antarktisvertrags
vor allem durch die Ini-
tilerung von Malinah-
men auf folgenden Ge-
“9 bieten wahr: Nutzung

| der Antarktis fir friedli-
che Zwecke, Forderung
der wissenschaftlichen
Forschung, Erleichte-
rung der wissenschaftli-

Frankreich, Grof3bri-
tannien, Japan, Neu-
seeland, Norwegen,
die  Sowijetunion,
Sudafrika und die
USA, den Antarktisvertrag. Nach Hinterlegung
der Ratifikationsurkunden traten weitere 13
Staaten bei: Brasilien, Bulgarien, die Bundesre-
publik Deutschland, Danemark, die Deutsche
Demokratische Republik, Italien, die Nieder-
lande, Papua-Neuguinea, Peru, Polen, Ruméni-
en, die Tschechoslowakei und Uruguay.

Zweck und Ziel des Antarktisvertrags, der am
23. Juni 1961 in Kraft trat und nach den Zusatz-
vertragen zum Schutz der antarktischen Um-
welt von 1991 bis mindestens 2041 gltig ist, be-
steht offiziell darin, die Unversehrtheit des Ge-
bietes stdlich des 60. Breitengrades zu erhalten
und es ausschlief3lich fir friedliche Zwecke zu
nutzen. Der Vertrag sichert die freie Erfor-
schung des Gebietes zum allgemeinen Nutzen
und untersagt militarische Malinahmen jegli-
cher Art sowie Kernexplosionen und die Besei-
tigung radioaktiven Abfalls in der Antarktis.

Der Antarktisvertrag ist damit der erste
Nichtriistungsvertrag nach dem Zweiten Welt-
krieg. So gesehen hat er zugleich die erste kern-
waffenfreie Zone der Welt geschaffen.

Die verantwortliche Gestaltung des Antark-
tisregimes obliegt den Konsultativstaaten, das

Von der ,, Gauss " (1901—1903) bis zur ,,Polarstern "

(seit 1982) und zur ,, Georg von Nenmayer "'Station
(sezt 1981) — 2001 swurde mit dieser Sondermarke
100 Jahren dentscher Antarktisforschung gedacht.

chen Zusammenarbeit
zwischen den Parteien
des Antarktisvertrags
und zwischen diesen
_und anderen Staaten so-
wie Erhaltung des Okosystems der Antarktis
und des Stdpolarmeers.

Keine deutschen Anspriiche
auf Neu-Schwabenland?

Der Bundesrepublik Deutschland war es 40
Jahre nach der dritten deutschen Antarktisex-
pedition nicht moglich, mit ihrer neuen Ant-
arktisforschung dort einzusetzen, wo sie 1939
ihr vorlaufiges Ende gefunden hatte. Daflr war
zu viel Zeit vergangen und das Gebiet Neu-
Schwabenland mittlerweile bereits mit For-
schungsstationen anderer Léander besetzt.
Aullerdem standen noch die Anspriiche Nor-
wegens im Raum, nach dessen Meinung Neu-
Schwabenland ein Teil des Konigin-Maud-Lan-
des ist, fur das Norwegen bereits Anspruche
angemeldet hatte, Anspriiche, die in den letzten
Vorkriegsmonaten 1939 nicht mehr hatten ge-
klart werden koénnen.

Die Inbesitznahme von Neu-Schwabenland
wahrend der Deutschen Antarktischen Expedi-
tion 1938 / 39 ist jedoch eindeutig nachweisbar
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Der Chel des Bundesprisidialamies
Dr, Klalber

Ayswdrtiges Am¢t

Bekanntmachung
fiber die Bestitigung der bel der Entdeckung von
wNeu-Schwabenland” Im Atlantischen Sektor der
Antarktis durch die Deutsche Antarktische Expedition
1938/39 erfolgten Benennungen geographischer
Begriffe.

Vom L Jull 1052.

Di-vr.\ndln itigen Leiter der D h A fctisch
dition 1938/39 phischen B
gen werden wie folgt mtmh!m:mqt.
Lid N zur Expedition:
Nr.:
! I;;ldt-c;umﬂm. Pcrl;:n-ln_n . Pem
er g in den -
v oy
2 Humboidi-Graben  wie vorher,
3 Altar gu‘n' im Alexander-v.-Humboldt-Ge-
irge,
4 Amelang-Platte Herbert Amelang, 1. Offizier des Ex.
peditionsschiffes, Nordd. Lloyd;
tithrte u. a. persdnlich alle Motorboot-

u. Schleppbootfahrten rwischen Schiff,
Packels und Schelfeisenkiste durch,
5 Am Uberlauf im nérdl. Jeil des Alexander-v.-Hum-
bol rges,
8 Barkley-Barge St dar Erich Y lge
fallen 1945)y Reichsstelle flr Fischersi
(Institot fir Walforschung, Hamburg),
Berg im zentralen Wohitat-Massiv,
Dr. med. Jose! Bludau, Schiffsarst,
Herhert Bolle, Werkmeister dor Flug-
D.L.H, 4ls von

Bludau-Berge

LN

eins der beiden Flugboote vom Dor-
nier 10 t Wal-Typ.

Emil Brandt, Matrose, Nordd.
rettete einem gwischen dasPadkeis
E;”“ gefallenen Kameraden das

ﬂektro—l’.nmiw Hmm Bruns, Spe-
zialist fdr isch
MeBgerdte; n‘lll.&l.l aiues erstmalig zur

Ver nter
Feilgerites konnte er die Nordkists
der Insel Bouvet horizontal unter der
Wasserlinia abloten,

Fretherr v. Buddenbrook. Atlantik-
Flugbetriebsleiter der D,L.H., stellte
Expedition Schilf und Flugpersonal zur
Vltrmqunq und buln:u die aero.

g der P

Max Bundermann, Luftbildner, wer-
fertigte die Hillte der 11600 Ver-
m T. Hansa-Luftbild-

10 Boreas (D-Agat)

11  Brandt-Berg

Bruns-Berge

Buddenbrook-Kette

14 Bundermann-

Ketten

A ahi =5

Dr. phil. Conrad (% 1943),
Laiter des Amtes fir Marine-Wetter-
dianst, beriet die tefinehmenden Wis-

haftler im Ein b mit den

Kapitin der Handelsmarine, erforschie
187374 die Westkiiste wvon Graham-

Land,

Geh. Rat Prof. Dr. E v. Drygalskl
(* 1850, berlhmter Pol.u!uutht.r. Lll-
ter - der D
tiom 1903/04,

Gipfel im nérdl. Teil des Alexander-
w.-Humboldt-Gebirges,

Dr. Wilkelm Filchner. berlhmter Tibet-
u. Antarktisforscher, Leiter der Deul-
schen Antarktisexpedition 1911413,
Frelherr v. Gablenz (gef. 1944), Direk-
tor der Deutschen Luft-Hansa,

Cand. geophys. Leo Gburek (gef. 1941},
Erdum ker der Expediti

Dallmann-Berge

Drygalski-Barge

Eckh&mer
Filchner-Berge

Gablenz-Riickan
Gburek-Spitzen

GebBner-Spitze ‘Wilbelm GeBner (gel. 1944), Direktor
der Hansa-Luftbild-Gm.b.H. ristete

dl- El.'pd.itim tdnnumnngmr

aK e MK Zeisv-Aerotopo-
graph aus, ml'l\n die bll.deu

mann und Sauter mVerlﬁu'ung. sorgie
fiir die erste Lultbild-Ausweartung und
stellte die erste . Vorliufige Ubersichis-
karte vom Arbeilsgebiet der Expedi
tion® her,

Berggtplel im siidl. Tell der Gstlichen
Petermann-Kette,

Wilhelm Gockel. Meteorologischer
iglars Mo Al

bser
‘Wilhelmshaven,

seinem Kameraden Kriiger (s, dies|
an 106 Tagen 184 des Reichs
smtes Wetterdienst und des Marine
‘Wetterdienstes,

Huken am Sodende des nérdl. Tell
der Patermann-Ketten,

Erich Gruber (gel 1840}, Flugiunke
von ,Boreas®,

Gneis-Kopf

24 Godiel-Kamin

Graue Hémer
Gruber-Berge
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%

C. Das Miihlig-Hoimann-Gebirge, N-L Nr. 46, zwischen 719

g:; ger: g zur Expedition: Lid, N P xur ?!,ﬁﬂ S und 3° O, moe qeringere Mannigfaltigkeit der Barqfw:
R Nr.: als die tm ustlichen Teil von Nea-Schwabe
: falilen ich 1 Birgsi dart,
7 H Giplel E hl, Prasid des ligen | 74 Uhlig-Gipfei Karl Uhlig, Leitender Ingenieur des | “jands E::;Jh ngﬁ“ff.’-‘.’"mﬂ:ﬁcﬁ?f‘ ’:.3!‘ ojrmun :I:r :::n! 1«.
Reichswetierdienstes, sorgte 1dr den e Expeditionsschiffes Nordd, Lloyd, dUber dem Inlandeiz sind nur im Nordesten in der -Glﬁ.
L e an der Nordseite des Zentralen Teiles | Spiize®, N-L Nr, 22 aut 710 S, 6,9° O und im [l-uhamehl,q.
Sl s Bslin des WDN‘IL‘NM"» N-L Nr. 27, dicht westlich davon. Zwischen Geliner-Spi
Hidrich-Berg grﬂm. Pfok:zht des n.t...i-t..nl b::rg:e 76 Varposten Nenal o > ] .Balle-Berg®, N-L Nr. . aul 743°S, ;afc wmlbdl.u. G,..
gesamte Rechnungswese & on euSd: abenland. hobe, i fe Clplal gogli ! m uf
ﬁe‘”m 77 Westliches Hochfeld zwischen den beiden sidl, Ausbiufern p:s:ea l:ich an: s = =i
Hedden-Berg arl Hedden, Matrose, rettete esinen des Alexander-v.-Humboldt-Gebirges, Buddenbrock-Kelte T
Kameraden vom Tode des Ertrinkens. | ¥8 Weyprecht-Berge Weyprecht, berihmter Polarforscher, | ;oo pooo )
Herrmann-Berge Dr. Ernst Herrmann, Geograph der Entdecker von Franz Joseph-Land | St e Rf B
tion, 1872/73, gab die Anregung fir das | - =USh et N
In der. Schiissel mwmm olfene breite Einbudhtung Erste Internationale Polarjahr, G‘:““:_Rn&mn NAE N
L‘;‘Imi‘rﬂ! des Alexander-v-Hum- | 39 Wegener-Inlandeis Dr. Allred Wegener (¢ 1938), berihm- | Preuscholl-Ricken,  N-L >
- bol raes, ter Gronlandforscher, Gruber-Berge, NAL 1
Miller- Miller (¢ 1844). Leiter der | g0 Witte-Spitzen Dietrich Witte, Motorenwart des Ex- | Loasenar-latio. Nl 728, 4.3°
Kamm Abt. Nautik - des MNordd. Lioyd, Teil- peditionsschiffes, Rihnke-Berg, 1 ML Nr. 40, 72598, 7O
 eva i ;’"G.e Llnyd !cm:?:rt::l" 81  Wohltat-Massiy Eﬂ:;mukhr Hel:nnl.b Wohitnt. lnl; Bundermann-Ketten, ~-L Nr. 14, 11 5 b-_‘, h;g—’sgaz‘su
AmMmm urat rman ' e D i - - i3
Lﬂﬂ-l'!mf:!-"-idilikmrh zur _Unter- Ihr Betreuer wltmmd du DurchiGhrung, s\':'.,"..,,k;f:;‘g_ N 5-! 5 336 -
Katapuit-Tragers e ple B | o Borg  Carl Zimmermann, Oberreg-Rat LR« | D, Das Ritscher-Land, NL Nie. 58, wird von Sadan hach Norke
peditions-Schifl nach Rio de Janeiro Schiivt, in mt oF | wvon der .Penck-Mulile” N-L Ny, 34, ﬁul’d‘lfoﬁ‘l!’l In thre sGdlige
entsandt, verhindarte durch sein Urteil | 83 Zuckerhut Gipfel im Z " Wohltat-M stirzt das . \Wogener-inlandeis®, N-L Nr. 75, das o9
dber die Unbrauchbarkeit des Schiffes | g4 Zwiesel hochster Gipfel in der Mitte de: west- G von Mou-St polwirts beqrenzi, de
fir den ten Zwedk aine sonst nordiich von 74° 5 steil wm qut 1000 m ab, um sich dang g
h lichen Petermann-Kette. geringerem Gefdlle nordwirts tum Schelleis abzuseniken,
T u - - Osten und Westen wid die Ponck-Mulde von [irnbadedy
Sisnahnldc Giglal SReg-Dir K e Haup Die F - der Gebiete sind | Borozigen fankier:. deron hochste Erhebungen bis in fag
e :’D:"H*w A L) 3000 m (. M. hinaufragen und sich om 1000 bis 1500 m Gber g
s I-Massiv, ein b mit der Mulde erhebean.
Kottas-Berge :]\1&!!‘1 Krn:n. Kapitin des Expedl- | Gipfain bis 3010 m w M. l'.md Hochgebi r\glhrmm: im Zgnlralnn Von den gqrgun'.‘ e:nzun und Kimmen an der Ostsaite e
onsschiffe Tei faft den Raum zwischen 70, und 72,2° 5, 16° O und ‘enck-] W Sl N, manny
Kraul-Berge Kapitin der Handelsmarine (¥ 1948), l:ﬂlb":j: i dien Z:nlﬂlananlyfs\l I.nm'zsl.:h 5 # Mulde sind, voq Suden ":d' o d'i’:' !niq‘q;gda b
Eislotse der Expedition, T b s o Gadcel-Kamm, N-L ’:r i TS, 02W
] . L a) die im Herrmann-Berge, NaL Nr. . von
Kriiger-Berg Wul:or‘KxﬂgH (!‘b:‘ﬂﬂi. mlmml"ﬂ;‘ by die Nunataker .Vorj}oshﬂ' I.m Osten, Kriiger-Berg, NL N, 7RIS, 13°0
Wettersienat it senem | ) din PoverCruphe im Sudgsien, By erge. Y a8 v i
e s gartele or | ) das Alexander-v.-Humbaldt-Gebirge im Sidwesten Panlsarciigs N-L Nr. 7S, 1.5°0
. und des wettar- | Den Raum zwischen letzterem uvad dem Zentralen Tell fdllen | Brandi-Berg, NeL Nr. 11, Y 72175, von 12 bis 1P
dienstes, fl die Fetermann-Ketten aus, vom Alexander-v.-Humboldt- | Hedden-Berg, N-L Nt Jﬂ._i
Kubus prmiy 1t ek getrennt durch den Humboldt-Graben. Von den bemerkonswerlen geographischen Objekien an
otz an der Sodostecke des _ Ober- und Unter-See liegen am FuBe des Massivs an seiner | Dstssite der PendeMulde sind bepannt, von Suden nach Nood
dblig-Hoimann-Ge Haéchate und uffallige | Kortas i MN-L M. 33, aul 74,1 his 743° S, 824
Kurze-Gebirge Vi dmiral, Leiter der Nautischen Punlm: sind im Zentralen Teil des Massivs: Am.’mg-plgug_ NeLNe & 747 5. R,2 bis 6.5° W
Abt dos ehem, Marine-Oberkomman- | Pje Schicht-Berge. N-L Nr. 66 Héhe 2600 m. <FLAPS 12270 | ( tte mit 2 Glpicin)
dos, stellte the neozeitlichste nautische | Zimmorman-Reorg, M. B2, [ohe 2530 m, Lage: 71,.2° 5, 134°C ~Hhen, N-L-Nn 65 71728, TECW
Sehiffsaustastong zur Veriuguneg, Ritschior-Ciplel, M. 58, Hobe 3010 m, Lage. 71,47 S, 134°0 Sﬁﬂdﬂ!ﬂl%l. N-E Nr, 63, 73,7° 8, 33> W
Lange-Platte Studienassessor Dr, phil, Heinz Lange | Zuckerhut, Nr, 83, Hahe 2700 m, Lage: 71,4° §, 13,57 0 | Kleinschmidt-Giplel ©N-L Nr. 34, Berge n. Cipfel suf s
igef. 1941), vomn Reichsamt fiic Wetter- | Unter-See, Nr. 75 Hohe 655m, Lage: 71,37 5, 13,5°0 | Uhlig-Gipfel. N-L Nn 7, 150 km langen, firnbede
dienst. 1L Meteorologe der Expedition. | Baste| Nt 7, Hohe 2640 m, Lage: 71.3° 5, 13,6° 0 | Bludau-Berge, 3\ L Ne 8 ten fast quradlinig
. i) s
4l Loesenes-Platte Kurt Loesener, Flugzeupmechamker | Mentzel-forg Nr. 45, Hihe 2320 m, Lage: 71,37 5, 13.7° 0 | Spiel-Gipfel, N-L '\lt 71, =?°S. 33° W bis 7’
von Boreas®, Deutsche Lufl-Hansa, Obet-See Nr. 50, Hohe 820m, Lage: 71.2° S, 13,7° O | Schubert-Gipfel, N-L Nr i, 5° W laufenden Berg:
Lose Platle Platte an der Westseite, sid], Teil des | See-Kop!, Mr. 68, Hobe 1340 m, Lage: 7127 S, 13,!: O | Seilkopl-Berge, N-L Nr. 89. Tiickomn.
Alexander-v.-Humboldt-Gebir Tadt-Ricel, Nr. 73, Hohe 1900 m, Lage: 71.5° 5, 14,3° O Weiters Einzetheiten und Harlenmaterial. sowie einé
Luz-Riscken Martin Luz, Kaufminnischer Diektor | Vorposten, Nr. 76, Hohe 2200 m, Lage: 71,47 8, 15870 des G 5 wvon MNeu-Schwabehli
fier Doutschen Lutt-FHansa, ) Die Sthirmacher-Seenplatle, N-L MNr, 60, ist vme etwa | enthalten das Werk _Deutsche Antarktische Expedition 19388
Mayr-Kette Hudoll Mayr, Flugzenglithrer von 15km lenge, hochstens 3km breite Felsplatie auf 70° 40°S, | von Altred Ritscher, Verlag Koehler & Amelang, Leipzig, 198
-Pasgat*, Deutsche Lult-Hansa, 11° 40° O, Die hbehste Erhebung der Felsplatie mit 210m i M Bonn, den 12 Jull 1952
“dda Matterhorn dem in Form und Hohe [Uber 4000 m | liegt chen westlich von ihrer Mille, eine 145m hohe an ihrem T =
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en

Mentzel-Berg

Milhlig-Hotmang-
Gebirge

MY in den Walliser Alpen ahn-
licher, gewaitiger Felsenzadken in den
Drygalski-Bergen,

Pmt Rudnlr Mentzel, P!iisndam der

Min.-Diri Im
ehemn!l.nm RLM, setzln d!e Zur-\r"n

er
als Expndllmnsschm durch,

Neumayer-Steflwand v, Neumaver, Grinder und Dirckior

der Deutschien Seewarle, Organisator

Ostunde.
1) Die Nunataker .Vorposien® liegen aul einer sudsodwest-
witls anstmgenden Schwelle anl 71475, 1580, sind 2200 m
1. M. hocr.und Uberragen des Inlandeis der Umgebung um
elwa IGO0 m. 2
c) Die ,Payer-Gruppe®, IN-L Nr. 50, lie
720% 8, 14.7° O sie hat etwa Kreisform. |

mit threr Mitte aul
on ihrer Mitte lauft
, deren h

Der Bund inister des A

In Vertielung
Hallstein

drtigen

Der Bundesminister fir Wirtschaft

eine Schwelle mit einigen Nunatakern
3180 m . M. erreicht.

d; Die ,Weyprechi-Berge®, N-L Ny, 78, bilden eine Be
gruppe, deren Mitte aul 72,0° 8, 13,5° O liegt; von den Giplein

Runderlall Auflenwirtschait Nr. 88/52
betreffend: Tschechoslowakei; Handelsve
zwischen der Bundesrepublik
und der Tschechoslowakei
fiir die.Zeit vom 1. Januar bis 31. Dezember 195
Vom 25" Jull 1952,
l.n dm Runderlall Aullenwirtschalt Nr, 63/52 vom S.M‘

h ""'-""-"r smd I'uut ither 2900 m i. M, hoch und diberragen damit das In-
Neu-Schwabeniand :: hw d”, der U um etwa 300 m; der héchste Gipfel mit
Nordwest-Insel dem Nordend llss Al ! ~Hum- .Lﬂﬂ“lm M, 1Iaqr am Sudwestende der Gruppe,
boldi-i Cebirgu varqelagert ©) Das . Alexander-v.-Humbeldi-Gebitge®, N-L Nr. 1, er-
Ostliches Hochleld = den & der @stiich sireckt sich, reich zergliedert, von 71,47 S, bis ¥2.6°S zwischen
und westlichen Petermann-Ketten. 117 und 12° O. Am Nordende hegt die’ Nordwest-Insel, N-L
Ober-See am de ddes 2 Waohts | Nr. 48 ter sudlich liegen am Nordrand der halbkreis-
tat-Massivs, formigen, nach Weston offenen, breiten Bucht .In der
Passat (D-Alox) eing der beiden Tlugboote vom Dop | N-L Nro 31, die 2570 nnd 2360 m hoben .Edkhérmar®, M-L Nr, 1!.
nier-10 t. Wal-Typ, und Gutlich von dem ostlicheren von beiden ist die Lidke im
Paulsen-Berge Cancd. phil, Kari-Heinz Paulsen fgel. | halbkreistormigen Borgkranz .Am Thdrlauf®, N-L Nr § mit
1941), Ozeancgraph der Expodition, threm 100 m hohen Gelille zwisthon dem Inlandeisstand innen

Payer-Gruppe
Penck-Mulde

Petermann-Ketten

P Rikel

Julius v. Payer, osterr. Polarforscher,
Geh. Rat Prof. Dr. Albrecht Penck
it 1947). berthmter Geograph, Ver-
iasser von .Geologie der Antarktie®
waW.,

August Petermann, beruhmter Geo-

wnd auticn sudwestlich von _In der Schissel® lient aul 71.6° S,

Mr. 95 vom 17 Mai 1952] wurden dl"’
ligsten Bestimmungen des am 29, April 1952 paraphierien
kolls bekanntgegehen,

Machdem inzwischen dis Alliierte Hohe Kommissiof
wendungen nicht arioben  hat, (st das Wuwpm!ﬂh’l
15, Juli !952 gezeichnet mcmh-n

N d werden das P

1 wwd der gelihsie

11,37 O der 2360 m hohe Clplel <Altar®, N.L Nr 3 Zwischen
den bLeiden A des A

Giebirges erstreck] sich In 2600 bis 2700m 4. M. du - West-
liche Hodhteld", N-L Nr. 78, in nord-s@dlicher Richtung.

Der  Homboldl-Graben®, N-L Nr. 2, begrenzt das Alexander-
i

graph und Férd der

Polarlorschung,

Regula-Kette
Ritscher-Gipfel
Ritscher-Land
Robke-Berg

Ruhnke-Berg
Sauter-Riegel

Schir

Franz F

von .Passat®,
Dr. Herbert Requia, 1. Meleorologe der
Expedition, Deulsche Seewarte,
Kaopitin der Handelsmarine, Oberreqg-
Ral, Expeditionsleiler,

Karl-Heinz Robke. 11 Ollmur dos Ex-
peditionsschifies, Nordd. Lloyd,
Herbert Ruhnke, Flugfunker von

i1, Fingzeugmechaniker

-Passut”,
Siegiried Savter, Luftbiid ferligte
die Hialfte der 11600 Vermessuntgs-

Lullhildel ‘Himsa Lultbild G.mub.H.,
Flugze\m-

Seenplatte

6 Schneider-Riegel

Schubert-Giplel

Schulz-Hohen

!ﬂhmr von . Boreas®, Detttsche Luft-
Hansa,

Hans Schneider, Leiter der Abt. Aus-
risstung {Besatzung und Proviant) des
MNordd. Lioyd,

v. Schubert, Reg -Direktor, Hauptabtlg -
Leiter  Nautik® der Deutschen Sees

‘warte,
Robert Schulz, 11, Ing. d. Expoditions-
Schiffes,

A

d. Zentr, Wohltat-

Stein-Kuppen

Tedt-Riegel

Massivs

am Siidende des nordl. Teils der mitt-

irren Petermann-Kette,

Kap am Nordestende des Zentralen

Wohital-Massivs,

Prof. Dr. Heinrich Seilkopf, aus der

Lufschiflahrt bekannter Meteorologe,

Leiter der AbL See-Flug dor chemati-

aen Deutschen Seewarte,

Nordende eines elnzelnen

im W‘uhnal-Massiv 71222

Admi der I chen See-

warte, K e des Exp

schiffes Mﬂenr" . Leiter der Metear-
tion 1925/27,

Willy Stein, Bmismarm aul .Schwa-

benland®, erfolgreidhier  Motorboots-

und Bootsfatirer im Treib- und Pack-

nis, Nordd. Lloyd,

Dr, rer. pol. Herbert Todi, Assistent

des Expeditionsleiters,

Rolg[uclcrns
S.12900°00)

V.- blodi-Gebirge im Osten und lnnuu es von der west-
lichen Peter ~hette. In MNord-A liegt eine
Felsinsa] mit dem Qphlnx-Kopl'. M-L Nr. 70, an ihrem Nord-

Kelten® b hen aus einem mitt-
1 nordlichen Tell; mittlerer und nérdlicher Teil zer-
fallen wiedernm je in deel grobere und einipe kisiners Be-
stendielic, Alle erstrecken  sich  in Nord-Sid-Richtung, N-L
Ni, 33 von 71,3%S bis 72,15° S zwischen dem Zentralen Wohl-
tat-Massiv uvnd dem Alexander-v-Humboldi-Cabirge. Zwischen
dem sidiichen und dem mittleren Teil licgh mit etwa 2800 m
G MU die Inlandeiszunge Ostlicies Hochield®, N-L Nr. 49, und
an den Sudecken des nordlichen Teils der Petermann-Ketten
sind die _Schwarien® und die .Grauven Harer®, N-L Nr. §7
und 25 Von den Giptein st der .Gnels-Kopl®, N-L Nr. 23,
aul 719 5, 12.2° 0 der hochsie im gesamten Wohitat-Massiv
mit 2240 m 0, M. Ein anderer markanier Berg ist der .Zwlesel®,

M-L Nr, 84, am Suduuir der ostlichen Kette mit 3180 m 6. M.
Die zwel b len Nor d der ntrdl

Ketten zwischen Sphinx-Kopl und dem Zl:ntrilen ‘WohlLat-
Massiv erreichen 2170 und 2140 m Hohe o M,

Die .NDallmann-Berge®, MN-L Nr. 16, zwischen dem Alexander-
v -Humboldt-Gebirge und dem® Conrad-Gebirge, bestehen -aus
einem Massiv, einem inselartigen 3000 m hohen Berg westlich
von seinem mordlichen Teil, und einigen Nunatakern, Der
Eamm des Massivs 16uft dichl westlich von 1170 etwa 35 km
sudwarts von 71.7° S bis last 229 5,

B. Das Conrad-Gebirge, N-L Nr. 15, und das Kurze-Gebirge,
Me-L Nr. 29, sind zwei ihrer Form und Ausdehnung nach ziem-
lich ahnliche CGobirgsziige, die durch eme 15 bis 20 km breite
delefidehe getrennt sind. Sie er & sich nord Iwiatls,
v mit 55km Linge aul 10,570 zwischen 71,7°S und
723"5 lotrteres anl 9.5 bis 10°0 zwischon 72,1 bis 725°S
mit 45 km Linge, und erreichen jhre grofiten Héhen von fiher
000m & Mon Gipleln, von denen deor hodste im siidlichen
Teil des Conrad-Gebirges, zwei andere im nordlichen Teil des
Kurze-Cebiyrpes hegen. Grolle Aufschittungen finden sich an
der Weetsoite beider Gebirgszoge

Trie Drygalski-Berge, MN-L Nr.
MN-L Mr. 39, sind in ihren nied
qulqgene und, o die spitz fiall
im Raum zwisd 9,5 und ?!"Ou-ndﬂ,s
aulfallendste Gipfel ist das .Matterhorn®,

leren

17, und die rllﬂlm!r-Glll'pp'.'
Teilen hr te, breit

v 1'*1 5 Dar

M-L %1 44a ein gewaltiger, dem Matterhomn in don Walliser
Alpon wohy dhnllﬂwr und schitzunnewaise annahernd 4000 m
hoher  e.neel Am Sud de der  Filchner-

Gruppe lLeqt dc( ~Hubus®, N-L Nr. 38, cin michtiger, vier-
edciger Bergklotz aul 72,4° 5, 7,57 0.

hsel im Wortlaut w:pdn-rqnqnhnn
Dieser Rundoriall finde! im Lande Burlm Anwendung
und soweil er in Barlin halanrtoasnlas

Bonn, den 25, Juli 1952
VB — 48027/52.

Der Bundesminister fur Wirtsch
Im Auftrag
Dr. Reinbardt

Am 5. August 1952 bekriftigte das
Auswiirtige Amt der Bundesrepublik
Deutschland die  vilkerrechtlichen
Namensanspriiche aus der Entdecker-
grofStat der dritten deutschen Antark-
tisexpedition 1938/39 unter Alfred
Ritscher. Im amtlichen Bundesanzei-
ger, herausgegeben vom Bundesmini-
ster der Justiz, bestitigte es regierungs-
amtlich 84 der deutschen geographi-
schen Namen, die Anfang 1939 im
Gebiet von Neu-Schwabenland fiir
Ebenen sowie Berge, Hihenziige und
Gebirge vergeben worden waren.
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und unbestritten. Dennoch erklaren heute offi-
zielle Stellen in der Bundesrepublik Deutsch-
land, das Deutsche Reich habe in der Antarktis
keine Gebietsanspriiche erhoben. Das Auswar-
tige Amt erklérte auf eine entsprechende An-
frage in einem Schreiben vom 20. Januar 2004
an den Autor: ,,Das frihere Deutsche Reich hat
Gebietsanspriiche in der Antarktis nicht erho-
ben, und zwar auch nicht in bezug auf das von
der deutschen Antarktisexpedition 1938 / 39
entdeckte Gebiet Neu-Schwabenland. Einer
norwegischen Erklarung vom 14. Januar 1939,
mit der ein groReres Gebiet in der Antarktis un-
ter Einbeziehung von Neu-Schwabenland in
Anspruch genommen wurde, hat die deutsche
Reichsregierung am 23. Januar 1939 widerspro-
chen und sich beziglich des Gebietes Neu-
Schwabenland die volle Handlungsfreiheit vor-
behalten, die sich aus den Grundsétzen des
Volkerrechts ergibt.

Konkrete Anspriiche auf das fragliche Gebiet
hat das Deutsche Reich allerdings weder da-
mals noch spéter erhoben. Die Bundesregie-
rung hat lediglich im Jahre 1952 das auf der Tat-
sache der Entdeckung gestiitzte Recht zur geo-
graphischen Namensgebung fir Neu-Schwa-
benland ausgetbt.'

Dieser Feststellung des Auswaértigen Amtes
steht folgende Rechtsauffassung gegentber:
»Zeitgleich mit dem Aufenthalt der deutschen
Expeditionsgruppe in Neu-Schwabenland be-
anspruchte Norwegen das Konigin-Maud-
Land, also den Teil der Antarktis, in dem auch
Neu-Schwabenland liegt, durch eine kénigliche
Resolution vom 14.01.1939 fur sich. Das
ReichsauRenministerium unterrichtete darauf-
hin am 23.01.1939 den norwegischen Gesand-
ten in Berlin, daR die deutsche Regierung diese
Besitzergreifung nicht anerkennen kénne und
sich ,beziiglich des Gebietes die volle Hand-
lungsfreiheit vorbehalte, die sich aus den
Grundsatzen des Volkerrechts ergibt'.

Norwegen flihrte als Beleg fir seine Rechte
auf das Konigin-Maud-Land dessen Ent-
deckung und Erforschung an. Entdeckung und
Erforschung eines Gebietes sichern dem Ent-
deckerstaat aber nicht fur immer, sondern nur
fir einen kurzen Zeitraum die Erwerbsrechte
zu. Ein Staat kann demnach jeden Versuch ei-
nes anderen Staates, entdecktes Land zu ver-
einnahmen, abwehren. Macht er dies nicht, ver-
fallt der Gebietsanspruch des Entdeckerstaates.

Da Norwegen nicht gegen das Ausbringen
deutscher Hoheitszeichen auf dem von ihm be-
anspruchten Gebiet eingeschritten war, hat es
die Entdeckungen und Erforschungen abgelei-
teten Rechte fiir Neu-Schwabenland nach dem
Volkerrecht verwirkt.”
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In seinem Schreiben vom 20. Januar 2004 wie-
derholt das Auswartige Amt seine Feststellung:
»Konkrete Gebietsanspriiche hatte auch das
Deutsche Reich nie gestellt” und bemerkt hierzu:
,burch den Antarktisvertrag von 1959, der im
Jahre 1979 von Deutschland ratifiziert wurde gist
die Frage von Gebietsanspriichen tberholt.”

Obwohl in der deutschen Nachkriegsliteratur
im Grunde ausgeblendet, nimmt interessanter-
weise gerade eine Publikation der DDR von
1957 Bezug zu dem Thema Entdeckung und In-
besitznahme von, wie es hier heif3t, ,,.Schwa-
benland” durch die Ritscher-Expedition
1938 /39. Das unter dem Titel Schwingen tiber
Nacht und Eis herausgekommene Buch, das sich
mit der Geschichte der Erforschung der beiden
Pole beschéftigt und die einzelnen Expeditio-
nen in jeweils einem Kapitel vorstellt, widmet
sich auf immerhin 16 Seiten auch der dritten
deutschen Antarktisexpedition. Zudem doku-
mentieren drei Fotos das damalige Geschehen.

Beachtenswert ist der Tenor des mit ,,Flugboot
Uber dem Schelf eis” Giberschriebenen Kapitels.
Bleibt erwartungsgemal einerseits der Bezug zu
einem Hitler-Deutschland vollkommen ausge-
blendet, so wird andererseits mit keiner Silbe er-
wahnt, dal3 ein anderes Land als Deutschland
Anspruch auf die knapp 20 Jahre zuvor erkunde-
ten 600.000 Quadratkilometer antarktisches Eis
auch nur angemeldet hat. Zweifel an den beste-
henden deutschen Besitzverhéltnissen kommen
bei der Lektiire gar nicht erst auf, wenn es etwa
heift: ,,Da stehen sie nun auf einem Gebiet des
sechsten Kontinents, das bis dahin noch kein
Mensch betreten hat."® Oder: ,,Auf sieben Foto-
fltigen mit einer Gesamtléange von zehntausend
Kilometern wurden nicht weniger als 350.000
Quadratkilometer unbekannten Gebietes um den
Greenwich-Meridian zwischen dem Konigin-
Maud- und dem Prinzessin-Astrid-Land karto-
graphisch erfaf3t und tiber mehr als 600.000 Qua-
dratkilometer [. . .] vermessen, der Kiistenstreifen
zwi55<7:hen 11° 30" westlicher und 20° ostlicher L&n-
ge."” Am deutlichsten wird die Bildunterschrift
zu dem Foto, welches das Flugboot ,,Boreas”
zeigt: ,,Der Dornier-Wal der Ritscher-Expedition
wassert am Eisrand der Antarktis und nimmt das
,Schwabenland" in Besitz (1939)."*

Die deutschen Namen in der Antarktis

In nlichtern-sachlicher Weise widmet sich etliche
Jahre spéter — 1986 — auch eine vom Verlag des
Instituts fur Angewandte Geodésie in Frankfurt
am Main herausgegebene bundesdeutsche Ver-
Offentlichung dem Thema. In der speziell der
Deutschen Antarktischen Expedition 1938/39



A
2 oy
ied SR, i

1995/ 96organisierte die Bundesanstalt fiir Geowissenschay- birges, teilweise das sudlich angrenzende Wegenerinlandeis
ten und Robstoffe, Hannover, die GeoMand-Expedition zur  und die Schirmacheroase. Oben: Zeltlager nordlich der Pe-
geowissenschaftlichen Erforschung des Gebietes zwischen 6° termannketten im Schein des Vollmonds. Unten: Basislager
und 8 ° Ost. Hierzu zablten die Gebirgsziige des Woblthat-  der Expedition in der Schirmacheroase unweit der russischen
massivs, die dstlichsten Ausliufer des Miiblig-Hofimann-Ge- Station ,,Nowolasarewskaja :




Oben links: Die Station ,, Georg Forster ~ in der Schirmacheroase
wurde ab 1976 von der DDR betrieben. 1996 wurde sie von der
BRD abgebaut. Oben Mitte: Ein majestatischerAnblick: Kaiser-
pinguine mit Kiken. Oben rechts: Wéhrend einer deutschen Ex-

pedition 1993 in der Schirmacheroase. Solche grofsen Container-

schiitten werden von Raupenschleppern gezogen. Unten links: Mit
dem deutschen Eisbrecher ,,Polarstern *; hier vor der Station ,, Ge-

org von Neumayer ; wurden ablreiche Expeditionen in die Po-
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larzonen unternommen. Unten rechts: 1981 errichtete die BRD
it die Forschungsstation ,, Georg von Neumayer und schuf damit die
Voraussetzung zur Aufnahme in die Konsultativrunde der An-
tarktisvertragsstaaten. Das Foto geigt die Station im Jahr 1989.

g '
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Anfang der 1990er Jahre mufSte sie aufgrund von Eisbewegung

und Schneelast aufgegeben werden, ehn Kilometer vom ur-
spriinglichen Standort entfernt wurde sie im Marg 1992 wieder-

ervichiet.
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gewidmeten Schrift Kartographische Arbeiten und
deutsche Namengebung in Neuschwabenland, Ant-
arktis von Karsten Brunk wird zun&chst ein
Uberblick tber die bisherigen kartographischen
Arbeiten sowie die deutsche und auslandische
Namengebung in Neu-Schwabenland gegeben.
Sodann geht es um die kartographische Erfas-
sung des unter Alfred Ritscher erstmals erkun-
deten Gebietes und um die Rekonstruktion der
Flugwege seiner Expedition. Schlie3lich wird ei-
ne Neubearbeitung des deutschen Namengutes
in Neu-Schwabenland vorgenommen.

Dem Textteil ist ein Fototeil angefiigt, in dem
erstmals insgesamt 100 Schragluftbilder abge-
druckt sind, die zwischen dem 21. und 31. Janu-
ar 1939 von den beiden Flugbooten ,,Passat” und
»Boreas” aus Uiber dem westlichen und mittleren
Neu-Schwabenland gemacht worden sind. In ei-
nem ausfuhrlichen Anhang schlie}lich wird eine
Liste der Namenversionen gegeben, die einen
historischen Uberblick tber die Entwicklung der
Daten des deutschsprachigen Namengutes er-
maoglicht. Dabei werden Angaben gemacht zu
Hohe, Zweitnamen, Begrindung und Datum
der Entdeckung bzw. Namenvergabe.

Die Arbeit geht von der Bestandsaufnahme
des deutschen Namengutes in der Antarktis
aus, die vor allem die Erfassung der vor 1945
vergebenen Namen zum Gegenstand hatte.
Aus den Originalquellen, das heifst den Expe-
ditionsberichten und -karten, konnten insge-
samt 427 im Zeitraum zwischen 1873/ 74 und
1938 /39 vergebene Namen ermittelt werden.
Davon entfallen 96 Benennungen auf die Deut-
sche Antarktische Expedition 1938 / 39 unter Al-
fred Ritscher.

Wie es heildt, seien aufgrund unzureichender
Qualitat der alteren Antarktiskarten im Laufe
der Jahrzehnte Lageverschiebungen und zum
Teil auch erhebliche Identifizierungsschwierig-
keiten von mit Namen belegten Objekten zu
verzeichnen. Dies hétte zur Folge, dal3 noch in
alteren Karten enthaltene Namen in den Neu-
ausgaben fehlten. Auch in den mittleren und
westlichen Gegenden von Neu-Schwabenland
wiirden solche Identifizierungsprobleme auf-
treten, was unter anderem in den bisher durch-
gefuhrten Korrekturversuchen der Expediti-
onskarte von 1939 bzw. 1942 zum Ausdruck
komme. Mangels von Identifizierungshilfen
seien diese Versuche recht unbefriedigend aus-
gefallen, was schlieBlich zu dem fast volligen
Fehlen der deutschen Namen in den aktuellen
norwegischen Ubersichtskarten dieser Gebiete
gefuhrt habe.

So sei auch die durch die Auswertung der fo-
togrammetrischen Vermessungsfliige entstande-
ne Expeditionskarte - ,,Neu-Schwabenland 1 :
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1.500.000” - der Ritscher-Expedition mit vielen
Fehlern behaftet. Dies hing mit den Navigations-
schwierigkeiten, dem Versagen von Funkpeilun-
gen in groRerer Entfernung von dem Flugzeug-
stitzpunktschiff ,,Schwabenland” und dem héu-
figen Ausfall der Geschwindigkeits- und Hohen-
messer zusammen, aber auch damit, dal} die
Windabdrift nur geschatzt werden konnte. Zu
berucksichtigen ist aul3erdem, dal} den Karto-
graphen zur Auswertung der Luftbilder und zur
Herstellung einer mehrfarbigen Expeditionskar-
te im Zeitraum Mai / Juni 1939 nur sechs Wochen
zur Verflgung standen. Zur Aufdeckung der
Fehler war nunmehr die Rekonstruktion der
Flugwege, aber auch die Kenntnis des entspre-
chenden Luftbildmaterials unabdingbar.

Im Dezember 1982 tauchten tber 600 Papier-
kontaktabziige der seit Kriegsende verschollen
geltenden insgesamt 11.600 Schragluftbilder
auf. Mit Hilfe dieser, nahezu alle eisfreien Teile
und grole Bereiche der Schelfeisfront zeigen-
den Aufnahmen konnte die Arbeit beginnen.
Nicht zuletzt anhand der Beschriftung auf eini-
gen der Luftbilder war es maoglich, die Flugwe-
ge nachzuvollziehen und die richtigen Bezie-
hungen zwischen den Flugpolygonen und den
aufgenommenen Objekten in der alten und in
den neuen Karten herzustellen. So konnten die
meisten mit deutschen Namen belegten Objek-
te in den neueren norwegischen Ubersichtskar-
ten identifiziert sowie die aktuellen Koordina-
ten bestimmt werden.

Was ergibt sich hieraus nun fur die Namen-
situation im Gebiet Neu-Schwabenland heute?
Die im August 1939 erschienene ,,Ubersichtsta-
fel von dem Arbeitsgebiet der Deutschen Ant-
arktischen Expedition 1938-39. Neu Schwaben-
land 1 : 5.000.000” war zugleich auch die erste
Veroffentlichung von 66 deutschen Benennun-
gen fur in der Karte dargestellte geographische
Objekte. Diese waren von Alfred Ritscher be-
reits auf der Rickreise der Expedition aufgeli-
stet worden. Im Hinblick auf die Verwendung
in der Ubersichtstafel wurden die VVorschlage
dem Beauftragten fur die Antarktisexpedition,
Staatsrat Helmut Wohlthat, zur Bestatigung
vorgelegt und von diesem bestétigt. Die zweite
Ausgabe der Karte von 1942 enthalt neben eini-
gen geénderten Hohenwerten noch zwei weite-
re Namen. Zudem weist Ritscher als Herausge-
ber auf mogliche Lageanderungen im ,,0stli-
chen Teil der Gebirgskette” hin, was spater
durch die fotogrammetrische Auswertung der
auf dem siebten Fotoflug gemachten Reihen-
bildaufnahmen bestéatigt werden konnte. Er-
gebnisse, die in Folgeveroffentlichungen zu-
nachst unbericksichtigt blieben, da sie sich
stets auf die unkorrigierte Erstauflage stutzten.
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Deutscherseits vorgenommene Nachkriegs-
korrekturen, die unter anderem von Ritscher
bearbeitet wurden, beschrankten sich aufgrund
nicht verfligbarer Luftbilder auf Teilgebiete. Im
August 1950 konnte der damalige Expeditions-
leiter auf der Geodétischen Woche in Kdln so-
wie im Juni 1951 auf der Jubildumstagung des
Archivs fur Polarforschung in Kiel eine tberar-
beitete Fassung prasentieren. Diese Uberarbei-
tung war insofern von Bedeutung, als sie die
Grundlage fir die von Ritscher 1952 zusam-
mengestellten geographischen Positionen bil-
dete, eine Liste, die schliellich im Bundesanzei-
ger vom 5. August 1952 ,,amtlich bestatigt”
wurde. In dieser schon am 12. Juli erfolgten
,Bekanntmachung tber die Bestétigung der bei
der Entdeckung von ,Neu-Schwabenland' im
Atlantischen Sektor der Antarktis durch die
Deutsche Antarktische Expedition 1938 / 39 er-
folgten Benennungen geographischer Begriffe”
sind aul’erdem Begriindungen fir die vergebe-
nen Namen, 84 an der Zahl, zu finden.

Die Folgejahre bringen standig Neubearbei-
tungen auch von Einzelregionen, wie des
Wohlthatmassivs oder der Kistengebiete, und
die Einfugung von Neu-Schwabenland in eine
Arbeitskarte der gesamten Antarktis; die deut-
schen VVorlagen wurden im wesentlichen un-
verandert tbernommen. Hin und wieder wur-
den, neuen Erkenntnissen zufolge, leichte Ver-
schiebungen, Malistabsverkleinerungen und
Drehungen vorgenommen. Aufgrund verschie-
dener nach wie vor bestehender Unsicherheiten
der Identifizierung blieb die Zuordnung einiger
deutscher Namen unsicher.

Ab 1954 erschien die von H. P. Kosack bear-
beitete ,,Karte der Antarktis, 1 : 4.000.000” in
vier Blattern, die den Stand von 1953 wieder-
gibt. Diese Fassung beinhaltete ebenfalls wie-
der Anderungen bei der Zuordnung der deut-
schen Namen zu den dargestellten geographi-
schen Objekten vor allem im Gebiet zwischen
Ritscherhochland und Wohlthatmassiv, wenn-
gleich die in den Ubersichtskarten der Expedi-
tion von 1938 / 39 selbst enthaltenen Mangel
auch hier wieder nicht bereinigt wurden.

Diese Antarktiskarte stellt die letzte deutsche
Bearbeitung einer Karte im Gebiet von Neu-
Schwabenland mit dem nahezu vollstandigen
deutschen Namengut dar. Lediglich 1957 er-
schien noch eine verkleinerte Ausgabe im Mal3-
stab 1 : 7.500.000 mit Stand vom Mai 1956, im
Bereich Neu-Schwabenland sind hier jedoch
keine Anderungen mehr erfolgt.

So also die - deutscherseits bisher nicht revi-
dierte - kartographische Situation der deut-
schen geographischen Namen im Bereich Neu-
Schwabenland in der Antarktis. Aber auch an-

dere Nationen haben spater geographischen
Objekten in diesem von den Deutschen erkun-
deten Gebiet Bezeichnungen gegeben. VVon ei-
niger Bedeutung ist in diesem Zusammenhang
die Tatsache, dal} das amerikanische Namen-
buch fur die Antarktis noch bis zu seiner 2.,
Uberarbeiteten Ausgabe mit Stand vom Januar
1956 die fur Neu-Schwabenland existierenden
geographischen Namen den bis dahin erschie-
nenen deutschen Karten entnahm. Gegeniiber
der 1. Ausgabe vom Mai 1947 waren allerdings
mehrere deutsche Namen im westlichen Neu-
Schwabenland gestrichen worden, weil diese
nicht mit den neueren Kartierungen der nor-
wegisch-britisch-schwedischen Antarktisexpe-
dition 1949-52 (ibereinstimmten. Ab der 3. Aus-
gabe (Juni 1969) sind fast ausschliellich norwe-
gische Benennungen verzeichnet.

Ihren kartographischen Niederschlag fanden
diese Namensentscheidungen in den verschie-
denen Ausgaben von Antarktiskarten der
American Geographical Society (AGS) ,,Antarc-
tica 1 : 5.000.000”. Wahrend die Karte von 1962
noch die gleiche Situation zeigt wie die Uber-
sicht von Kosack von 1954, das heif3t auch die
entsprechenden deutschen Namen in diesem
Gebiet dbernimmt, fehlen in einem weiteren
Kartenwerk der AGS von 1962 im Mal3stab 1:
3.000.000 sowie in der nachsten Ausgabe der
,ZJAntarctica” von 1965 im westlichen Teil von
Neu-Schwabenland die deutschen Namen.
Statt dessen wurden die norwegischen Namen
bertcksichtigt. Ahnlich gestaltete sich die Si-
tuation in der Folgezeit auch bezuglich des Be-
reiches des Muhlig-Hofmann-Gebirges und der
ostlich bis zum Wohlthatmassiv anschlief3en-
den Gebirge, der 1958 /59 von den Norwegern
im Luftbild festgehalten wurde.

Die unterlassene Ubernahme der deutschen
Namen in die norwegische Kartenserie ,,Dron-
ning Maud Land” hangt mit den schon ge-
nannten ldentifizierungsschwierigkeiten zu-
sammen. Die des Wohlthatmassivs und des Ge-
bietes bis zum Ostrand des Mihlig-Hofmann-
Gebirges sind jedoch fast ltickenlos tibernom-
men worden. In diesem Gebirge selbst wie auch
im Westteil Neu-Schwabenlands hat man deut-
sche Namen jedoch kaum benutzt. Allerdings
kommen Ubersetzungen vor. Beispielsweise
wird ein Teil der Seilkopf berge in den norwegi-
schen Karten als ,,Seilkopffjella” bezeichnet.

GroRere Bemihungen bei der Verwendung
der deutschen Namen in Neu-Schwabenland
sind interessanterweise im sowjetischen Karten-
werk zu erkennen. Mehrere Karten sind auf Be-
fliegungen des Wohlthatmassivs und Umge-
bung im Stdsommer 1959 / 60 sowie ein Jahr
darauf im ostlichen und mittleren Neu-Schwa-
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benland hin entstanden. In einigen, zwischen
1966 und 1972 erschienen russischen Karten sind
die deutschen Namen fast vollstandig bertick-
sichtigt worden. Allerdings erscheint in man-
chen Fallen die richtige Zuordnung fraglich.
Weitere Karten, die das deutschen Namengut
in Neu-Schwabenland weitgehend ber(cksichti-
gen, waren die 1957 veroffentlichte Karte ,,Ant-
arctica 1 : 7.000.000” des National Geographic Ma-
gazine und die Karte ,,Antarctique 1 : 5.000.000”
des Institut Geographique National von 1969.
Mit dem Erscheinen des sowjetischen und
norwegischen Kartenmaterials lag gegen Ende
der 1960er Jahre das heute gultige Kartenbild
Neu-Schwabenlands fast vollstandig vor. Teils
differierende Bezeichnungen zwischen russi-
schen und norwegischen Karten konnten aller-
dings nicht ausgeschlossen werden. Am stérk-
sten durchgesetzt haben sich mittlerweile die
norwegischen Benennungen, was stark mit der
Orientierung an der 3. Ausgabe des amerikani-
schen Namenbuches fir die Antarktis von 1969
zusammenhéngt. Die 4. Ausgabe von 1981 be-
statigt diese Namenentscheidungen noch ein-
mal, die schlie3lich so beibehalten wurden.

Die neue deutsche Antarktisforschung

Spat, doch nicht zu spét, erkannte die Bundes-
regierung die Wichtigkeit, sich an der Erfor-
schung der Antarktis aktiv zu beteiligen und
sich den Antarktisvertragspartnern anzu-
schlieflen, um bei einer spéteren Rohstoffnut-
zung in der Antarktis ein entscheidendes Wort
mitreden zu kdnnen. Der deutsche Wiederein-
stieg in die Antarktisforschung vollzog sich in
mehreren Etappen.

Bereits 1975 schickte die Bundesrepublik
Deutschland ihre erste Krill-Forschungsexpedi-
tion unter Beteiligung der Bundesforschungs-
anstalt fur Fischerei und des Instituts fir Mee-
reskunde der Universitat Kiel in die Antarktis.
Im Winter 1977 / 78 folgte die zweite Expedition
in Sachen Krill, gleichzeitig fuhrte die Bundes-
anstalt fir Geowissenschaften und Rohstoffe
(BGR) seegeophysikalische Forschungsarbeiten
im stdlichen Weddelmeer durch.

Waéhrenddessen beschlol? die Bundesregie-
rung am 18. Januar 1978 den deutschen Beitritt
zum Antarktisvertrag. Im Mai 1978 wurde die
Deutsche Forschungsgemeinschaft (DFG), die
fur die Polarforschung eine Kommission gebil-
det hatte, in das Scientific Committee an Antar-
tic Research (SCAR, Internationales Komitee fur
Antarktisforschung), ein Gremium von wissen-
schaftlichen Beratern fur die VVertragsgemein-
schaft, aufgenommen. Im Oktober 1978 strebte
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die Bundesrepublik Deutschland den Konsulta-
tivstatus an, der die internationale Zusammen-
arbeit in der Stdpolarregion regelt. Mit diesen
Entscheidungen stellte die Bundesregierung die
Weichen flr die neue deutsche Antarktisfor-
schung, um bei der Erforschung des sechsten
Kontinents aktiv mitwirken zu konnen.

Am 5. Februar 1979 schliel3lich wurde die
Bundesrepublik Deutschland einfaches Mit-
glied des Antarktisvertrags, der Beschlul3 zur
Aufnahme Deutschlands in die Konsultativ-
runde der Antarktisvertragsstaaten erfolgte
einstimmig am 3. Mérz 1981.

Die Bundesregierung war sich von vornher-
ein bewuRt, dal die Antarktisforschung ein teu-
res Unternehmen werden wirde, nicht nur we-
gen der riesigen Entfernung von 14.000 Kilo-
metern. Dal3 die Bundesregierung trotz knap-
per Staatsfinanzen die Aktivierung der Antark-
tisforschung einleitete, hat mehrere gute Griun-
de: Zum einen ist Deutschland ein rohstoffar-
mes Land und darauf angewiesen, an eventuell
vorkommenden antarktischen Ressourcen zu
partizipieren. Zum anderen ist Deutschland ei-
ne traditionsreiche Wissenschafts- und Kultur-
nation und hat naturgemaf ein ausgepragtes
Interesse an der Erforschung eines noch weit-
gehend unerschlossenen Kontinents oder Oze-
ans. Nicht zuletzt blickt Deutschland hinsicht-
lich der Antarktisforschung auf eine eigene Tra-
dition zurick, hat also auch ein historisch be-
grindetes Interesse und will daher an eigene
Erfahrungen anknipfen.

Mit der Aufnahme in die Konsultativrunde
gehort die Bundesrepublik Deutschland zu den
Staaten, die im Gegensatz zu den ,,einfachen”
Mitgliedslandern das Antarktisregime verant-
wortlich gestalten kénnen. Dafir hat die Bun-
desrepublik Deutschland die Verpflichtung
ubernommen, eine kontinuierliche Forschungs-
tatigkeit in der Antarktis vorzunehmen, insbe-
sondere eine eigene ganzjahrig besetzte For-
schungsstation als Basis wissenschaftlicher Ar-
beit aufzubauen und zu betreiben.

Am 12. Dezember 1979 verabschiedete die
Bundesregierung ein Antarktisprogramm, das
den Verpflichtungen aus dem Antarktisvertrag
entsprach. Neben dem Aufbau einer Winter-
und Sommerstation und dem Bau eines Polar-
forschungs- und Versorgungsschiffes wurde die
Griindung eines Polarforschungsinstituts in der
Bundesrepublik vorgesehen. Fir die Realisie-
rung des Programms bis 1983 wurden rund 300
Millionen DM bereitgestellt. An der Programm-
erarbeitung waren nicht nur die zustandigen
Bundesministerien, sondern dariber hinaus
auch Bundesforschungsanstalten, Universitats-
institute, Institute der Max-Planck-Gesellschaft
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sowie der Industrie beteiligt, zwischenzeitlich
erklarten mehr als 200 deutsche Wissenschaftler
ihr Interesse an der Antarktisforschung.

Vom Unternehmen ,Eiswarte” bis zum
Forschungsschiff ,Polarstern”

Die Realisierung der Planungen fir die neue
deutsche Antarktisforschung machte zigig
Fortschritte. Im antarktischen Sommer 1979 / 80
lief unter Leitung des Geophysikers Heinz
Kohnen das Schiff ,,Polarsirkel” in die Antark-
tis mit dem Auftrag, einen geeigneten Standort
fr die erste deutsche Antarktisstation zu er-
kunden, deren Errichtung als eine der Bedin-
gungen fir die Unterzeichnung des Antarktis-
vertrags galt. Man entschied sich zundchst fir
einen Standort im Filchner-Schelfeis. Als die
Baumannschaft des ebenfalls von Heinz Koh-
nen geleiteten Unternehmens ,,Eiswarte”
1980/ 81 diesen Standort wegen ungunstiger
Eisverhaltnisse jedoch nicht erreichen konnte,
wich man zu einem Ersatzstandort im Ekstrom-
Schelfeis aus. Hier wurde am 3. Marz 1981 die
deutsche ,,Georg von Neumayer"-Station als
wissenschaftliches Observatorium fiir Geophy-
sik, Meteorologie und Luftchemie sowie als lo-
gistische Basis fur Sommerexpeditionen einge-
weiht. Der Namensgeber der Station, Georg
von Neumayer (1826-1909), war ein bedeuten-
der Forderer der Polarforschung.

Im Juli 1980 erteilte die Bundesregierung den
Bauauftrag fur das eisbrechende Polarfor-
schungsschiff ,,Polarstern”, das bei den Ho-
waldtswerken-Deutsche Werft in Kiel und bei
der Werft Nobiskrug in Rendsburg gebaut und
am 9. Dezember 1982 in Bremerhaven vom da-
maligen Forschungsminister Dr. Heinz Riesen-
huber seiner Bestimmung Ubergeben wurde.
Entworfen nach Versuchen in den Eistanks der
Hamburger Schiffsbau-Versuchsanstalt, gebaut
auf den Howaldtswerken-Deutsche Werft und
ausgestattet auf der Werft Nobiskrug, galt es
bei seiner Indienststellung als das modernste
Polarforschungsschiff der Welt. VVon diesem Ruf
hat das Schiff bis heute nichts eingebufit, nach
dem es in den letzten Jahren grundlegende
Uberholungsarbeiten erlebt hat: Seit seiner In-
dienststellung hat ,,Polarstern” bis Dezember
2002 insgesamt 37 Expeditionen abgeschlossen,
19 in die Antarktis, 18 in die Arktis. Bis zum 7.
September 2002 hat das Forschungsschiff eine
Million Seemeilen zurlickgelegt.

Der Bau des 118 Meter langen und 25 Meter
breiten Schiffes, das einen Tiefgang von 11,21
Meter hat und eine Hochstgeschwindigkeit von
16 Knoten erreicht, kostete 100 Millionen Euro,

die Betriebskosten pro Tag betragen 33.500 Eu-
ro. Das Schiff hat maximal 44 Besatzungsmit-
glieder und kann bis zu 70 Wissenschaftler an
Bord nehmen. Seit der Indienststellung haben
6.700 Wissenschaftler aus 35 Nationen an Expe-
ditionen mit ,,Polarstern” teilgenommen.

Eines der herausragenden Ereignisse des Jah-
res 1980 war zweifellos die Errichtung des Al-
fred-Wegener-Instituts fiir Polar- und Meeres-
forschung (AWI), das sich als ,,nationale Kon-
taktstelle fir Anfragen zu Aktivitaten, wissen-
schaftlichen Beobachtungen und Ergebnissen
in der Antarktis” versteht. Es ist eine Stiftung
des 6ffentlichen Rechts und wurde benannt
nach dem Geophysiker und Polarforscher Al-
fred Wegener (1880-1930). Die Stiftung AWI
hatte 1998 einen Etat von mehr als 135 Millio-
nen DM und beschéftigte 680 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter.

Anfang der 90er Jahre zwangen Eisbewegung
und Schneelast zu einem Neubau der For-
schungsstation ,,Georg von Neumayer”. Im
Marz 1992 wurde, etwa zehn Kilometer vom
urspriinglichen Standort entfernt, die neue Sta-
tion fertiggestellt. Das Forschungs- und MeR-
programm der Station wurde seitdem standig
erweitert und schlief3t auch die Erfassung des
atmospharischen Ozons mit ein.

Am 9. Januar 1999 lief die ,,Polarstern” mit 43
Besatzungsmitgliedern und 43 Wissenschaft-
lern von Kapstadt zur 16. Antarktisexpedition
aus. Neben verschiedenen Forschungspro-
grammen hatte diese Reise das Ziel, die auf ei-
nem Eisberg driftende deutsche Filchner-Stati-
on zu bergen. Im Oktober 1998 war vom Filch-
ner-Schelfeis die Eisinsel A-38 abgebrochen, die
schnell in mehrere Teile, darunter die Eisberge
A-38A und A-38B, zerfiel. Auf dem 2.980 Qua-
dratkilometer grolien Eisberg A-38B befand
sich die Filchner-Sommerstation des Alfred-
Wegener-Instituts, sie mulite abgebaut und mit
der ,,Polarstern” abtransportiert werden.

Die Arbeiten gestalteten sich schwierig. Erst
am 7. Februar 1999 konnten die ersten 20 Ton-
nen Material von der ,,Polarstern” tlbernom-
men werden. Am 11. Februar war die Beladung
der ,,Polarstern” mit 120 Tonnen Stationsmate-
rial und 50 Tonnen Transportgeréat abgeschlos-
sen. VVon der Filchner-Station blieb nur noch die
im Schnee versunkene Unterkonstruktion aus
Stahl zurtick.

Die Antarktisforschung der Bundesrepublik
Deutschland genief3t heute ein hohes internatio-
nales Ansehen, das allerdings nicht fiir umsonst
erworben wurde. Nach Auskunft des Bundes-
ministeriums fr Bildung und Forschung belie-
fen sich die Gesamtkosten allein in den Jahren
1994 bis 2003 auf 590 Millionen Euro.
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tionsverbreitung durch das Internet VVorschub.
Doch blieb alles, was auf den dortigen Seiten
verbreitet wird, bisher unwidersprochen. Die
heute fir die Antarktisforschung zustandigen
wissenschaftlichen Institute wie auch die fur
die Finanzierung der Polarforschung zustandi-
gen Ministerien sehen sich zu Stellungnahmen
gegen die im Internet verbreiteten Informatio-
nen bisher nicht veranlalt. Nach Griinden hier-
flr sucht man vergebens.

Welche Geschichten, die nie offiziell zu erfah-
ren waren, machten tber die letzten Jahrzehn-
te aber hinter vorgehaltener Hand allmahlich
die Runde? Eine der Legenden, die sich um das
deutsche Land in der Antarktis rankt, berthrt
die Frage, ob M / S ,,Schwabenland” Baumateri-
al nach Neu-Schwabenland gebracht haben
konnte. Wie an anderer Stelle bereits erwahnt,
sollen die beiden ,,Soldaten” Heinz Siewert und
Richard Wehrend, beide Teilnehmer der Deut-
schen Antarktischen Expedition 1938 /39, be-
richtet haben, daR sie auch noch nach Beendi-
gung der Expedition, und zwar ab Frihjahr
1939, weiterhin auf der ,,Schwabenland” ge-
dient hatten. Ihr Schiff sei im vierteljahrigen
Rhythmus zwischen dem Heimathafen Ham-
burg und Neu-Schwabenland pausenlos hin
und her gependelt, um Ausriistungsgegenstan-
de und ganze Bergbaueinrichtungen in die Ant-
arktis zu befordern. Dazu hatten auch Gleisan-
lagen und Loren und sogar eine riesige Frase
gehoért, um Tunnelsysteme in das Eis bohren zu
konnen.

Heinz Siewert - ein Soldat? In zeitgendssi-
schen Publikationen wird er als Ingenieur-Assi-
stent auf der ,,Schwabenland” bezeichnet, er
gehorte der Handelsmarinebesatzung an, sein
Arbeitgeber war der Norddeutsche Lloyd in
Bremen. Und Richard Wehrend? Fir ihn trifft
im Grunde dasselbe zu, auch er gehorte zur
NDL-Handelsschiffsbesatzung und war an
Bord als 1. Zimmermann tétig.

Sowohl dem Schiffseigner, der Deutschen
Lufthansa, als auch der fiir die Personalgestel-
lung zustandigen Reederei, dem Norddeut-
schen Lloyd Bremen, zufolge war M / S ,,Schwa-
benland” nach seiner Riickkehr von der Ant-
arktisexpedition dringend iberholungsbedurf-
tig, und das Schiff hat bis zum Kriegsbeginn
keine Fahrten mehr durchgefihrt.

Waére die ,,Schwabenland” als Transportschiff
flr Baumaterial nutzbar gewesen? Beziiglich
dieser Frage erklart der Expeditionsteilnehmer
Siegfried Sauter: -M/S ,Schwabenland’ war ein
alter Kasten und nach dem Umbau zum Kata-
pultschiff der Lufthansa flr Materialtransporte
vOllig ungeeignet. Auf dem Achterschiff befand
sich die Katapultanlage, die mehr als zwei Drit-
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tel des Decks einnahm. An Oberdeck war kein
Stauraum vorhanden, auch nicht unter Deck.
Die Fahrzeit von Hamburg nach Neu-Schwa-
benland betrug im antarktischen Winter (Marz
bis Oktober) etwa funf bis sechs Wochen, ein
Anlegen des Schiffes an der Eiskante und Aus-
laden von Fracht war vollig unmdoglich. Meines
Wissens hat die ,Schwabenland' nach Rickkehr
von der Antarktisexpedition Hamburg bis
Kriegsbeginn nicht mehr verlassen! "%

Und wahrend des Krieges? Mit welchen Auf-
gaben wurde das Schiff nach der Expedition
tatsachlich noch betraut?

Es ist zu vermuten, dal3 Alfred Kottas, der
weiterhin als Kapitan auf der ,,Schwabenland”
diente, zusatzliche Torns nach Neu-Schwaben-
land wohl abgelehnt hatte, zumal im antarkti-
schen Winter (April bis Oktober) und mit einem
tberholungsbedurftigen Schiff. Die Deutsche
Lufthansa, nach wie vor Eigentiimer des Schif-
fes, wirde den Einwanden stattgegeben haben.
Und schlieBlich: Hatte die vorausgegangene
Expedition nicht gezeigt, daB es in Neu-Schwa-
benland gar keine Mdglichkeit gab, mit einem
grol3en Schiff anzulegen und Ausristungsge-
genstande, Bergbaueinrichtungen oder sogar
eine ,,riesige Frase” an Land zu bringen?

Aber Kottas mufte eine solche fiktive Ableh-
nung gar nicht vornehmen, denn die Weiter-
verwendung der ,,Schwabenland” ist liickenlos
geklart, wie wir im Kapitel ,,Die ,Schwaben-
land' im Kriegseinsatz” gesehen haben.

Antarktisstitzpunkt 211

In verschiedenen Quellen wird verbreitet,
Deutschland habe bereits in den Jahren 1940/ 41
weitere geheime Expeditionen in die Antarktis
unternommen. Als Anlegepunkte, so die Ver-
mutung, kénnten zwei oder drei Markierungs-
buchten nordwestlich des Muhlig-Hofmann-
Gebirges am Nordrand von Neu-Schwaben-
land gedient haben. Diese seien von Expediti-
onsleiter Alfred Ritscher 1939 als Anlandebuch-
ten markiert worden. 1942 / 43 sei daraufhin mit
dem Bau des deutschen Antarktisstitzpunkts
211 unter dem Eis begonnen worden. Die Ein-
richtungen fur die Basis habe man mit Hilfe
von Transport-U-Booten herangeschafft. Dafir
seien deutsche U-Boot-Kommandanten einge-
setzt worden, die im Laufe des Krieges bei der
Versorgung der Nordstutzpunkte ausgezeich-
nete Erfahrungen gesammelt hatten. In Gber 20
dokumentierten Unternehmen entlang der
Arktis habe sich dies gezeigt, wobei deutsche
U-Boote zum Teil unter extremen Bedingungen
Personen und Material entlang der nérdlich-
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sten Forschungsstationen entladen und versor-
gen muf3ten.

Als Bestatigung fir den Bau des Antarktis-
stitzpunktes 211 wird die schon zitierte,
Grofladmiral Donitz zugeschriebene Aussage
herangezogen: ,,Die deutsche U-Boot-Flotte ist
stolz darauf, dal? sie fir den Flhrer in einem
anderen Teil der Welt ein irdisches Paradies er-
richtet hat, eine uneinnehmbare Festung.”

Verfugte die deutsche U-Boot-Waffe Uber-
haupt tber besondere Transport-U-Boote? Oder
waren die im Zweiten Weltkrieg eingesetzten
deutschen U-Boote selbst zum Transport von
Baumaterial zum Bunkerbau geeignet? Die offi-
zielle Quellenlage sagt: nein!  Weshalb wohl
auch kein einziges deutsches U-Boot Baumate-
rial in die Antarktis gebracht haben und in Neu-
Schwabenland angelandet sein kann.

Auf die Frage, ob es theoretisch tberhaupt
maoglich gewesen waére, in Neu-Schwabenland
unter dem Eis U-Boot-Bunker zu bauen, meint
der Expeditionsteilnehmer Siegfried Sauter: ,,Es
ist unmoglich, Bunker unter dem Eis zu bauen,
auch keine U-Boot-Bunker. Das Material muf-
te mit Schiffen nach Neu-Schwabenland ge-
bracht worden sein. Mit normalen Frachtschif-
fen ohne Spezialausristung war dies Uber-
haupt nicht moglich, es waren Eisbrecher not-
wendig gewesen. Die Schiffe stolRen zunachst
auf Schelfeis, dann auf Randeis, das bis zu 100
Meter hoch ist, oft noch hoher. Das Eis schiebt
sich im antarktischen Winter nach auf3en und
bricht dann nach einiger Zeit ab. Einen Bunker
in das Eis oder unter das Eis zu bauen, ist tech-
nisch unmoglich, denn das Eis bewegt sich und
treibt nach auBen. U-Boote kdnnten da iber-
haupt nicht hineinfahren! "% Die Faktenlage
scheint also auch hier eindeutig.

Zudem scheint fraglich, ob ein Mensch rein
psychisch imstande ware, dauerhaft ohne seine
nattrliche Umwelt zu Uberleben, etwa ohne
Sonnenlicht auszukommen, von der Frage der
Versorgung mit Lebensmitteln noch gar nicht
zu reden. Wie steht es also um die fuihrende Na-
tionalsozialisten, Politiker, Militars, Wissen-
schaftler, die in hervorragend organisierten Ab-
setzbewegungen wéhrend und nach dem Krieg
nebst ihren Familien in groRer Zahl in diverse
Riickzugsgebiete verbracht worden sein sollen?

Ein Telegramm Martin Bormanns vom 22.
April 1945, das in seinem Biiro im Fihrerbun-
ker gefunden wurde und seine Unterschrift
trug, konnte Aufschlul’ geben. Es lautete:
»otimme dem Vorschlag einer Absetzung in die
stidliche Zone uber den Ozean zu.” Damit kann
sowohl Neu-Schwabenland als auch Studameri-
ka gemeint gewesen sein. Angeblich soll es der
Reichsregierung noch vor 1939 gelungen sein,

in Argentinien, Chile, Paraguay und Uruguay
bedeutende L&ndereien zu erwerben, und bis
heute sollen sich in Argentinien Flachen von
der GroRe Bayerns in deutschem Eigentum be-
finden. Auch hatte der argentinische Prasident
Juan Domingo Peron wéhrend des Krieges In-
teresse am Erwerb deutscher Technologie be-
kundet.

Wie wahrscheinlich ist also eine unterirdische
Basis in der Antarktis? Eine entsprechende Hy-
pothese war Ubrigens interessanterweise erst-
mals von dem chilenischen Schriftsteller und
Philosophen Miguel Serrano, der als Begriinder
des ,,esoterischen Hitlerismus” gilt, aufgestellt
und in Umlauf gebracht worden. Ihm ging es
vor allem um eine Mystifizierung der Person
Adolf Hitlers, in dem er die Inkarnation schick-
salhafter Mé&chte sah. Doch vielleicht lenkte Ser-
rano, der 1947/48 selbst die Antarktis bereist
hatte, mit seiner These um die Absetzung
reichsdeutscher Prominenter auch bewuf3t vom
wirklichen Standort der ,,uneinnehmbaren Fe-
stung” ab? Dann ware ,,Antarktisstitzpunkt
211” nur ein halbes Ammenmaérchen.

Warmwasser-Tiefseestrale

Verschiedenen Quellen zufolge hatten die
wahrend der Deutschen Antarktischen Expediti-
on 1938/ 39 von M/S ,,Schwabenland” vorge-
nommenen Echolotmessungen sowie umfang-
reiche Forschungen mit U-Booten ergeben, dafl
ein unterseeischer Graben von Neu-Schwaben-
land bis zum gegeniberliegenden Rand des
Kontinents verlauft. Man habe damals heraus-
gefunden, daB der Graben vulkanischen Ur-
sprungs sei. Als die deutschen Forscher ihm
folgten, sollen sie warme Seen, Hohlen, Glet-
scherspalten und Eistunnel entdeckt haben. An
anderer Stelle heift es, im Rahmen der Material-
transporte nach Neu-Schwabenland sei eine U-
Boot-fahige Warmwasser-Tiefseestralie entdeckt
worden, die sich hervorragend benutzen liel3.

Nicht uninteressant in diesem Zusammen-
hang ist die Tatsache, dal3 der deutsche For-
scher Wilhelm Filchner 1911 vor der Frage
stand, ob es sich beim Weddellmeer um eine
Bucht wie die Walbucht des Rossmeeres, auch
Rossbucht, handelt oder ob beide Buchten
nichts weiter seien als die Enden eines riesigen
Kanals, eines Meeresarms, der die Antarktis in
zwei Halften teilt. Konnte man diesen eisbe-
deckten Meeresarm in gunstigen Monaten viel-
leicht sogar befahren?

Ein Problem, auf das tbrigens auch Admiral
Richard Byrd wahrend der von ihm geleiteten
»Ooperation-Highjump” 1946 / 47 stiel3, es aber
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in der Kuirze der zur Verfigung stehenden Zeit
nicht 16sen konnte. Auf zahlreichen Fltiigen von
der Basisstation ,Little America” aus wurde
versucht, hinter das Geheimnis der grofien
Bergkette zu kommen, die quer zwischen Ross-
und Weddellmeer verlduft und an einer signifi-
kanten Stelle eine Aussparung - eine Art ,Sat-
tel” - aufweist: eine Ebene, tiber die Byrd sin-
nierte, ob es sich um eine Schelfeisflache oder
um schneebedeckte Landmasse handelte. Auf-
grund seiner Beobachtungen schlofs auch Byrd
nicht aus, dafs sich am Fufse der Wel} statt eines
Kontinents zwei befinden kénnten.

Was also ist dran an der Vermutung, dafs quer
unter dem antarktischen Kontinent eine Warm-
wasser-Tiefseestrafie verlauft? Wie oft im Leben
haben unglaubliche Geschichten manchmal ein
Koérnchen Wahrheit. Und so gibt es tatsdchlich
in der Antarktis warme Quellen, allerdings auf
der Neu-Schwabenland gegentiberliegenden
Seite, mehrere tausend Kilometer weit entfernt.

Deutsche U-Boote verschwunden

Gelegentlich ist davon die Rede, bei Kriegsende
1945 seien deutsche Unterseeboote verschwun-
den: Uber 100 bis heute vermifite reichsdeut-
sche U-Boote - gegen Kriegsende sollen sie sich
nach Stidamerika, in die Antarktis, aber auch
nach Nordamerika und in die Arktis abgesetzt
haben. Sie seien mit dem sogenannten Walter-
Schnorchel, einem Hochleistungsschnorchel fir
Unterseefahrten, ausgertistet gewesen, der es
ihnen technisch moéglichte, praktisch die ganze
Strecke tiber zu tauchen und somit unerkannt
zu bleiben.

Die statistischen Angaben tiber den Einsatz
der deutschen U-Boote im Zweiten Weltkrieg le-
gen die Vermutung nahe, dafs eine grofiere An-
zahl vor der Kapitulation entkommen sein
koénnte. Dafd die Geschichte der deutschen
Kriegsmarine zur Zeit des Zweiten Weltkrieges
heute zu den am besten dokumentierten Gebie-
ten der Militdrgeschichte gehort, ist das Ver-
dienst von Karl Donitz. Zu Ende des Zweiten
Weltkrieges gab der Grofsadmiral, in der festen
Uberzeugung, die deutsche Marine habe ehren-
voll gekdmpft und nichts zu verbergen, den Be-
fehl, keinerlei Kriegstagebticher, weder der See-
kriegsleitung noch der U-Boot-Fiihrung, zu ver-
nichten. Nur diesem Befehl ist es zu verdanken,
dafs heute alle Tagebticher der Marine den histo-
rischen Forschungen zur Verfigung stehen.

Dafs man hierzulande noch nicht so viel tiber
eine Flucht reichsdeutscher U-Boot-Besatzungen
wéahrend und nach dem Krieg gehoért hat, kénn-
te wiederum damit zusammenhéngen, daf’ fast
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alle Unterlagen sadmtlicher Kommandobehor-
den, Stabe, Flottillen und U-Boote nach dem
Zweiten Weltkrieg in die Hande der Alliierten,
vor allem an Grofdbritannien, fielen und sich
zum groéfditen Teil noch immer dort befinden.

Doch auch ohne Kenntnis dieser Unterlagen
scheint gewifs, dafs mehr als 100 deutsche U-
Boote zwar offiziell ausliefen, aber nirgendwo
ankamen. Sie wurden weder als versenkt noch
als in Feindeshand gefallen gemeldet. In keiner
diesbeziiglichen Statistik tauchen sie auf, sie
bleiben wie vom Ozean verschluckt. Das gleiche
betrifft eine grofSe Anzahl anerkannter Ingeni-
eure, Wissenschaftler, Mediziner und Techniker
des Dritten Reiches, die kaum alle den Alliierten
in die Hande gefallen und dort auf Nimmer-
wiedersehen verschwunden sein durften.

Ist der Inhalt der folgenden Internet-Meldung
ein reines Phantasieprodukt? Ihr zufolge heifst
es, ein letzter Konvoi von U-Booten mit Mate-
rial und Blaupausen habe Ende April 1945
deutsche Héafen mit Bestimmungsziel Antarktis
und/oder Andenstitzpunkt verlassen. Unter
ihnen seien auch die U-Boote U 530 und U 977
gewesen, die am 26. April 1945 vollbeladen aus
der Kieler Férde ausgelaufen seien. Dies sei der
letzte Versuch gewesen, sich dem Zugriff der
Alliierten zu entziehen. Dem Konvoi soll im At-
lantik mit seinen Grof3-U-Booten ein bis heute
verschwiegener Seesieg Uber alliierte Seestreit-
krafte gelungen sein.

Weiter heifdt es, dafd einzelne U-Boot-Besat-
zungen, die nicht im ,Antarktisstiitzpunkt 211”7
bleiben wollten oder aus verschiedenen Grun-
den nicht aufgenommen werden konnten, nach
Beendigung ihrer Mission nach Stidamerika
(Argentinien) weitergezogen seien und dort
den argentinischen Behorden ihre vollig leer-
gerdumten Boote tibergeben hitten, darunter
auch U 977 unter dem Kommando von Heinz
Schaeffer. Zudem wird eine Ubersicht verof-
fentlicht, die die Nummern der tiber 100 yer-
schwundenen deutschen U-Boote auflistet.

Tatsache ist, daf’ die deutsche Marine bei
Kriegsbeginn 1939 tber keine Transport-U-Boo-
te verfligte. Auch gab es keine U-Boote, die oh-
ne Zwischenversorgung bis in die Antarktis
hatten fahren kénnen. Die grofditen vorhande-
nen U-Boote gehorten zum Typ IX, von denen
am 1. September 1939 insgesamt finf (U 37-U
41) einsatzbereit waren. Sie liefen am 20. Au-
gust 1939 aus Positionen westlich der Iberi-
schen Halbinsel aus und kehrten mit Ausnah-
me von U 39, das versenkt wurde, zwischen
dem 15. und 18. September 1939 zurtick.

Wie aber sah es bei Kriegsende aus? Nach offi-
ziellen Angaben sind nur zwei U-Boote nach der
Kapitulation entgegen den gegebenen Befehlen



LUFTFAHRT

UNTERTASSEN
Sie fliegen aber doch

E.-s handelt sich lediglich um Fehldeutun-
gen gewbhnlicher Luftfahrzeuge, kom-
biniert mit einer milden Form der Massen-
hysterie und verfrithten Aprilscherzen.”
Das routinemiflige Beruhigungs-Dementi
des US-Verteidigungsministeriums konnte
jedoch nicht verhindern, daB die Meldun-
gen iiber das Auftauchen der ,,F‘liug-;—m!en
Untertassen® Ende Mirz zur Lawine
schwollen. Von Uruguay bis zur Tirkei,
von Mexiko bis Oesterreich herrschte die
Epidemie der fliegenden Scheiben.

Als die Kurve des fasl dreijiihrigen
Untertassen-Fiebers ifhren HOhepunkt er-
reichte, meldeten sich die ersten ,Erfinder®.
So der ilalienische Wissenschaltler Prof.
Giuseppe Belluzzo, Turbinen-Ingenieur,
Fachmann fiir Raketen- und Geschiitzbau
und Wirtschaftsminister unter Mussolini.

HJch selbst habe die Pline entworfen®,
liel er sich vernehmen. ,Der Durchmesser
der rolierenden Leichtmetallscheibe betrug
zehn Meter, Als Treibstoff wurde eine
Mischung wvon komprimierter Luft und
Naphta verwendet, wie bei den Diisen-
flugzeugen. Das komprimicrte Gas stromte
aus zwei entgegengeselzt an der Scheibe
angebrachten Sirahlrohren, der Apparat
wurde in rotierende Bewegung versetzt
und bewegtle sich in der Luft weiter."

Bereils 1942 hitlen Hitler und Musselini
Versuche mit ,Fliegenden Untertassen”
durchliihven lassen, die Ferngeschosse
tragen sollten. ,Leider*. bhedauerte Bel-
luzzo ,sind die Pline auf der Flucht
Mussolinis nach Norditalien wverlorenge-

gangen.” Gegenwiirtig wiirden sie wahr-
scheinlich von ,irgendeiner Grofimacht zu
Studienzwecken" abgeschossen.

In Norddeutschland meldete sich Hans-
Joachim Brux, ein 27jdhriger Bastler, der
gegen Kriegsende im Junkers-Ausweich-
werk Brandis bel Leipzig Versuchsflug-
zeuge in Tellerform gesehen haben will,
die ,Fliegende Bierdeckel" oder ,Blatt-
lau"' genannt wurden. Fiir den FPhoto-
reporter des ,Weserkurier® warf Brux
gogar sein neuestes Kleinmodell im Kuh-
stall in die Luft.

In Phillipeville, Algerien, kiindigte der
franzosische Regierungsangestellte Fran-
cols Martial das Modell einer ,Super-
Untertasse" an. ,Meine Super-Untertasse
hat einen Durchmesser von 70 Metern und
kann 35 Passagiere beftrdern- Als An-
trieb sindfinfMotoren vorgesehen,* Damit
will Martial den Gegenbeweis zu allen
Untertassen-Dementis fiihren.

Die mufite das amerikanische Verteidi-
gungsministerium seit dem 24, Juni 1947
in regelmidBigen Abstidnden verdffentlichen.
An jenemm Tag hatte Geschiiftsmann
Kenneth Arnold aus Boise, Idaho, auf
einem Flug iiber den Mount Rainier in
Washington zum ersten Male neun Unter-
tassen-dhnliche Objekte beobachlet. ,Sie
fiogen wvollkommen gerduschlos. in For-
mation, so dhnlich wie der Schwanz eines
Drachens. Thre Geschwindigkeit betrug
ungefihr 2000 Stundenkilometer, gab Ar-
nold an. ,,Ich kann es kaum glauben, aber
ich sah sie.*

Die Zeitungen trugen die Geschichte in
die  Runde. Wissenschaftler nahmen
Stellung: ,Unsinn, das sind Flecke vor
den Augen.” Kurze Zeit spiiter meldeten
sich in Seattle [linfzehn Personen, die
+Fliegende Unilertassen® gesehen haben
wollten. Zwei Sheriffs in Portland be-
obachteten 20 ,Flying Saucers®. die In
Kiellinie ,wie der Teufel” westwiirts

flogen, Aehnliche Beobachtungen wurden
aus fast allen Staaten der USA und
Kanada gemeldet, Luftfahrisachverstindige
registrierten die Untertassen-Saison als
«Massenhysterie”, und die englische Presse
stellte Vergleiche mit der Seeschlange von
Loch: Ness an,

Einige Wochen vergingen, dann gaben
k. J. Smith und Ralph Stevens, zwei er-
fahrene Flugkapitine der Unste.d Ajr
Lines, eidesstattliche Erklidrungen ab: Auf
dem fahrplanmiBigen Flug Nr. 105 von
Boise nach Portland hatten sie fiinf ,,merk-
wurdige Objekte" gesichtet. ,Sie flogen
mit groBer Geschwindigkeit. Ihre Ober-
seite schien gewellt, ihre Unterseite glatt
zu sein.*

Die Wissenschaltler zogen andere
Taduschungsmoglichkeiten in Betracht: Re-
flektion des Sonnenlichtes, Meteorkristalle,
Eiskristalle, Hagelkérner- Denn die Stern-
warten konnten keine ungewdhnlichen
Himmelserscheinungen verzeichnen. Auch
auf den Radarschirmen des US-Verteidi-
gungsgiirtels waren keine fremden Objekte
gesichtel worden.

Die Wochen vergingen, neue Untertassen
kamen Kleine Kinder sahen kleine
Untertassen. Ein Goldsucher in den Cas-
cade Mountains beobachtete sechs flie-
gende Scheiben. ,Daraufhin tanzte die
Nadel meines Kompasses wie wild.®

Das Untertassen-Delirium schlug sich in
den Washingtoner Regierungsstuben nie-
der Die US-Lufltwaffe stellte . Project
Saucer (Untertasse)* auf. Air Force-
Spezialisten sollten alle Einzelheiten iiber
die Beobachtung ,unbekannter Luft-
Phiinomene* sammeln. Sie waren voll-
beschiftigt. Die Unterlassen flogen ohne
Unterlall.

Im Januar 1948 wurde liber dem ameri-
kanischen Luftwaffenstiitzpunkt Godman,
bei Fort Knox, Kentucky, ein Objekt ge-
sichtet. ,das wie ein Trichter aussah, aus
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nach Argentinien gefahren: Das erste war U 530
unter Oberleutnant z.S. Werwuth. Es lief am 10.
Juli 1945 in Mar del Plata ein, wurde US-Beute,
nach den USA (berfihrt, dort zu Tests verwen-
det und am 20. November 1947 per Torpedo
durch das US-U-Boot ,,Toro” etwa 40 Seemeilen
nordostlich von Kap Cod versenkt. Das zweite
war U 977 unter Oberleutnant zur See Schaeffer,
das am 17. August 1945 in Mar del Plata einlief,
am 25. August 1945 zur Uberfihrung in die USA
auslief, US-Kriegsbeute wurde und am 13. No-
vember 1946 durch Torpedo des US-U-Bootes
,Atule” vor Kap Cod versenkt wurde.

Die bereits erwahnte veroffentlichte Liste der
verschwundenen U-Boote enthalt nur Zwei-
mann-U-Boote (U 2111 bis U 2113 und U 2251
bis U 2294). Es handelt sich um Zweimann-U-
Boote vom Typ ,,Hecht”, die bei drei Knoten
Geschwindigkeit einen Fahrbereich von 45 bis
78 Seemeilen hatten. Die Boote U 5034 bis U
5037, U 5051 und U 5052 bis U 6300 gehorten al-
le zum Typ ,,Seehund”, ebenfalls einem Zwei-
mann-U-Boot-Typ, der bei sieben Knoten einen
Fahrbereich von 300 Seemeilen hatte.

Es wird kein Zweifel daruber bestehen, daf3
diese Boote nie die Antarktis erreicht haben kon-
nen. Auch hatten mit ihnen nie deutsche U-Boot-
Basen oder sonstige Stiltzpunkte in der Antark-
tis errichtet werden kdnnen, weder wahrend des
Krieges noch bei oder nach Kriegsende.

Was die Anzahl der vorhandenen deutschen
U-Boote am Ende des Zweiten Weltkrieges be-
trifft, so liefert die Nachkriegsliteratur durch-
aus widerspruchliche Angaben. Michael Salew-
ski nennt in seinem dreibandigen Werk Die
deutsche Seekriegsleitung 1935-1945 fiir Februar
1945 eine Zahl von 551 einsatzfahigen U-Boo-
ten. Der franzdsische Marinehistoriker Leonce
Peillard wiederum kommt in seinem Buch Ge-
schichte des U-Boot-Krieges 1939 bis 1945 auf ins-
gesamt 404 U-Boote, die im Fruhjahr 1945 noch
einsatzfahig waren. Donitz selbst nennt in sei-
nen Erinnerungen Zehn Jahre und zwanzig Tage
fur den Zeitraum von 1943 bis 1945 eine Anzahl
von 595 neu produzierten U-Booten. Seinen
Angaben zufolge umfalite die deutsche Marine
wahrend der Zeit von 1939 bis zum B. Mai 1945
insgesamt 1.170 Boote, von denen 863 zum
Fronteinsatz kamen und eine oder mehrere
Feindfahrten unternahmen. Dabei gingen 630
Boote verloren. Im Heimatgebiet beliefen sich
die Verluste durch Feindeinwirkung auf 81
Boote. Weitere 42 Boote gingen durch Unfalle
verloren. Bei der R&umung von Stitz punkten
sowie zu Ende des Krieges wurden 251 Boote
durch die eigenen Besatzungen gesprengt oder
versenkt. Weitere 38 U-Boote wurden wahrend
des Krieges wegen Uberalterung oder nicht
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mehr reparabler Schaden auf3er Dienst gestellt.
Insgesamt elf U-Boote dienten in den Streit-
kraften fremder Lander oder wurden wéahrend
des Krieges in auslandischen Hafen interniert.
Nach der Kapitulation wurden 153 Boote in bri-
tische oder andere alliierte Hafen Gberfihrt.

Aus diesen verschiedenen, sich teilweise wi-
dersprechenden Aussagen laRt sich zumindest
ableiten, daB es tatsachlich moglich gewesen
waére, U-Boote mit einer geheimen Mission als
verschollen, selbstversenkt oder verunfallt zu
flhren. Ddnitz gibt in seinen eigenen Blichern
jedoch keinen einzigen Hinweis auf eine Abset-
zung deutscher U-Boote. Dabei ist allerdings zu
beachten, dal er seine Biicher nach zehnjahriger
Haft unter vollkommen geédnderten politischen
und gesellschaftlichen Bedingungen verfalite.

Bleibt also die Frage, ob jemals ein deutsches
U-Boot in der Antarktis gewesen ist. Da sich die
Angaben tber vorhandene und verschwunde-
ne deutsche U-Boote widersprechen, wird sie
wohl noch offen bleiben missen. Die doku-
mentierten Probleme, die Admiral Byrd mit
dem einzigen bei der ,,Operation Highjump”
mitgefihrten amerikanischen U-Boot hatte,
sprechen eher dagegen.

Hitlers Flucht ins ewige Eis

Mit einem der reichsdeutschen U-Boote, die zwar
ausgelaufen sind, aber nirgends ankamen, weder
versenkt noch irgendwo Beute der Alliierten
wurden, soll dem deutschen Reichskanzler Adolf
Hitler noch rechtzeitig die Flucht gegliickt sein.
Diese Geschichte, von der in der Hauptsache
zwei Versionen kursieren, klingt zu phantastisch,
als daf® man ihr ohne weiteres Glauben schenken
konnte. Schauen wir uns an, wie hier historische
Tatsachen mit Mythen verwoben werden.

Die erste Version hebt auf den angeblichen
Antarktisstitzpunkt 211 ab: Adolf Hitler, von
dem allgemein angenommen wird, dal3 er sich
am 30. April 1945 im Fihrerbunker der Reichs-
kanzlei in Berlin zusammen mit seiner Frau,
Eva Braun, das Leben genommen hat, soll in
Wirklichkeit Gber Italien aus Deutschland ge-
flohen sein und dann bis zu seinem Tod in Neu-
Schwabenland, in einer unterirdischen Stadt im
Antarktisstitzpunkt 211, gelebt haben. Neben
seiner kurz zuvor angetraute Ehefrau begleite-
ten ihn weitere hochrangige Nationalsozialsten
auf der Flucht.

Man ist allerdings verblifft, dal? die VVorberei-
tungen fir den Bau dieses allerletzten Ver-
steckes bereits 1938 /39 mit Hilfe der deutschen
Antarktisexpedition begonnen worden sein sol-
len. Zu diesem Zeitpunkt war Hitler innenpoli-
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tisch auf der Héhe seiner Macht. Wenig spéter
dominierte er auch aufienpolitisch fast den
ganzen europdischen Kontinent militarisch.
Wozu hatte er in einer solchen Situation an die
Schaffung eines letzten Fluchtpunktes denken
sollen?

Die zweite Version bezieht sich auf die bereits
erwdhnte geheimnisumwobene Fernfahrt von
U 977 unter dem Kommando von Heinz
Schaeffer nach Argentinien. Zur Erinnerung sei-
en hier noch einmal in Kiirze die wichtigsten
Fakten wiedergegeben: Am 17. August 1945
lauft U 977 nach 66tégiger Unterwasserfahrt in
den argentinischen Hafen Mar del Plata ein.
Kommandant und Besatzung gelten als Kriegs-
gefangene der argentinischen Marine, das U-
Boot wird griindlich durchsucht. Wonach sucht
man? Nach Indizien, die den Verdacht erharten
wlrden, Hitler sei zusammen mit seiner Frau,
Martin Bormann und anderen NS-Gréfien nach
Argentinien geflohen und habe sich von dort
nach Neu-Schwabenland abgesetzt.

In sensationellen Pressemeldungen wird tat-
sachlich davon ausgegangen, U 977 habe Hitler
an Bord gehabt und nach Patagonien gebracht,
von wo er weiter nach Neu-Schwabenland ge-
flohen sei. Daraufthin erscheint einen Tag spater
eine eiligst aus den USA angereiste angloame-
rikanische Offiziersdelegation, eine Untersu-
chungskommission, die Schaeffer hochnotpein-
lich befragt. Ihr Verhor leitet sie mit den Worten
ein: ,,Sie haben Hitler versteckt! Reden Sie
schon! Wo steckt er?”

Schaeffer, der fliefSend Englisch und Franzo6-
sisch spricht, versucht die Kommission davon
zu Uberzeugen, dafl aufSer der Besatzung keine
andere Person an Bord seines U-Bootes gewe-
sen sei. Die einzeln verhoérten Besatzungsmit-
glieder bestatigen dies.

Die Kommissionsmitglieder glauben weder
Schaeffer noch seiner U-Boot-Besatzung und
lassen alle Mann in die USA bringen. Schaeffer
landet in einem Lager flir prominente Kriegsge-
fangene in Washington, wo die Verhore fortge-
setzt werden. Als auch dies kein anderes Ergeb-
nis bringt, schiebt man den Kommandanten
von U 977 nach Deutschland ab, wo ihn die
Englénder in Haft nehmen und weiter verhéren
- mit demselben Erfolg. Nach seiner Entlassung
kehrt der ,Hitler-Verstecker” Deutschland
schlieflich den Riicken - von seiner Heimat ent-
tauscht, wie es heifdt - und wandert nach Ar-
gentinien aus.

Weshalb gerade wieder nach Argentinien,
dorthin, wo er sich, seine Mannschaft und sein
U-Boot in die Hande des Feindes gab? Waren
Hitler und Bormann vielleicht doch nach Std-
amerika gelangt? Hatte es Schaeffer nur ver-
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Beispiel aus dem Internet: Angeblicher unterseeischer
Warmwassergraben unter dem antarktischen Konti-
nent, der sich als U-Boot-Stralle nutzen laft.
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standen, standhaft zu bleiben? Oder gefiel
Schaeffer einfach das argentinische Klima gut?

In jedem Fall bleibt die Frage bestehen, wes-
halb man sich auf seiten der Sieger noch so lan-
ge nach Kriegsende nach dem Verbleib der Per-
son Adolf Hitlers interessierte, obwohl sein
Selbstmord durch viele Zeugen dokumentiert
ist? Wenn man bedenkt, daf selbst eine Person-
lichkeit wie General Reinhard Gehlen als Chef
des deuschen Bundesnachrichtendienstes noch
Jahrzehnte nach Kriegsende Martin Bormann
lebend in Suidamerika wahnte, dann sollte auch
jeder andere das Recht auf uneingeschréankte
Spekulationen haben.

Flugscheiben im Endkampf

Wiederum das Internet ist es, das unter ande-
rem US-Autoren eine Plattform bietet, zu ver-
breiten, die ,,Antarctica German Base 211" mit
der Hauptstadt Neu-Berlin sei die eigentliche
Supermacht der Welt. Von hier aus gébe es ei-
nen regen Pendelverkehr zu ihren Ablegern
und Kolonien auf dem ,,German Moon” sowie
anderen Planeten und Planetoiden - und zwar
mittels Flugscheiben, den sogenannten UFOs.

Auch hier darf vermutet werden, daf die Ta-
buisierung aller Erfindungen und Entdeckun-
gen in Deutschland wéhrend der Zeit des Drit-
ten Reiches die Ursache flir Spekulationen die-
ser Art ist. Wer kann schon verstehen, dal3 die
Deutsche Antarktische Expedition 1938 /39 in
fast jeder popularen Darstellung Uber die Er-
forschung der Antarktis fehlt? Als Reaktion
darauf sind mif3trauische Zeitgenossen bereit,
jede noch so abenteuerliche Theorie tber die
Grunde des Totschweigens der Expedition und
des entdeckten Neu-Schwabenland zu glauben.
Nicht anders verhalt es sich mit dem Thema der
Flugscheiben. Vieles spricht dafir, dal zu der
breiten Palette von Fluggeréaten, die wahrend
des Dritten Reiches erfunden und erprobt wur-
den - darunter Dusenflugzeuge, Hubschrau-
ber, Nur-Flugler, Raketen - auch Flugkreisel
gehorten. Zeitzeugen wollen mehrere Testfllige
auf dem Gebiet des Reichsprotektorats Bohmen
und Méhren gesehen haben. Verschiedene
deutsche Zeitungen und Illustrierte berichteten
in den 50er Jahren dariber.

Und genauso, wie beim Beginn der US-ame-
rikanischen und sowjetischen bemannten
Raumfahrt der Offentlichkeit gegentber ver-
schwiegen wurde, dal? es sich um die Fortent-
wicklungen deutscher Projekte aus Deutsch-
lands Raketenschmiede Peenemiinde handelte,
so wird man davon ausgehen dirfen, dal? die
deutschen Forschungen Uber Flugkreisel 1945
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ebenfalls in die H&ande der Alliierten fielen.
Wen nimmt es Wunder, wenn sich daraus un-
gehemmte Spekulationen entwickeln: Nutzten
die Alliierten diese Erfindung selbst? Handelt
es sich bei den angeblich immer wieder gesich-
teten UFOs in Wirklichkeit um irdisches Flug-
gerat aus dieser Quelle?

Im Zusammenhang mit Neu-Schwabenland
erhalten solche Theorien weitere Nahrung:
Wenn Hitler in Neu-Schwabenland tberlebt
hat, warum dann nicht gleich unter Mitnahme
deutscher Flugkreisel - dramatisch ,,Reichs-
flugscheiben” genannt? Und wem die Idee des
Uberlebens Hitlers 1945 gefallt, der wird auch
gerne daran glauben, daR es sich bei UFOs um
»Hitlers letztes Bataillon” handelt, das auf sei-
ner Basis in Neu-Schwabenland auf den Befehl
zur letzten Offensive wartet ...

Und nicht zu vergessen jene, die das Innere
der Erde als Heimathafen der etwa seit 1953
weltweit beobachteten ,,fliegenden Untertas-
sen” betrachten: die ,,hohle Erde”. Dieser Theo-
rie zufolge kdme es auf Neu-Schwabenland gar
nicht an. Denn Neu-Schwabenland sei, so der
ehemalige SS-Angehotrige  Wilhelm Landig
kurz vor seinem Tod in einem Interview, 1961
»geschlossen” worden. (Eine Information, die
anderen Interpretationen zufolge wiederum als
bloRes Ablenkungsmanéver zu lesen ist.) Man
musse sozusagen Uber den Tellerrand hinaus-
schauen, denn der Stdpol sei die Einflug-
schneise zum ,,Erdinnenkontinent Agarthi”,
wo die Reichsdeutschen bzw. deren , letztes Ba-
taillon” ein komplettes neues Deutsches Reich
aufgebaut hatten. Solche Theorien erinnern ver-
bluffend an alten Sagenstoff, so z.B. den Mythos
vom schlafenden Kaiser Barbarossa, der im
Kyffhauser auf seine Riickkehr wartet.

In abgewandelten Versionen heil3t es, riesige
Thermalhohlen unter dicken Gletscherpanzern,
von denen die grofite 30 Meilen lang sei, wiir-
den das gigantische Neu-Berlin beherbergen.
Dieses lage in einer Griinzone inmitten einer
grolRen Thermalseenplatte, wo sogar Elche leb-
ten. Und hier stiinden auch riesige Fabriken zur
Herstellung von ,,Wunderwaffen”.

Ein letztes Moment sei im Zusammenhang
mit der Frage nach der (irdischen) Existenz
von UFOs angemerkt: Es grassiert die Mei-
nung, die allerorten mehr und mehr beobach-
teten Kornkreise hatten unmittelbar mit ihnen
zu tun. Sie seien Botschaften des ,,letzten Ba-
taillons” an die gesamte Menschheit, sich auf
ihr Eingreifen vorzubereiten, um der sich im-
mer schneller drehenden Spirale von Materia-
lismus und Gewalt Einhalt zu gebieten. Die
Bewohner Neu-Schwabenlands bzw. von des-
sen Ablegern als ethisch-moralisch erleuchte-
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te Friedensritter? Sind sie jene ,,himmlischen
Heerscharen” der Apokalypse, die uralten
Prophezeiungen der Menschheitskulturen zu-
folge jetzt kurz bevorsteht?

Atombomben (iber Neu-Schwabenland

Im Jahr vor der Unterzeichnung des Antarktis-
vertrags sollen die Vereinigten Staaten von
Amerika drei Atomwaffen in der Antarktis ge-
zlindet haben: am 27. und 30. August sowie am
8. September 1958. Aber nicht irgendwo in der
Antarktis, sondern bemerkenswerterweise ge-
rade tber dem Gebiet von Neu-Schwabenland,
der zweiten Halfte des Deutschen Reiches.

Vorausgegangen war einer nicht verifizierba-
ren Darstellung nach folgendes: 1947 sei Ri-
chard Byrd zusammen mit seinem Bordmecha-
niker und seinem Kopiloten auf einem Flug in
einer DC 3 von Flugscheiben (UFOs) zur Lan-
dung gezwungen worden. Hierbei konnte es
sich um jenen Flug gehandelt haben, in dessen
Folge der Admiral schliellich das Unternehmen
»Operation Highjump” urpl6tzlich abblies.
Wahrend des Aufenthalts bei den ,,grof3en,
blonden Wesen mit den blauen Augen” sei er
von diesen vor den Folgen eines Einsatzes ober-
irdischer Atombomben gewarnt worden.

Nach seiner Ruckkehr von einem Reporter be-
fragt, sei es zu Byrds Aussage uber die bevorste-
hende Bedrohung der USA mit Hochgeschwin-
digkeitsflugzeugen, die in der Lage seien, binnen
kurzem von einem zun anderen Pol zu fliegen,
gekommen. Die USA miften sich gegen diese
Art von Bedrohung aus der Polarregion schit-
zen, fugte der Admiral angeblich hinzu. SchlieR3-
lich mulRte sich Byrd einem scharfen Kreuzver-
hor durch die US-Navy unterziehen. In diesem
habe er seiner Meinung darlber Ausdruck gege-
ben, dal? man die Antarktis zum Atombomben-
testgebiet machen solle, wobei er Bezug auf den
dort stationierten Feind genommen haben soll.

Weiteren Theorien zufolge sollen die USA auch
im September 1979 sowie am 5. Mérz 1986 in der
Antarktis Atomtests durchgefiihrt haben, erneut
in Neu-Schwabenland, dem nach offizieller Les-
art norwegischen Sektor des sechsten Kontinents,
ohne daf norwegische Protestnoten bekannt ge-
worden wéren. Und Gber den Kdpfen der sowje-
tischen Forschungsstation in der Schirmacheroa-
se - mitten im kalten Krieg. Wie das? Dies ware
ein eklatanter VerstoR gegen die im Antarktisver-
trag festgehaltenen Regelungen gewesen, die un-
ter anderem besagen, daB die Errichtung von Mi-
litarbasen und der Einsatz von Waffen, wie etwa
Kernwaffenversuche, sowie die Lagerung von
Atommll untersagt ist. In Artikel V, Absatz 1 ist

eindeutig festlegt: ,,Kernexplosionen und die Be-
seitigung radioaktiven Abfalls sind in der Ant-
arktis verboten.” So in der giiltigen Fassung vom
5. August 2003.

Zu dieser Zeit tobte bereits der dritte Irakkrieg,
zu dessen Beginn die USA in Neu-Schwaben-
land erneut eine Atombombe geziindet haben
sollen, diesmal unterirdisch. Das Seismogramm
der amerikanischen Stidpolstation weist angeb-
lich am 20. Mérz 2003 um 17.15 Uhr einen eng-
begrenzten intensiven Ausschlag auf. Die Inten-
sitdt deutet auf die Detonation eines 20 bis 50 Ki-
lotonnen starken nuklearen Bunkerbrechers hin.
Einen Tag darauf versuchten die USA mit ihrem
Arsenal an MOAB-Bomben in Neu-Schwaben-
land einzudringen, was das Seismogramm vom
21. Mé&rz mit einer erheblichen Erschitterungs-
welle gegen 20:20 Uhr dokumentiert. Eine
MOAB-Bombe enthélt tber neun Tonnen
Sprengstoff und ist in der Lage, alles im Umkreis
von mehr als 1.500 Metern zu vernichten.

Doch in welchem Zusammenhang stehen die
Antarktis und der Irakkrieg? In der Politik und
damit in der Weltgeschichte gibt es keine Zufal-
le. Daher wird behauptet, da3 der Irakkrieg un-
ter anderem inszeniert worden sei, um die letz-
te Invasion Neu-Schwabenlands, ein restloses
Vernichten des alten Kriegsgegners Deutsches
Reich, im Schatten medienwirksamer Ereignisse
zu bewerkstelligen! Immerhin sollen noch am
selben Tag drei US-Bomber beim Eindringen in
den irakischen Luftraum spurlos verschwun-
den sein. Hierbei handelte es' sich um einen
zwei Milliarden Dollar teuren Stealth-Bomber
B2 ,,Spirit” und zwei je 250 Millionen Dollar teu-
re Stealth-Bomber F117 A ,,Nighthawk”. Ein Ra-
cheakt der ,,Reichsflugscheiben”?

Ubrigens: Was das sogenannte Ozonloch tber
der Antarktis betrifft, das 2003 fast die dreifache
Grole Europas erreicht hat und das gréfite der
Erdatmosphare ist, so kdnnte es durch oben be-
schriebene Kernexplosionen hervorgerufen
worden sein, wie verschiedene Seiten mut-
malien. Ein diametral entgegengesetzter An-
satz geht davon aus, dal3 auch die Ozonloch-
Theorie eine Erfindung zu Ablenkungs-
zwecken darstellt. Das gebetsmiihlenartige Be-
schworen einer Gefahr, die angeblich von ei-
nem Loch in der Ozonschicht Giber dem Sudpol
ausgehe, diene demnach in Wirklichkeit dazu,
Gelder fur ganz andere Dinge zusammenzu-
klauben. Zum Beispiel fur die militarische Ob-
servierung gewisser Gebiete in der Antarktis?

Wer sich ein paar Stunden hdchsten Unter-
haltungswertes gonnen und sich dabei zugleich
ein bilchen gruseln mdchte, der sollte es kei-
nesfalls versaumen, einmal im Internet durch
Neu-Schwabenland zu ,,surfen”.
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Nachwort

Zeitbombe Antarktis

In der Antarktis tickt eine Zeitbombe. Die
Zeitbombe ist der vielgepriesene Antarktis-
vertrag. Dieser Vertrag hat die Frage ausge-
klammert, wem was in der Antarktis gehort
Er 1t damit alle Gebietsanspriiche in der
Schwebe und bestimmt, daf8 nichts unternom-
men werden darf, was ,die Geltendmachung,
Unterstiitzung oder Ablehnung eines An-
spruchs auf Gebietshoheit in der Antarktis”
begriindet.

Jedes Land der Erde, das bereit ist,
die 14 Artikel des Antarktisvertrags
vorbehaltlos anzuerkennen und 4
den Vertrag rechtsverbindlich zu
unterzeichnen, kann diesem beitre-  £%
ten. Seit Inkrafttreten des Vertrags « 38
haben sich zwei Mitgliedergruppen %
gebildet, obwohl dies der Vertrag
nicht vorsah.

Die Gruppe 1 sind diejenigen Mit-
glieder, die sich als Konsultativmitglie-
der qualifiziert haben. Varaussetzung fiir
die Qualifikation ist es, die Verpflichtung
zu iibernehmen, eine kontinuierliche For-
schungsarbeit in der Antarktis zu betreiben
und eine eigene, ganzjihrig besetzte For-
schungsstation als Basis wissenschaftlicher
Arbeiten aufzubauen. Zu dieser Gruppe
gehorten zunichst die urspriinglichen zwolf
Unterzeichnerstaaten, spiter schafften 13 wei-
tere Lander die Qualifikation, darunter die
Bundesrepublik Deutschland und die Deut-
sche Demokratische Republik. Den Konsulta-
tivstaaten obliegt die verantwortliche Gestal-
tung des Antarktisregimes.

Die Gruppe 2 sind die sogenannten ,einfa-
chen” Mitglieder, zumeist solche Linder, die
sich ganzjahrige Forschungsstationen finan-
ziell nicht leisten kénnen. Auch Lander, die
bereits den Konsultativstatus innehaben und
denen zu Beginn ihrer Mitgliedschaft das
Geld fiir optimale Forschungsarbeit fehlt,
entwickeln inzwischen immer neue Aktivita-
ten.

Argentinien und Chile haben Siedlungen ge-
baut. Chile hat das erste Hotel fiir Antarktisbe-
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sucher errichtet und strebt an, fiir eine kom-
mende Touristik-Ara eine Stadt als , Tor zum
Siidpol“ zu errichten. Argentinien begeht mit
grofem Pomp Hochzeiten, feiert Geburten und
andere Feste, auch wenn nur eine Handvoll Fa-
milien auf kleinen, fast verlassenen Stiitzpunk-
ten betroffen sind.

Indien entsandte in der Saison 1981 /82 mit ei-
nem Kostenaufwand von nur 1,75 Millionen
Dollar eine 21 Mann starke Expedition in die
Antarktis, die ein Lager in der Schirmacheroase
in Neu-Schwabenland errichtete. Brasilien
schaffte dhnliches mit einem Jahresbudget un-
ter zwei Millionen Dollar. 1984 /85 errichtete ei-
ne Expedition aus der Volksrepublik China ih-
re erste Station mit dem Namen ,,Grofse Mau-
er” in der Antarktis.

Aulenstehende Linder, die eine ab-
wartende Haltung eingenommen
haben und dem Antarktisvertrag
noch nicht beigetreten sind, vor al-
lem solche aus der Dritten Welt,
verfolgen die Entwicklung in der
Antarktis mit Argwohn und
Mif3trauen. Sie haben den
Verdacht, ausgespielt und
tibergangen zu werden
wenn es eines

Tages

Satellitenaufnahme
der Antarktis
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zu einer Aufteilung des sechsten Kontinents,
der bisher noch herrenlosen Antarktis,
kommt.

Welche Griinde gibt es fiir das grofse und
stindig wachsende Interesse der investieren-
den Linder und ihrer Wissenschaftler an der
Antarktis? Die Antarktis ist eine glitzernde Eis-
wiiste am Ende der Welt, kalt, trocken, stiir-
misch, kurz: lebensfeindlich. Hier wiichst
nichts, kein Baum, kein Strauch, kein Gras und
keine Blume. Hier gibt es keine Stadt, kein Dorf,
keine Straflen, keinen Verkehr — und einsame
Stille, wenn nicht ein eisiger Sturm Eiskristalle
in die Luft schleudert und einen Aufenthalt im
Freien unmoglich macht. Was also treibt Wis-
senschaftler aus vielen Landern der Erde in die-
se dde Eiswiiste?

Es sind verborgene Schitze, die man unter
dem unendlich dicken Eis vermutet. Es
sind vorrangig materialistische Uber-
legungen und Erwar-
tungen, die die Ant-
arktis so anzie-
hend ma-
chen.

Viele Staaten, auch solche, die glauben, sich
einen Beitritt zum Antarktisvertrag finanziell
nicht leisten zu kénnen, oder tatsichlich dazu
nicht imstande sind, glauben den Vermutun-
gen, daf8 in nicht allzu ferner Zukunft Riesen-
gewinne zu machen sein werden mit mérchen-
haften Bodenschitzen, die sich heute noch un-
ter der antarktischen Eiskappe verbergen und
nur auf ihre Entdeckung warten, vielleicht so
grole Olfelder wie im Iran oder so reiche Edel-
metallvorkommen wie in Stidafrika.

Obwohl noch keine GewifSheit dartiber be-
steht, ob tiberhaupt und wenn ja, welche Bo-
denschidtze die Antarktis birgt, sitzen einige
Staaten bereits in den Startlochern zum Wett-
lauf um die Antarktis. Die Frage, was unter
dem Eis zu finden ist, was herausgeholt wer-
den kann und wer sich daran bereichern darf,
wird von Jahr zu Jahr drangender. Das Nach-
richtenmagazin Der Spiegel duflerte in seiner
Ausgabe 4/2003 die Ansicht, da8 sich unter
dem Eis der Antarktis Eisen, Buntmetalle,
Edelmetalle, Steinkohle, Uran, Ol und Erdgas
verbergen konnten. Diese Vermutung deckt
sich mit der Meinung von Wissenschaftlern.
An verschiedenen Stellen sind bereits Spuren
von Kupfer, Schwefelkies, Mangan und radio-
aktiven Metallen wie Uran, entdeckt worden.
Die Franzosen suchten bereits vor Jahren auf
den Kerguelen nach Ol und seltenen Metallen,
die Englinder haben an der Kiiste der Falk-
land-Inseln Untersuchungen durchgefiihrt,
deren Ergebnisse auf Erdolvorkommen schlie-
Ren lassen.

Es ist sicher nur eine Frage der Zeit, wann die
technischen und finanziellen Voraussetzungen
fiir Mafnahmen vorhanden sein werden, um
zu kldren, was sich tatsdchlich unter dem Eis
verbirgt.

Am aktuellsten wire in absehbarer Zeit die
Suche und die Gewinnung von Ol an der ant-
arktischen Kiiste. Die erhohten Preise und der
zunehmende Mangel an Rohstoffen werden
die Suche nach Ol im Meeresboden und so-
gar unter der dicken Eiskruste, wenn nicht
schon jetzt, so doch in einigen Jahren, als
rentabel erscheinen lassen.

Doch ist die entscheidende Frage der Ho-
heitsrechte, der Gebietsanspriiche der einzel-
nen Antarktisvertragsstaaten noch nicht ge-
klart. Diese Frage ist allerdings langfristig
aufschiebbar. Denn eine einigermafSen zufrie-
denstellende Regelung kann nur erreicht wer-
den, solange der Handelswert der Antarktis
nicht bekannt ist. Wird mit der ,,Schatzsuche
unter dem Eis” und vor der Kiiste begonnen,
ohne daB8 vorher die Gebietsanspriiche geklart
wurden, sind Auseinandersetzungen vorpro-
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grammiert. Allein schon deshalb, weil ver-
schiedene Gebietsabschnitte seit Jahren von
verschiedenen Landern zugleich beansprucht
werden.

Noch wéhrend des Zweiten Weltkrieges be-
anspruchten bereits sieben Lander keilférmige
Stucke der Antarktis, die bis zum Sudpol
reichten. Eine Ausnahme bildete Norwegen,
das sich auf das Kéngin-Maud-Land be-
schréankte, dies jedoch einschlieBlich des von
den Deutschen 1938 / 39 entdeckten Neu-
Schwabenlands.

Australien reklamierte fast die Halfte des ge-
samten Kontinents. Mittendrin liegt das von
Frankreich beanspruchte Adelieland. Auf dem
von Neuseeland beanspruchten Gebiet steht
die Hauptforschungsstation der USA, und auf
der Antarktischen Halbinsel tberlappen sich
die Gebietsanspriiche von Grol3britannien, Chi-
le und Argentinien. Die Halbinsel ist deshalb so
wichtig, weil sie in das eisfreie Wasser nahe der
siidamerikanischen Landspitze hineinreicht.
Auf der Konig-Georg-Insel vor der Spitze der
Antarktischen Halbinsel liegen sieben For-
schungsstationen, darunter eine der friiheren
Sowjetunion.

Diese Anspruche einvernehmlich zu regeln,
wird zu einer der schwierigsten Aufgaben der
Antarktisvertragsstaaten gehéren. Gelingt
dies nicht, ist der Friede auf dem sechsten
Kontinent nicht mehr sicher. Es hat schon ge-
ringere Anlésse in der Welt gegeben, Kriege zu
flhren. Man denke nur an den Falkland-Krieg
1982.

Die Tatsache, dal} die Antarktis der einzige
Kontinent ist, auf dem noch nie ein Krieg ge-
fihrt wurde, ist darauf zuriickzufihren, daB sie
keine stdndigen Bewohner hat. Nur die die Ant-
arktis umgebenden Ozeane und einige darin
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liegende Inseln haben in den beiden Weltkrie-
gen eine gewisse Rolle gespielt.

Einer der bedeutendsten Antarktiskenner,
Polarforscher- und Flieger, der amerikanische
Admiral Richard Byrd, hat mehrfach auf die
strategische Bedeutung der Antarktis, des
Grahamlandes und seiner umliegenden Insel-
gruppen hingewiesen. Er erkannte als erster,
daf3, wenn der Panamakanal durch Sabotage-
akte unschiffbar gemacht werden sollte, die
USA auf den Seeweg um Kap Horn angewie-
sen waren. Das bedeute aber eine grofRe Ge-
fahr, denn dieser Seeweg lage im Abschul3be-
reich der Antarktischen Halbinsel und der
vorgelagerten Inseln. VVon hier aus seien alle
Schiffe Artillerie- oder Raketenbeschul} ausge-
setzt.

Es gibt aber auch noch andere strategische
Aspekte, auf die zum Beispiel Alphonse Max
in seiner Publikation Die Antarktis: Eine geo-
strategische Studie hinweist. Er schreibt hier:
»EIn weiterer strategischer Aspekt der Antark-
tika ist, daR ihre Kiste und vorgeschobenen
Inselfestungen sich vorziglich fir Untersee-
boot Schlupfwinkel eignen und daf} man von
geheimen antarktischen Flugbasen aus die ge-
samte sudliche Halbkugel kontrollieren kénn-
te. Ein Zusammenwirken von Flugzeug und
U-Boot, beide mit antarktischen Versorgungs-
basen, kdnnte eine ungeahnte militarische Si-
tuation schaffen. Erst recht aber kann eine Ab-
schuRrampe fir interkontinentale Raketen-
waffen am Rande der Antarktika oder auf ei-
ner der vorgeschobenen Inseln, fir den Geg-
ner schwer erreichbar und schwer zerstorbar,
Weltherrschaft bedeuten. All das bezieht sich
nicht auf eine nicht genau definierte Zukunft,
sondern konnte vielleicht schon morgen ein-
treten. »®
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Das von Alfred Ritscher 1939 erforschte Gebiet in der Antarktis ist in den 1950er Jahren noch in deutschen Kartenwerk

JRO-Weltatlas a/s ,,Nen-Schwabenland  verzeichnet, hier sogar mit zusitzlichen Angaben zn Einzelgebicten.




MYTHOS NEU-SCHWABENLAND

Im Gesprach mit
Siegfried Sauter

Schon: Herr Sauter, Sie haben 1938/39 als Luft-
fotograf an der deutschen Antarktisexpedition teil-
genommen. Wie kamen Sie zu dieser Ehre und zu
Ihrem Beruf?

Sauter: Ich wurde bei der Luftwaffe als Luft-
fotograf ausgebildet und danach, 1937, von der
Hansa-Luftbild GmbH als Luftbildner ange-
stellt.

Schon: Wann erfuhren Sie, daR Sie fur die
Teilnahme an der deutschen Antarktisexpedition
1938/39 ausgewahlt wurden?

Sauter: Etwa zwei Monate vorher. Ich wurde
gefragt und habe sofort ja gesagt.

Schon: Haben Sie das Flugboot ,,Boreas ", auf dem
Sie in der Antarktis eingesetzt werden sollten, vor-
her gesehen oder erst an Bord des Katapultschiffies
der Deutschen Lufthansa ,,Schwabenland”?

Sauter: Ich habe es vorher gesehen und in Tra-
vemunde mit meinem Kollegen Bundermann
an Probefligen teilgenommen. Es zeigte sich
dabei, daR die Bullaugen des Flugbootes aus-
geschnitten werden muRten, damit die gro3en
Kameras hinten eingebaut werden konnten.
Das Flugboot war deshalb hinten offen, und
wir Luftbildner waren damit der unbarmherzi-
gen Kalte ausgesetzt.

Schon: Mit welchen Kameras waren die beiden
Flugboote ,, Boreas” und ,,Passat” ausgestattet?

Sauter: Die Luftbildvermessungskammern
hatten die alte GroRe von 18 mal 18 Zentimtern.
Wir verwendeten Luftbild-Aqua-Topograph-
Filme. Man muRte sie mit der Hand wechseln.
Bei 20 bis 30 Grad Kalte blieb immer ein Stiick
Haut kleben.

Schén: Wann gingen Sie an Bord des Katapult-
schiffes M/S ,,Schwabenland”?

Sauter: Kurz vor dem Auslaufen des Schiffes
im Dezember 1938. Mir wurde eine Doppelka-
bine in Wasserh6he zugewiesen, die ich mit
meinem Kollegen Bundermann bewohnte.

Schon: Wann hatten Sie den ersten Kontakt mit
Flugkapitan Schirmacher?
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Sauter: Ich lernte den ,,Boreas"-Kapitan Schirma-
cher — wie auch den ,,Passat"-Kapitdn Mayr — be-
reits in Traveminde bei den Probefliigen kennen.

Schén: Wie haben Sie die wochenlange Seereise
von Hamburg bis in die Antarktis Uberstanden?

Sauter: Es war meine erste Hochseefahrt bei
oft stirmischer See. Die ,,Schwabenland” war
kein modernes und komfortables Passagier-
schiff, sondern ein umgebauter Frachter. Es war
alles sehr eng, gegessen wurde in drei Messen.

Schon: Wie war das Verhaltnis zwischen den
Gruppen an Bord, den Kapitanen und Offizieren, den
Wissenschaftlern, den Flugzeugbesatzungen, dem
Katapultpersonal und der Handelsschiffshesatzung?

Sauter: Es gab keinen Raum an Bord, in wel-
chem alle 83 an Bord befindlichen Personen
hatten gemeinsam essen konnen, ‘deshalb die
Aufteilung in mehrere Messen. Das Verhaltnis
zwischen den verschiedenen Gruppen war
durchaus kameradschaftlich.

Schon: War Alfred Ritscher, Handelsschiffska-
pitan, Flugkapitdn und Polarforscher, damals bereits
60 Jahre alt und als Regierungsrat im Oberkom-
mando der Kriegsmarine tétig, ein guter Expediti-
onsleiter und Vorgesetzter?

Sauter: Das kann ich uneingeschrankt mit ja
beantworten. Ritscher hatte Polarerfahrung,
Schiffs- und Flugerfahrung; er war der wichtig-
ste Mann der Expedition.

Schon: Sie haben nicht nur Weihnachten und Sil-
vester an Bord erlebt, sondern auch die Aqua-
tortaufe. Waren Sie einer der Tauflinge?

Sauter: Ja. Ich wurde aber nur kurz ,,behan-
delt”, da ich das Spektakel fotografieren sollte.
Alle T&uflinge erhielten eine Urkunde, die ich
heute noch besitze.

Schén: Waren Sie und viele Expeditionsmitglieder
wahrend der Reise in die Antarktis seekrank?

Sauter: Die Schiffsbewegung, auch bei
Sturm, hat mir nichts ausgemacht. Ich war ab-
solut seefest. Vom Lufthansa-Personal weil ich,
dal’ keiner seekrank wurde.
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Schon: Am 19. Januar 1939 erreichten Sie mit M/S
»ochwabenland” die Antarktis und sahen zum
ersten Mal groRe Eisberge. Welchen Eindruck
machte die Antarktis auf Sie?

Sauter: Beim ersten Eisberg, den wir
bereits bei der Insel Bouvet sahen,
rannten wir an Oberdeck und sag-
ten: ,Wunderbar!” Spater, als der
ganze Horizont voller Eisberge war,
war der Eindruck noch schoéner,
noch gewaltiger und tberwaltigen-
der. Manche Eisberge waren tiber
100 Meter hoch.

Schon: Das Flugboot ,,Boreas” war die
erste Maschine, die nach der Ankunft in
der Antarktis am Nachmittag des 19. Januar
1939 zum Probeflug startete. Waren Sie bei
diesem Flug an Bord des ,, Boreas™?

Sauter: Ja. Wir sollten erkunden, ob
sich die ,,Schwabenland” an der richti-
gen Stelle befindet, von wo aus die bei-
den Flugboote an den folgenden Tagen

starten konnten. Wir stellten fest, dafs _ ’
dies nicht der Fall war und daf das 4
Schiff weit stidlicher in eisfreies Was- ' g

ser verlegt werden mufdte. Das ge-
schah unmittelbar nach Ruckkehr
des ,Boreas”. Zum Landen
brauchten die Flugboote eis-

freies Wasser. Am néch-

sten Morgen hatten

wir unseren Schiffs-
standort erreicht.

Siegfried Sauter 1939
mit seiner Handkamera
fur Schragaufnahmen.
Mit ihr machte er etli-
che Bilder von der
Schirmacheroase.
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Schon: Die beiden Flugboote ,,Boreas” und ,,Pas-
sat” wurden fiir Fotofllge, Sonderfliige und Inland-
fluge eingesetzt. Die Inlandfllige, bei denen unter
Umstanden Notlandungen auf dem Eis erforderlich
wurden, waren die geféahrlichsten Flige. Hatten Sie
dabei Angst?

Sauter: Angst? Daflr hatten wir keine Zeit.
Ich muBte so viele Dinge tun und anschauen,
dal mir die Zeit fehlte, Angst zu haben. Ich
hatte nur das Gefuhl, die grandiose Schon-
heit der Eisfelder und der Berge, die zuvor
noch kein Mensch gesehen hatte, zu geniel3en.
Das war ein uberwaltigender positiver Ein-
druck.

Schon: Sie sahen viele Berge, die tiber 4.000 Meter
hoch waren. Die stark uberlasteten Flugboote konn-
ten diese Hohe jedoch nicht erreichen. War das ein
Nachteil?

Sauter: Nein. Wir konnten an den Bergspitzen
vorbeifliegen. Deswegen muf3ten wir immer
mit Sicht fliegen. Bis zum dritten oder vierten
Flug sind wir genau nach Plan geflogen. Da-
nach wurde auf Intervention der beiden Flug-
kapitane der Flugplan geéndert.

Schon: Haben Sie miterlebt, wie eine deutsche
Reichsflagge auf dem Eis gehifRt wurde?

Sauter: Flugkapitdn Mayr hat mit ,,Passat”
am flachen Eis geankert. Er konnte dann zu Ful}
auf das Eis gehen, um dort eine Hakenkreuz-
flagge in das Eis zu rammen und sich dann mit
zwei seiner Besatzungsmitglieder fotografieren
zu lassen.

Schén: Am 30. Januar 1939 war auf der ,,Schwa-
benland” wie in Deutschland ,,Nationaler Feiertag”
zur Erinnerung an den Tag der Machtergreifung am
30. Januar 1933, die Rede von Adolf Hitler wurde
tibertragen. Konnen Sie sich daran erinnern?

Sauter: Nein, ganz schwach. Das war flr uns
eine ferne Welt. Wir hatten den Kopf voll mit
der Vorbereitung des nachsten Fluges.

Schon: Erinnern Sie sich an die Rede, die der
Ortsgruppenleiter der NSDAP auf der ,, Schwaben-
land”, der 2. Offizier Karl-Heinz Rébke, an diesem
Tag durch seinen Stellvertreter verlesen lieR?

Sauter: Nein, auch daran nicht. Rébke war fiir
uns einer der Handelsschiffsoffiziere und kein
Parteimann. Er lief auch nicht in Parteiuniform
mit Hakenkreuzbinde durch das Schiff.

Schon: Gab es an Bord der ,,Schwabenland” eine
politische Schulung?

Sauter: Nein. Es gab nur Sachvortrage, die flr
alle Expeditionsmitglieder wichtig und sehr in-
formativ waren.

Schon: Welche Atmosphére herrschte hinsichtlich
des damaligen Zeitgeschehens an Bord? War es eine
rein wissenschaftliche Expedition ? Welche Rolle
spielte die Tatsache, dal diese Expedition zur Zeit
des Dritten Reiches stattfand?
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Sauter: Es war eine wissenschaftliche Expedi-
tion. Man kann sie auch als Lufthansa-Expedi-
tion bezeichnen, denn das Schiff ,,Schwaben-
land” gehorte der Deutschen Lufthansa, ebenso
die beiden Flugboote ,,Boreas” und ,,Passat”,
die Flugkapitane und die Mechaniker waren
Angestellte der Lufthansa. Die Luftbildner wa-
ren Angestellte der Hansa-Luftbild, deren Ei-
gentimer ebenfalls die Lufthansa war. Aller-
dings: Die Finanzierung der Expedition erfolg-
te vom Deutschen Reich, das auch die Kosten
des Umbaus des M/S ,,Schwabenland” zum
Expeditionsschiff Gbernommen hatte. Unser
Auftrag war es, einen Teil der Antarktis zu ver-
messen. Meine Aufgabe und die meines Kolle-
gen Bundermann war es, Land zu vermessen.
Wir waren Vermessungsingenieure.

Schon: Wahrend des gesamten Aufenthalts in der
Antarktis waren nach lhrer Meinung die Besatzun-
gen der beiden Flugboote ,,Boreas” und ,,Passat” die
wichtigsten Expeditionsmitglieder?

Sauter: Das ist richtig. Naturlich waren auch
die Wissenschaftler wichtig, nur, wir waren am
wichtigsten. Ich sage lhnen auch, warum. Wa-
re einer von uns ausgefallen, dann ware die
ganze Expedition zusammengebrochen und
hétte abgebrochen werden mussen. Aul3erdem
waren wir die einzigen an Bord, die bei jedem
Flug ihr Leben aufs Spiel setzten, von keinem
Wissenschaftler wurde dies erwartet.

Schon: Welche Gefahr fur Ihr Leben sahen Sie
denn bei den Fligen?

Sauter: Die Notlandung in der' Eiswuste bei
einem Inlandflug. Ich habe damals auch mit
Kapitan Ritscher dartiber gesprochen und ihn
gefragt, was geschieht, wenn wir sechs Flug-
stunden oder weiter zum Sudpol notlanden
mussen. ,,Wie wollen Sie uns in einer solchen
Situation vom Schiff aus helfen und retten?” —
,»Wir wirden lhnen Lastenfallschirme abwer-
fen mit Proviant fur vier Wochen!” antwortete
er. ,,und die weiteren Wochen?” fragte ich.
»S0llen wir die mit Beten verbringen?” Ich ha-
be Kapitén Ritscher mit meinen bohrenden Fra-
gen ganz schon unter Druck gesetzt. Aber er
wollte uns die Beruhigungspille geben: ,,Wir
holen Sie da raus, wenn Sie notlanden!”” Was
aber, wenn wir gegen einen Berg geknallt
waren? Wir hatten daran geklebt, tot oder le-
bendig. Der Bordarzt Dr. Bludau hat uns er-
zahlt, wie man Beine abbindet oder abségt. Die-
ses Thema Abségen wurde sehr ausfihrlich be-
handelt, denn es wurde angenommen, wenn
wir notlanden, gibt's einen furchtbaren Crash,
und wir liegen da, eingeklemmt, und mussen
dann losgesagt werden, mit der Handsége, die
zu unserem Notgepéck gehorte, und das oh-
ne Betdubung.
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Schon: Stellen Sie sich vor, Ende Januar/Anfang
Februar 1939, als das Wetter schlechter wurde, héat-
ten Sie notlanden missen. Sie hatten dann im ark-
tischen Sommer nicht mehr herausgeholt werden
konnen.

Sauter: In diesem Fall wéren wir rettungslos
verloren gewesen, denn man hatte uns dann
erst im Herbst befreien kdnnen, doch zu diesem
Zeitpunkt héatte keiner mehr gelebt.

Schon: Gab es bei den Fernfliigen besonders kriti-
sche Situationen?

Sauter: Ich erinnere
mich an zwei. Beim er-
sten Flug waren wir
noch unerfahren und
wul3ten nicht, wie ein
»~Whiteout”  aussieht.
Aber er kam schlagartig.
Wir flogen in Richtung
Sudpol, als er uns er-
reichte, alles war plotz-
lich ,,weil”. Der Flugka-
pitan sagte: ,,Ich sehe
nichts mehr, nur noch
weil!” Im selben Mo- |
ment sagte ich: ,,Anten-
ne schlégt auf.” Das be-
deutete hdchste Gefahr.
Der Flugkapitan meister-
te sie: Steilkurve raus
und wieder zuriick. Das
war eine der schlimm-
sten Situationen. Wahr-
scheinlich ware die Ma-
schine gegen das Eis ge-
rast und wir alle vier
waren weg gewesen. Da-
mit wére die ganze Ex-
pedition gestorben. Mit
dem zweiten Flugboot
allein hatte man die Expedition nicht fortsetzten
konnen. Die zweite geféhrliche Situation ergab
sich beim Fernflug Nummer 7, als Uber dem
Wohlthatmassiv pl6tzlich die Motoren aussetzten.
Der Flugkapitan und der Mechaniker schafften es
trotz heftigen Gegenstemmens nicht, die Maschi-
ne zu halten. Erst nachdem ich allen Ballast nach
vorn gebracht hatte, gllickte es. Das war auch das
Ende unseres Fernfluges. ,,Jetzt nichts wie runter
in warmeres Gebiet”, sagte der Flugkapitan. Was
hei3t warmer! Statt 30 Grad minus waren es 20,
spater 10. Bei dieser Temperatur hat die Trieban-
lage wieder funktioniert, und wir sind brav nach
Hause geflogen — ,,nach Hause” bedeutete auf un-
ser Flugzeugstltzpunktschiff ,,Schwabenland”.

Schon: Die Schirmacherseenplatte ist erst bei ei-
nem der letzten Fliige entdeckt worden. Wie kam es
dazu?

Siegfried Sauter nahm als Luftbildner an der Deut-
schen Antarktischen Expedition 1938/39 teil. An L AUS
Bord des Flugbootes ,,Boreas"nahm er ungefahr die gen, nach denen samtliche

Hélfte der insgesamt 11.600 Schragluftbilder auf.

Sauter: Die Schirmacherseenplatte haben
wir erst beim siebten, dem letzten Fernflug ent-
deckt. Ich habe sie gesehen, haargenau. Es war
wohl eine der wichtigsten Entdeckungen an der
Expedition. Sie erhielt spater die Bezeichnung
Schirmacheroase, benannt nach unserem Flug-
kapitan, dem die Entdeckung zugeordnet wur-
de.

Schoén: War aus lhrer personlichen Sicht die Ant-
arktisexpedition ein Erfolg?

Sauter: Aus der Sicht
der beiden Luftbildner
ein groRRer Erfolg mit
11.600 Luftaufnahmen.
Das hat niemand erwar-
tet, dieses Ergebnis war
eine Sensation. Wir ha-
ben spater in sechs Wo-
chen eine Karte von
Neu-Schwabenland fer-
tiggestellt.

Schén: An wen wurden
die 11.600 Luftaufnahmen
nach der Expedition abge-
liefert?

Sauter: Die Fotos
wurden sofort nach
- Ruckkehr des M/S
& ,,Schwabenland” nach

{ Berlin gebracht, dort
bei der Hansa-Luftbild
in  Berlin-Tempelhof
abgeliefert und im
Bunker, der sich unter
dem Gebaude befand,
aufbewahrt.

Schon: Es gibt Aussa-

Expeditionsfotos wahrend
des Krieges bei einem
Bombenangriff f auf Leipzig verbrannt waren.

Sauter: Das stimmt nicht. Die Aufnahmen
sind nie nach Leipzig gebracht worden.

Schon: Was ist das Schicksal dieser Aufnahmen?
Sind sie moglicherweise im Bunker der Hansa-Luft-
bild in Berlin verbrannt?

Sauter: Tatsache ist, daB die Filme im Bunker
der Hansa-Luftbild in Berlin-Tempelhof einge-
lagert wurden. Der Eingang zu den Bunkern
wurde spater zugemauert, in der Hoffnung,
daR niemand von der Filmeinlagerung weil3.
Die Russen, die bei Kriegsende das Gelande
besetzten, erfuhren es jedoch und 6ffneten den
Bunker, der bei einem Luftangriff beschadigt
worden war. Da sie Kameras fanden, ist davon
auszugehen, dal der Bunker nicht vollig aus-
gebrannt war. Das aber behaupteten die Russen
und gaben an, dal? alle Filme verbrannt seien.
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DEUTSCHE ANTARKTISCHE BERLIN W 35, pex 14 Juli 1 39
EXPEDITION 1938/39 FERNSPRECHER: 2226 10

Herrn
Siegfried Sauter

Bundesring 30

Sehr geehrter Herr Sauter!

Die vorlaufige Karte von "Neu-Schwabenland" wurde in-
zwischen fertiggestellt. Bei der Benennung der einzel-
nen Gebirgsstdcke, Berge, Kimme, Grate usw. wurden die-
jenigen Expeditionsteilnehmer berticksichtigt, deren Mit-
arbeit fur die Expedition von besonderer Bedeutung war.

Das Gebiet zwischen 3° und 32/3° Ostauf72 1/2° Sud
erhielt den Namen

Lit bestem Grufd und Heil Hitler!
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Bis heute hat Siegfried Sauter den Brief mit dem ihm die Benennung eines Gebirges in Neu-Schwabenland mit seinem
Namen mitgeteilt wurde, aufbewahrt. Rechts: Auch die ,, Urkunde" iiber seine Aquatortaufe, unterzeichnet
von Expeditionsleiter Ritscher und Kapitén Kottas, ist noch in seinem Besitz.
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Der Sauter-Riegel (nach heutigen Messungen 72° 10" Siid, 2 ' 45' Ost) wurde nach seinem Fotografen benannt.
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Doch nach dem Krieg sind in Berlin Bilder auf-
getaucht, die von den Filmen kopiert waren.
Dariiber hinaus hat die Witwe von Kapitan Rit-
scher lange nach Kriegsende etwa 600 Fotos
dem Institut fir angewandte Geodasie in
Frankfurt Gbergeben. Ich habe Zweifel daran,
dal? alle Filme in Berlin verbrannt sind, denn sie
waren alle gut verkapselt und eingeschweil3t.
Es wére denkbar, daR einige Filme als Beute-
sticke mitgenommen wurden, da die Russen
an dem Ergebnis der deutschen Antarktisexpe-
dition 1938 / 39 sehr interessiert waren; sie ha-
ben davon immer mit gréf3ter Hochachtung ge-
sprochen, dies auch auf der Antarktistagung in
Neuseeland. Aber dal? sie Filme mitgenommen
hatten, haben sie nicht zugegeben.

Schon: Sie halten es also fur moglich, daB irgend-
wo noch Filme existieren, vielleicht als ,,Beutegut™?
Was aber kdnnten die Russen fur ein Interesse an
diesem Filmmaterial gehabt haben?

Sauter: Sofort nach dem Krieg haben die Rus-
sen im Antarktisgebiet Neu-Schwabenland eine
Forschungsstation aufgebaut. Warum gerade
dort? Sie waren die ersten, die an Ort und Stelle
waren und die ihre Station weit vorangetrieben
haben, bis zu der Schirmacheroase. Diese war
fur sie das Wichtigste. Waren die Russen mogli-
cherweise im Besitz von Luftfotos und weiteren
Detailinformationen ber Neu-Schwabenland?
Die Russen haben der DDR genehmigt, unweit
ihrer Station ebenfalls eine Station aufzubauen,
beide haben sehr eng zusammengearbeitet.

Schon: Kénnten auch militarstrategische Uberle-
gungen eine Rolle gespielt haben?

Sauter: Mit Sicherheit nicht. Da gibt es kein
Gras, keinen Halm, keinen Baum, keinen
Strauch. Nichts, nur am Rand Pinguine und
Robben. Schon die Versorgung der For-
schungsstationen ist nicht einfach. Alle
fuhrenden Nationen haben nach Kriegsende
in der Antarktis Stationen aufgebaut, die das
ganze Jahr Uber mit Forschern besetzt sind.
Besonders grol3e Stationen haben die Ameri-
kaner und die Russen. Aber auch China, Ja-
pan, Indien, einige afrikanische Staaten und
vor allem die Lander Siidamerikas haben
Stationen errichtet und betreiben sie, man-
che nur im antarktischen Sommer, andere
ganzjahrig. Doch militarische Stationen auf-
zubauen ist unmaoglich.

Schon: Dann halten Sie es wohl auch fiir unmog-
lich, daB kurz vor Kriegsbeginn und wahrend des
Krieges Baumaterial nach Neu-Schwabenland
transportiert wurde, um dort Bunker im Eis zu bau-
en, Bunker fur Unterkiinfte und U-Boot-Bunker?

Sauter: Alle Gerlchte und Spekulationen
daruber, die nach dem Krieg in Umlauf ge-
bracht wurden, sind barer Unsinn. Schiffe
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konnten nicht landen wegen des Packeisgur-
tels, der Neu-Schwabenland umgibt. Nur Eis-
brechern ware dies moglich gewesen oder be-
sonders gepanzerten Schiffen. Jede Station, in
der Forscher Uberwintern, muB fur ein Jahr
mit Lebensmitteln versorgt werden. Das reicht
nur fr eine geringe Anzahl von Menschen.
Dal} fur Hitler in Neu-Schwabenland ein Bun-
ker gebaut wurde, ist volliger Unsinn, ebenso
die Behauptung, dort wéaren U-Boot-Bunker
gebaut worden. Wer solche Gerlchte in die
Welt setzt, hat keine Ahnung, wie es in der
Antarktis aussieht, sie ist der wisteste Konti-
nent, den es gibt. Uber ihn rasen Stiirme mit
200 und mehr Stundenkilometern Geschwin-
digkeit dahin, und ein halbes Jahr lang ist
Nacht, vollige Nacht.

Schon: Die wahrend der Antarktisexpedition
1938/39 entdeckte Schirmacheroase, die auch Schir-
macherseenplatte genannt wird, scheint von vielen
Léandern fir die Errichtung von Forschungsstatio-
nen besonders bevorzugt worden zu sein. Woran
liegt das? Ist die Bezeichnung ,,Oase” eigentlich
richtig oder handelt es sich nur um eine groRere eis-
freie Flache mit einigen kleineren Seen?

Sauter: ,,Oase” ist flr die Schirmacherseen-
platte eine etwas irrefiihrende Bezeichnung.
Unter dem Begriff Oase stellt man sich norma-
lerweise einen Ort mit Palmen vor. In der Ant-
arktis gibt es keinerlei Vegetation. Die Schirma-
cheroase ist eine eisfreie Zone mit einem blauen
See mittendrin.

Schon: Wo liegt diese Oase, wie erreicht man sie?

Sauter: Die Schirmacheroase liegt in einem
ganz flachen Gebiet mit einigen kleinen Bergen,
deren Wande sich aufheizen. Das flache Gebiet
reicht bis zu einer Bergkette, die mit ihren Spit-
zen etwa 3.000 Meter hoch ist. Die Oase liegt et-
wa eine Flugstunde von der Schelf eisgrenze
entfernt und ist im antarktischen Sommer, der
im Januar beginnt, eisfrei. Nur diese Zeit kann
genutzt werden fir den Bau und die Einrich-
tung von Forschungsstationen.

Schon: Welche Lander betreiben heute For-
schungsstationen im Gebiet der Schirmacheroase,
die bei der Antarktisexpedition 1938/39 von Luft-
hansa-Kapitédn Schirmacher entdeckt wurde und die
zu dem von der deutschen Expedition vermessenen
Gebiet Neu-Schwabenland gehort?

Sauter: Die groRte Forschungsstation ,,Nowo-
lasarewskaja” hat in den ersten Nachkriegsjahren
die Sowjetunion hier aufgebaut, fast standig er-
weitert und ausgebaut, spater auch der DDR ei-
nen Teil Ubergeben, die hier ihre eigene Station
aufbaute, die inzwischen aufgel6st wurde. Beide
Stationen haben sehr eng zusammengearbeitet.
Dariber hinaus haben Siidafrika, die Volksrepu-
blik China, Japan und Indien Stationen im Bereich



IM GESPRACH MIT SIEGFRIED SAUTER

Heinz Schon (links) im Gespréch mit dem einzigen
noch lebenden Expeditionsteilnehmer Siegfried Sauter

der Schirmacheroase aufgebaut. Bei meiner letz-
ten Antarktisreise mit Franz Lazi 1989 habe ich
mir erzéhlen lassen, da3 in der indischen Station,
die aus Zelten besteht, wéhrend des antarktischen
Sommers 200 Inder sitzen, Karten spielen und am
Ende des Sommers wieder abreisen.

Schon: Wie erklaren Sie sich, daf die Deutschen,
als sie in den 70er Jahren die Antarktisforschung mit
groBem Aufwand neu begannen, nicht wieder in
Neu-Schwabenland angefangen haben? Warum
wurde die deutsche Neumeyer-Station nicht in Neu-
Schwabenland aufgebaut?

Sauter: Als die Bundesrepublik die Antarktis-
forschung neu begann, hatten bereits die Russen
in Neu-Schwabenland ihre Station aufgebaut
und der DDR einen Teil davon als Souvenir
uberlassen. Deshalb war es nicht méglich, hier
noch eine Station der Bundesrepublik aufzubau-
en. Man suchte sich deshalb flr die Station der
Bundesrepublik einen anderen Platz und fand
ihn am Kap Norwegia, wo die Neumeyer-Sta-
tion errichtet wurde. Die Bundesrepublik wollte
in jedem Fall in der Polarforschung ein gewich-
tiges Wort mitreden und dabeisein. Wir hatten in
der Antarktisforschung bereits beachtliche Erfol-
ge aufzuweisen. Wir konnten uns in der Zeit des
kalten Krieges wohl kaum an die gleiche Stelle
setzen wie die Russen und die DDR. Die Neu-
meyer-Station ist weit weg, sie liegt nicht im Ge-
biet von Neu-Schwabenland.

Schon: Haben die Norweger nicht protestiert, als
man die bundesdeutsche Station am Kap Norwegia
errichtete?

Sauter: VVon einem Protest ist mir nichts be-
kannt, obwohl die Norweger, was die Antarktis
betrifft, nicht gut auf uns zu sprechen sind. Nor-
wegische Walfanger haben uns bereits bei der
Expedition 1938 / 39 standig verfolgt, sie hatten
Funk- und Sichtkontakt mit uns. Sie wollten ge-
nau wissen, wie viele Flugzeuge wir hatten und
was wir in der Antarktis vorhatten. Ich vermu-
te, daB die norwegischen Walfénger ihre Beob-
achtungen norwegischen Regierungsstellen
Ubermittelt haben, da die Norweger das zum
Konigin-Maud-Land gehorende Gebiet von
Neu-Schwabenland als ihren Besitz ansahen.

Schén: Sind die Norweger tatsachlich vor den
Deutschen in Neu-Schwabenland gewesen?

Sauter: Als wir im Januar 1939 mit M / S ,,Schwa-
benland” die Antarktis erreicht hatten, fuhren die
norwegischen Walfangboote neben uns her wie
Begleithunde. Unser Eislotse, Kapitéan Kraul, der
flieBend Norwegisch sprach, hat die Gespréche
der Walfangkapitane, die diese untereinander
fuhrten, mitgehort. Die norwegischen Kapitéane er-
hielten Anweisung, den Kistenstreifen Namen zu
geben und auch dem dahinterliegenden Inlandeis,
sie haben das Gebiet nur mit dem bloen Auge ge-
sehen oder mit dem Fernglas, sie haben es nicht be-
treten, aber tauften es zum Beispiel Konig-Haa-
kon-Land. So einfach machten sich die Norweger
die Inbesitznahme des Konigin-Maud-Landes, zu
dem nach norwegischer Auffassung auch Neu-
Schwabenland gehort. Aufgrund dieser Namens-
gebung hat die norwegische Regierung bereits
Mitte Januar 1939 der deutschen Regierung erklart:
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,Neu-Schwabenland gehort uns.” Die deutsche
Regierung hat dann ohne Zeitverzug den norwe-
gischen Gebietsanspruch zurtickgewiesen.

Schon: Welche wirtschaftlichen Interessen konn-
te 1938 das Dritte Reich an der Inbesitznahme von
Neu-Schwabenland gehabt haben?

Sauter: Die Sicherung eines groRen Walfang-
gebietes in der Antarktis stand bei den wirt-
schaftlichen Interessen Deutschlands sicher an
erster Stelle. Des weiteren wollte sich Deutsch-
land durch die Inbesitznahme von Neu-Schwa-
benland ein Mitspracherecht bei einer spateren
Verteilung dieses herrenlosen Kontinents si-
chern, zumal man unter dem Eis Bodenschatze
und vor der antarktischen Kiste Olvorkommen
vermutet.

Schon: Was wissen Sie iber die amerikanischen
Expeditionen mit Admiral Byrd vor 1938/39? Waren
die Amerikaner damals auch in Neu-Schwabenland?

Sauter: Die Amerikaner haben gute Auf-
klarung geflogen, aber immer nur Einzelstreifen
vermessen, also keine zusammenhangenden
Gebiete. Sie haben weite, ausgedehnte Fluge un-
ternommen und gute Aufnahmen mit hervorra-
genden Luftbildkameras gemacht. Doch richti-
ge Vermessungen, wie wir sie bei der Antarktis-
expedition 1938 / 39 vornahmen, haben die
Amerikaner nicht gemacht. Ihre Aufgabe sahen
sie in der Aufklarung, sie wollten genauer wis-
sen, welche Gebiete eisfrei und wie hoch die
Berge sind und wie die Beschaffenheit, aus der
Luft gesehen, anderer Antarktisregionen ist. Bei
der Gesamtgrolie der Antarktis konnten die
Amerikaner jedoch nur einen geringen Teil er-
kunden. Mit ihren Erkundungsfliigen haben sie
sicher eine hervorragende Arbeit geleistet. Neu-
Schwabenland haben die Amerikaner jedoch
nicht tberflogen, es blieb ,,unentdecktes Land”,
bis wir Deutschen 1938 / 39 kamen.

Schon: Die Amerikaner haben 1946/47 unter Ad-
miral Byrd noch einmal eine grof3angelegte Antark-
tisexpedition mit einem enormen militarischen Auf-
wand durchgefiihrt. Worin sehen Sie persénlich den
Sinn dieser Aktion?

Sauter: Fur mich war dieses Unternehmen ei-
ne reine Prestigeaktion. Diese erschien den
Amerikanern notwendig, da sofort nach Kriegs-
ende die Russen begannen, sich in der Antark-
tis breitzumachen. Die Amerikaner wollten zei-
gen, dal? sie in der Antarktis présent sind. Des-
halb haben sie auch als Grund fur ihre Expedi-
tion angegeben, sie wollten prifen, wie Men-
schen und Material auf antarktische Verhéltnis-
se und antarktische Kalte reagieren. Wéhrend
wir bei unserer Expedition unsere Flugzeuge
mit dem Katapult abschossen, starteten die
amerikanischen Flugzeuge vom Flugzeugtréger
aus. Von diesen wurden auch die Hubschrauber
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gestartet. Man probierte bei dieser Expedition
alles mogliche aus und demonstrierte damit
Uberlegenheit.

Schon: Bei Ihrem groRRen Interesse an Neu-Schwa-
benland und der Antarktis ware es kein Wunder,
wenn Sie nach dem Krieg noch einmal auf dem eisi-
gen Kontinent gewesen wéren?

Sauter: Das war ich: 1989. Ich stellte fest, dal
sich in den 50 Jahren zwischen 1939 und 1989
in der Antarktis viel verandert hat. Am stark-
sten haben die Amerikaner und die Russen
FuR gefalt. Die Russen haben dort, das muf
ich mit Hochachtung sagen, einige absolute
Kaltestationen besetzt, bei nahe 90 Grad mi-
nus, die jahrlich neu bestlickt werden mdissen.
Die Amerikaner unterhalten eine Dauersta-
tion, die fast schon eine richtige Stadt ist. Sie
hatte schon 1989 einen Flugplatz. Es war kei-
ne wissenschaftliche Expedition, sondern eine
sogenannte ,,Society-Expedition mit einem
Lazi-Sightseeing-Schiff, die mir die Mdglich-
keit bot, die Antarktis noch einmal zu sehen
und zu erleben. AnlaR waren Filmaufnahmen,
in denen mir eine besondere Rolle als Miterle-
ber der Deutschen Antarktisexpedition
1938 / 39 zugedacht war.

Im Film kommt Kapitdn Lampe aus Olden-
burg raus und begrifit mich: ,,Ah, guten Tag,
Herr Sauter, wie war es denn in der Antarktis,
wie Sie damals, 1939, dort waren?” Und dann
habe ich erzéhlt: ,,GrolRe Wale gibt's nicht mehr,
ganz anders als damals, als wir Neu-Schwa-
benland entdeckt haben. Neu-Schwabenland
ist nicht fotogen. Da sehen Sie nur eine hohe
Eiskante, und dann missen Sie erst einmal
mehrere Stunden mit dem Traktor fahren, um
auf die Schirmacheroase zu kommen. Aber im
antarktischen Winter geht das nicht. Die deut-
sche Neumayer-Station ist auch nur im Som-
mer anfahrbar, sie ist auch nicht sehr fotogen,
aber dort wird eine sehr gute wissenschaftliche
Arbeit geleistet.”

Schon: Hatten Sie nach dem Krieg noch Kontakt
mit Teilnehmern der Antarktisexpedition 1938/39?

Sauter: Ja, mit einem, mit Flugzeugfihrer
Mayr. Er hat in Frankfurt die Flugkapitéan-Pru-
fung fur die neue Lufthansa gemacht und wur-
de danach Flugkapitan von Adenauer, der Bun-
deskanzler wollte nur mit ihm fliegen. Mayr
war grol und breit wie ein Doppelspind, er
strahlte Ruhe und Sicherheit aus. Sonst habe ich
niemanden mehr getroffen, der bei der Antark-,
tisexpedition 1938 /39 mit der ,,Schwabenland
dabei war. Leider ist tiber diese grof3e und be-
deutende Antarktisexpedition weder im Drit-
ten Reich noch in den jetzt fast 60 Nachkriegs-
jahren in den deutschen Medien berichtet wor-
den — sie hétte es verdient.



ANHANG

Anhang

Der Antarktisvertrag

(Stand: 5. August 2003)

Die Regierungen Argentiniens, Australiens, Belgiens, Chi-
les, der Franzosischen Republik, Japans, Neusee%mds Nor-
wegens, der Sudafrikanischen Union, der Union der Sozia-
listischen Sowjetrepubliken, des Vereinigten Konigreichs
GroBbritanniens, ISordirland und der Vereinigten %iaaten
von Amerika,

in der Erkenntnis, dal3 es im Interesse der ganzen
Menschheit liegt, die Antarktis fiir alle Zeiten ausschlie(3-
lich fir friedliche Zwecke zu nutzen und nicht zum Schau-
platz oder Gegenstand internationaler Zwietracht werden
zu lassen,;

in Anerkennung der bedeutenden wissenschaftlichen
Fortschritte, die sich aus der internationalen Zusammenat-
beit ll))ei der wissenschaftlichen Forschung in der Antarktis
ergeben;

Uberzeugt, daf3 die Schaffung eines festen Fundaments
fur die Fortsetzung und den Ausbau dieser Zusammenat-
beit auf der Grundlage der Freiheit der wissenschaftlichen
Forschung in der Antarktis, wie sie wihtend des interna-
tionalen Geophysikalischen Jahres gehandhabt wurde, den
Interessen der” Wissenschaft und dem Fortschritt der
ganzen Menschheit entspricht; .

sowie in der Uberzeugung, dal} ein Vertrag, der die Nut-
zung der Antarktis fir ausschlieBlich friedliche Zwecke
und die Erhaltung der internationalen Eintracht in der Ant-
arktis sichert, die in der Charta der Vereinten Nationen nie-
dergelegten Ziele und Grundsitze férdern wird — sind wie
folgt tibereingekommen:

Art. I: (1) Die Antarktis wird nur fiir friedliche Zwecke ge-
nutzt. Es werden unter anderem alle Malinahmen militati-
scher Art wie die Einrichtung militirischer Stiitzpunkte und
Befestigungen, die Durchfihrung militarischer Manover so-
wie die Erprobung von Waffen 'Eder Att verboten.

SZ) Dieser Vertrag steht dem Einsatz militirischen Perso-
nals oder Materials fiir die wissenschaftliche Forschung
oder fiir sonstige friedliche Zwecke nicht entgegen.

Art. II: Die Freiheit der wissenschaftlichen Forschung in
der Antarktis und die Zusammenarbeit zu diesem Zweck,
wie sie wihrend des Internationalen Geophysikalischen
J\';Lhrcs gehandhabt wurden, bestehen nach Mafigabe dieses

ertrags fort.

Art. IIT: (1) Um die in Artikel II vorgesehene internatio-
nale Zusammenatbeit bei der wissenschaftlichen For-
schung in der Antarktis zu f6rdern, vereinbaren die Ver-
tragsparteien, dal3, soweit méglich und durchfihrbar,

a% nformationen tiber Pline fiir wissenschaftliche Pro-

ramme in der Antarktis ausgetauscht werden, um ein
6chstmal an Wirtschaftlichkeit und Leistungsfahigkeit
der Unternehmungen zu erméglichen;

b) wissenschaftliches Personal in der Antarktis zwischen
Expeditionen und Stationen ausgetauscht wird;

c) wissenschaftliche Beobachtungen und Ergebnisse aus
der Antarktis ausgetauscht und ungehindert zur Verfii-
gung gestellt werden.

(2) Bei der Durchfiihrung dieses Artikels wird die Her-
stellung von Arbeitsbeziehungen auf der Grundlage der
Zusammenarbeit mit denjenigen Sonderorganisationen det
Vereinten Nationen und andeten internationalen Organisa-
tionen, die auf ein wissenschaftliches oder technisc%es In-
teresse an der Antarktis haben, auf jede Weise geférdert.

Art. IV: (1) Dieser Vertrag ist nicht so auszulegen,

a%l als stellte er einen Verzicht einer Vertragspartei auf
vorher geltend gemachte Rechte und Anspriiche auf Ge-
bietshoheit in der Antatktis dar;

b) als stellte er einen vollstindigen oder teilweisen Ver-
zicht einer Vertragﬁpartei auf die Grundlage cines An-
spruchs auf Gebietshoheit in der Antarktis dar, die sich aus
ihrer Titigkeit oder detjenigen ihrer Staatsangehdrigkeiten
in der Antarktis oder auf andere Weise ergeben kénnte;

c) als greife er der Haltung einer Vertragspartei hin-
sichtlich threr Anerkennung oder Nichtaner%ennung des
Rechts oder Anspruchs oder der Grundlage fiir den An-
spruch eines anderen Staates auf Gebietshoheit in der

ntarktis vor.

(2) Handlungen oder Titigkeiten, die wihrend der Gel-
tungsdauer dieses Vertraés vorgenommen werden, bilden
keine Grundlage fiir die Geltendmachung, Unterstiitzung
oder Ablehnung eines Anspruchs auf Gebietshoheit in der
Antarktis und begriinden dort keine Hoheitsrechte. Solan-
ge dieser Vertrag in Kraft ist, werden keine neuen An-
spriiche oder Erweiterungen neuer Anspriiche auf Ge-
bietshoheit in der Antarktis geltend gemacht.

Art. V: (1E> Kernexplosionen und die Beseitigung radio-
aktiven Abfalls sind in der Antarktis verboten.

(2) Werden internationale Ubereinkiinfte Gber die Nut-
zung der Kernenergie einschlieBlich von Kernexplosionen
und der Beseitigung radioaktiven Abfalls geschlossen, de-
nen alle Vertragsparteien angehéren, deren Vertreter zur
Teilnahme an den Artikel ngor eschenen Tagungen be-
rechtigt sind, so finden die durch solche Ubereink tinfte
festgelegten Vorschriften in der Antarktis Anwendung.

Att. VI: Dieser Vertrag gilt fiir das Gebiet stidlich von 60°
sidlicher Breite einschlieBlich aller Eisbinke; jedoch 146t
dieser Vertrag die Rechte oder die Ausiibung der Rechte ei-
nes Staates nach dem Vélkerrecht in bezug auf die Hohe
See in jenem Gebiet unberiihrt.

Art. VII: (}1]) Um die Ziele dieses Vertrags zu erreichen
und die Einhaltung seiner Bestimmungen zu gewihrlei-
sten, hat jede Vertragspartei, deren Vertreter zur Teilnahme
an den in Artikel IX vorgesehenen Tagungen berechtigt
sind, das Recht, Beobachter zu ernennen, welche die im
vorliegenden Artikel erwihnten Inspektionen durch-
fithren. Die Beobachter mussen Staatsangehorige der sie
benennenden Vertragspartei sein. Die Namen der Beob-
achter werden jeder anderen Vertragspartei mitgeteilt, die
das Recht hat, Beobachter zu benennen; ihre Ab erufung
wird ebenfalls mitgeteilt.

32) Jeder nach Absatz 1 benannte Beobachter hat jederzeit
vollig freien Zugang zu allen Gebieten der Antarkis.
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(3)Alle Gebiete der Antarktis einschlielich aller Statio-
nen, Finrichtungen und Ausristungen in jenen Gebieten
sowle alle Schiffe und Luftfahrzeuge an Punkten zum Ab-
setzen oder Aufnehmen von Ladung oder Personal in det
Antarktis stehen 6démY nach Absatz 1 benannten Beobach-
tet jederzeit zur offen.

(4) Jede der Vertragsparteien, die ein Recht auf Benen-
nung von Beobachtern haben, kann jederzeit Luftbeobach-
tungen tber einzelne oder allen Gebieten der Antarktis
durchfithren. )

(5)Jede Vertragspartei unterrichtet zu dem Zelt%unkt, zZu
dem’dieser Vertrag fiir sie in Kraft tritt, und danach jeweils
im voraus die anderen Vertragsparteien ) )

a) Uber alle nach und innerhalb der Antarktis von ihren
Schiffen oder Staatsangehdrigen durchgefithrten Expedi-
tionen und alle in ihrem Hoheitsgebiet organisierten odet
Vokn.dort aus durchgefithrten Expeditionen nach der Ant-
arktis;

b) tiber alle von ihren Staatsangehdrigen besetzten Sta-
tionen in der Antarktis und )

c) iiber alles militdrische Personal oder Material, das sie
unter den in Artikel I Absatz 2 votgesehenen Bedingungen
in der Antarktis verbringen will.

Art. VIII: (1) Um den nach Artikel 7 Absatz 1 benannten
Beobachtern und dem nach Artikel IIT Absatz 1 Buchstabe
b ausgetauschten wissenschaftlichen Personal sowie den
diese Personen begleitenden Mitarbeitern die Wahrneh-
mung ihrer Aufgaben nach diesem Vertrag zu erleichtern,
unterstehen sie - unbeschadet der Haltung der Vertrags-
F}arteien beziiglich der Gerichtsbarkeit Giber alle anderen

ersonen in der Antarktis - in bezug auf alle Handlungen
oder Untetlassungen, die sie wihrend ihres der Wahrneh-
mung ihrer Aufgaben dienenden Aufenthalts in der Ant-
arktis begehen, nur der Gerichtsbarkeit der Vertragspartei-
en, deren StaatsangehOrige sie sind.

(2) Unbeschadet des Absatzes 1 werden bis zur Annahme
von Mafinahmen nach Artikel IX Absatz 1 Buchstabe e die
Vertragsparteien, die an einer Streitigkeit tiber die Aus-
ibung von Gerichtsbarkeit in der Antarktis beteiligt sind,
einander umgehend konsultieren, um zu einer fir alle Sei-
ten annehmbaren Lésungen zu gelangen.

Art. IX: (1) Vertreter der in der Prdambel genannten Ver-
traggparteien halten binnen zwei Monaten nach Inkrafttre-
ten dieses Vertrags in der Stadt Canberra und danach in an-
gemessenen Abstinden und an geeigneten Orten Tagun-
gen ab, um Informationen auszutauschen, sich tiber Fragen
von gemeinsamem Interesse im Zusammenhang mit der
Antarktis zu konsultieren und MaBnahmen auszuarbeiten,
zu erértern und ihren Regierungen zu empfehlen, durch
welche die Grundsitze und Ziele des Vertrags getordert
werden, darunter Mainahmen o o

a) zur Nutzung der Antarktis fiir ausschlieSlich friedli-
che Zwecke;

b) zur Etleichterung der wissenschaftlichen Forschung in
der Antarktis;

c) zur Erleichterung der internationalen wissenschaftli-
chen Zusammenarbeit in der Antarktis;

d) zur Erleichterung der Austibung der Inspektionstech-
te nach Artikel VII;

e) im Zusammenhang mit Fragen betreffend die Aus-
tibung von Gerichtsbarkeit in der Antarktis;

f) zur Erhaltung und zum Schutz der lebenden Schitze in
der Antarktis.

(2) Jede Vertragspartei, die durch Beitritt nach Artikel X111
Vertragspartei geworden ist, ist zur Benennung von Vertre-
tern berechtigt, die an den in Absatz 1 genannten Tagungen
teilnehmen, solange die betreffende Vertragspartei durch %ie
Ausfithrun erhekﬁicher wissenschaftlicher%:orschungsarbei—
ten in der Antarktis wie die Einrichtung einer wissenschaft-
lichen Station oder die Entsendung einer wissenschaftlichen
Ex edition ihr Interesse an der Antarktis bekundet.

3) Berichte der in Artikel VII genannten Beobachtet wet-
den den Vertretern der Vertragsparteien iibermittelt, die an
den in Absatz 1 genannten Tagungen teilnehmen.

(4) Die in Absatz 1 genannten MaBnahmen werden wirk-
sam, sobald sie von allen Vertragsparteien genehmigt wot-
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den sind, deren Vertreter zur Teilnahme an den zur Erdrte-
rung dieser MaBinahmen abgehaltenen berechtigt waten.

e den eVt o Tt et Voo Mmoo st e e
tikel vorgeschlagen, erértert oder genehmigt worden sind.

Art. X: Jede Vertragspartei verpflichtet sich, geeignete, im
Einklang mit der Charta der Vereinten Nationen stehende
Anstrengungen zu unternechmen, um zu verhindern, daB3 in
der Antarktis eine Titigkeit entgegen den Grundsitzen
oder Zielen dieses Vertrags aufgenommen wird.

Art. XTI: (1) Entsteht zwischen zwei oder mehr Vertrags-
parteien eine Streitigkeit Gber die Auslegung oder Anwen-
dung dieses Vertrags, so konsultieren die betreffenden Ver-
tragsparteien cinander, um die Streitigkeit durch Verhand-
lung; Untersuchung, Vermittlung, Vergleich, Schiedsver-
fahten, erichtlichegﬁeﬂegung oder sonstige friedliche Mit-
tel ihrer Wahl beilegen zu lassen.

(Z)I]ede derartige Streitigkeit, die nicht auf diese Weise
beigelegt werden kann, wird - jeweils mit Zustimmung al-
ler Streitparteien - dem Internationalen Gerichtshof zur
Beilegung unterbreitet; wird keine Einigkeit iber die Ver-
weisung n den Internationalen Gerichtshof erzielt, so sind
die Streitparteien nicht von der Verpflichtung befreit, sich
weiterhin zu bemiihen, die Streitigkeit durch eines der ver-
1schiedenen in Absatz 1 genannten friedlichen Mittel beizu-

egen.

Art. XII: (1) a) Dieser Vertrag kann jederzeit durch ein-
hellige Ubereinstimmung der Vertragsparteien, deren Ver-
treter zur Teilnahme an den in Artike%lgi vorgesehenen Ta-
gungen berechtigt sind, gedndert oder erginzt werden. Ei-
fie solche Anderung oder Er%izinzung tritt in Kraft, wenn
die Depositarregierung von allen diesen Vertragsparteien
die Anzeige erhalten hat, daB3 sie sie ratifiziert haben.

Danach tritt eine solche Anderung oder Erginzun,
fur jede andere Vertragspartei in Kraft, wenn deren Ratiti-
kationsanzeige bei der Depositarregierung eingegangen ist.
Lede Vertragspartei, von der binnen zwei Jahten nach In-

rafttreten der Anderung oder Erginzung nach Buchstabe
a keine Ratifikationsanzeige eingegangen ist, gilt mit Ab-
lauf dieser Frist dem Vertrag zuruckgetreten.

(2) a) Eine Konferenz aller Vertragsparteien wird so bald
wie moglich abgehalten, um die Wirkungsweise dieses Ver-
trags zu Uberprafen, wenn nach Ablauf von dreiflig Jahren
nach Inkrafttreten des Vertrags eine der Vertragsparteien,
deren Vertreter zur Teilnahme an den in Artikeiglgi votge-
sehenen Tagungen berechtigt sind, durch eine Mitteilung
an die Depositarregierung darum ersucht.

b) Jede Anderung oder Erginzung dieses Vertrags, die
auf elner solchen Konferenz von der Mehrheit der dort ver-
tretenen Vertragsparteien einschlieBlich einer Mehrheit
derjenigen genehmigt worden ist, deren Vertreter zur Teil-
namean den in Artikel IX vorgesehenen Tagungen be-
rechtigt sind, wird von der De ositarregfierung allen Ver-
tragsparteien sofort nach Abschlufl der Konferenz mitge-
teilt und tritt gemdl Absatz 1 in Kraft.

c)Ist eine solche Anderung oder Erginzung nicht binnen
zwei Jahren nach Mitteilung an alle Vertragsparteien

-_— —
positarregierung ihren Riicktritt von diesem Vertrag mit-
teilen; der Rucktritt wird zwei Jahre nach Eingang der Mit-
teilung bei der Depositarregierung wirksam.

Art. XTII: (1) Dieser Vertrag bedarf der Ratifikation durch
die Unterzeichnerstaaten. Er liegt fir jeden Staat zum Bei-
tritt auf, der Mitglied der Vereinten Nationen ist, sowie fiir
jeden anderen Staat, der mit Zustimmung aller Vertrags-
parteien, deren Vertreter zur Teilnahme an den in Artikel IX
Vorgesehenen Tagungen berechtigt sind, zum Beitritt ein-

eladen wird.

(2) Die Ratifikation dieses Vertrags oder der Beitritt da-
zu wird durch jeden Staat nach Mal3gabe seiner verfas-
sungsrechtlichen Verfahren durchgefihrt.
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€ Ratifikationsurkunden und Beitrittsurkunden werden
bet der Regierung der Vereinigten Staaten von Amerika hin-
terlegt, die hiermit zur Depositarre ieru{ljg bestimmt wird.

4) Die Depositatregierung teilt allen Unterzeichnerstaa-
ten und beitretenden Staaten den Tag der Hinterlegung jeder
Ratifikations- oder Beitrittsurkunde sowie den T%lg er In-
krafttretens des Vertrags und etwaiger Anderungen oder Er-
ginzungen desselben it. ) ]

(5) Nach Hinterlegung der Ratifikationsurkunden durch
alle Unterzeichnerstaaten tritt dieser Vertrag fir jene Staaten
und fiir Staaten in Kraft, die Beitrittsurkunden hinterlegt ha-
ben. Danach tritt der Vertrag fiir jeden beitretenden Staat mit
Hinterlegung seiner Beitrittsurkunde in Kraft.

(6) Die Depositarregierung 1Bt diesen Vertrag nach Arti-
kel 102 der Charta der Vereinten Nationen registrieren.

Art. XIV: Dieser Vertrag, der in englischer, franzésischer,
russischer und spanischer Sprache a_%gefaﬁt ist, wobei jede
Fassung gleichermallen verbindlich ist, wird im Archiv der
Regierung ~ Vereinigten Staaten von Amerika hinterlegt;
diese Gibermittelt den Regierungen  der Unterzeichnerstaaten
und beitretenden Staaten gehori ) Abschriften.
Zu Urkund dessen haben die unterzeichneten, gehérig be-
fugten Bevollmichtigten diesen Vertrag unterschrieben.
eschehen zu Washington am 1. Dezember 1959.
(Unterschriften)

Deutsche Antarktisexpeditionen bis 1939

1. 1873—1874
Eduard Dallmann, Kapitin, Robbenjiger und Walfinger
Schiff: ,,Gronland”
Erster Finsatz cines (Segel-)Dampfschiffes im Stdpolar-
cbiet
rkundung der Bismarckstra3e, der Kaiser-Wilhelm-In-
seln u.a.
Auftraggeber: Polarfischereigesellschaft in Hamburg

2. 1874
von Reibnitz, Kapitin
Schiff: ,,Arkona”
Erkunciung eines geeigneten Standortes fir die Beob-
achtung eines Venus-Vortberganges am 9. Dezember
1874. Diese erfolgte dann durch Ladislaus Weineck auf
den Kerguelen.

3.1874—1876 . o .
Georg Emil Gustav Freiherr von Schleinitz, Kapitin
(spater Admiral)

Schiff: ,,Gazelle”

Ozeanographische Erkundungen und Vermessungen im
Gebiet der Kerguelen

Karte 1 :175.000: ,,Kerguelen-Insel, von Howe-Insel bis
Accessible-Bai

4. 1882—1883
Dr. Kurt Schrader .
Schiffe: ,,Moltke und ,,Marie
Teilnahme am 1. Internationalen Polarjahr
Geographische und meteorologische Messungen
Uberwinterung auf Sidgeorgien

5.1893—1894
Carl Anton Larsen, Kapitin, norwegischer Walfinger
Schiffe: ,,Jarson”, zusammen mit ,,Hertha” unter Ka-
itin Evensen
rkundungen an der Ostkiiste der Antarktischen Halb-
insel »
Karte 1 : 7.500.000: ,,Dirck Gherritz-Archipel (1895
Auftraggeber: Dampfschiffahrtsgesellschaft ,,Oceana”
Hamburg

6. 1898—1899
Prof. Dr. Catl Chun, Zoologe
Schiff: ,,Valdivia” unter Kapitin Sachse und Kapitin
Krech
Ozeanographische und biologische Erkundungen zwi-
schen den Kerguelen und En%lerby—Land. Dabei wurde
die Insel Bouvet wiederentdeckt. Die Kraterrand-Ho-
henmessung ergab den Kaiser-Wilhelm-Pik als hochsten
Punkt.
Auftraggeber: Reichsregierung

7.1901—1903
erste offizielle Deutsche Antarktische Expedition
Prof. Dr. Erich von Drygalski, Geograph, Geophysiker
Schiff: ,,Gauss I”” unter Kapitin Hans Ruser
Erkundung des Kaiser-Wilelm-II.-LL.andes und Vermes-
sung des Gaussberges mit erstmaligem Einsatz der ter-
restrischen Photogrammetrie bei einer deutschen Expe-
dition. Erstmals Herstellen von Luftbildern der Antark-
tis aus einem befestigten Ballon in 500 m Héhe am
29.3.1903.
Karte 1:7.500: ,,Der Gaussberg” .
Karte 1:15.000: ,,Das Inlandeis am Gaussberg "
Karte 1 : 250.000: ,,Das Schelfeis der Posadowsky-Bai
Kartenskizze: ,,Posadowsky-Bai mit dem Winterlager
des Gauss”
Auftraggeber: Kaiser Wilhelm II., Reichsregierung, Graf
Baudissin, Graf Posadowsky

8. 1911—1912
zweite offizielle Deutsche Antarktische Expedition
Dr. Wilhelm Filchner, Wissenschaftler
Schiff: ,,Deutschland unter Kapitin Richard Vahsel und
Kapitin Alfred Kling
Erkundung des Prinzregent-Luitpold-Landes und des

Filchner-Schelfeises. Das Schiff wurde vom Eis einge-
schlossen und triftete 9 Monate lang durch das Weddel-

meet. .

Karte 1 : 450.000: ,,Prinzregent-Luitpold-Land
Auftraggeber: Reichsregierung, Prinzregent Luitpold
von Bayern u.a.

9. 1925—1927
Prof. Dr. Alfred Merz
Schiff: ,,Meteor” unter Kapitin (spater Admiral) Dr. h. c.
Spiess
Ozeanische Erkundungen um die Insel Bouvet
Auftraggeber: Deutsche Forschungsgemeinschaft unter
Prisident Dr. F. Schmitt-Otto

10. 1928—1929
Dr. Ludwig Kohl-Larsen
Schiff: ,,Thorhammer
Gletscher-Messung auf Siidgeorgien

1

—_

. 1938—1939

dritte offizielle Deutsche Antarktische Expedition
Alfred Ritscher, Kapitin, Expeditionsleiter

Schiff: ,,Schwabenland unter Kapitin Alfred Kottas
Erkundung von Neu-Schwabenland (rund 600.000 km®).
Zwischen 20.1. und 4.2.1939 wurden 11.600 Luftbilder
erstellt (SchragmeBluftbilder mit Zeil RMK 21 /18).
Karten 1 : 500 000, 1 : 50.000

Auftraggeber: Reichsregierung, Deutsche Forschungs-
gemeinschaft unter Prasident Prof. Dr. Rudolf Mentzel

1m
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Deutsche Antarktische Expedition 1938/39

Expeditionsleiter:

Kapitan des Schiffes:

Fahrtteilnehmer

Kapitén Alfred Ritscher,
Regierungsrat im

Ingenieur-Assistent:
Ingenieur-Assistent:

Georg Jelschen, NDL
Heinz Siewert, NDL

Oberkomando der Elektriker: Elektro-Ingenieur Herbert
Kriegsmarine, Bruns, Atlas-Werke Bremen
Nautische Abteilung Elektriker: Karl-Heinz Bode, NDL

Kapitén Alfred Kottas,
Handelsschiffskapitan, DLH

Werkmeister:
- Katapultfuhrer:

Herbert Bolle, DLH
Wilhelm Hartmann, DLH

Eislotse: Kapitén Otto Kraul, - Lagerhalter: Alfred Ricker, DLH
Handelsschiffskapitan, - Flugmechaniker: Franz Weiland, DLH
Oberkomando der - Flugmechaniker: Axel Mylius, DLH
Kriegsmarine - Flugmechaniker: Wilhelm Lender, DLH
Schiffsarzt: Dr. Josef Bludau, NDL Bootsmann: Willy Stein, NDL
Flugkapitan: Rudolf Mayr, 1. Zimmermann: Richard Wehrend, NDL
Fuhrer des Dornier-Wal-Flug- 2. Zimmermann: Alfons Schafer, NDL
bootes ,,Passat”, DLH Matrose: Heinz Hoek, NDL
- Flugzeug- Matrose: Jurgen Ulpts, NDL
mechaniker: Franz Preuschoff, DLH Matrose: Albert Weber, NDL
- Flugfunker: Herbert Ruhnke, DLH Matrose: Adolf Kunze, NDL
Luftbildner: Max Bundermann, Matrose: Karl Hedden, NDL
Hansa Luftbild GmbH Matrose: Eugen Klenck, NDL
Flugkapitan: Richardheinrich Schirmacher, Matrose: Fritz Jedamezyk, NDL
Fuhrer des Dornier-Wal-Flug- Matrose: Emil Brandt, NDL
bootes ,,Boreas”, DLH Matrose: Kurt Ohnemiiller, NDL
- Flugzeug- Leichtmatrose: Alfred Peters, NDL
mechaniker: Kurt Loesener, DLH Decksjunge: Alex Burtscheid, NDL
- Flugfunker: Erich Gruber, DLH Logisjunge: Karl-Heinz Meyer, NDL
- Luftbildner: Siegfried Sauter, Lagerhalter: Walter Brinkmann, NDL
Hansa Luftbild GmbH Motorenwarter: Dietrich Witte, NDL
1. Meteorologe: Dr. Herbert Regula, Motorenwarter: Erich Kubacki, NDL
Deutsche Seewarte Hamburg Motorenwarter: Walter Dréager, NDL

2. Meteorologe:

Heinz Lange,
Studienassessor, Reichsamt

Hilfskesselwarter:
Hilfskesselwarter:

Karl Olbrich, NDL
Georg Niemdller, NDL

flr Wetterdienst Berlin Reiniger: Friedrich Mathwig, NDL
- Technischer Walter Kriger, Reiniger: Ferdinand Dunekamp, NDL
Assistent: Reichsamt fur Wetterdienst Reiniger: Erwin Steinmetz, NDL
Berlin Reiniger: Herbert Callis, NDL
- Technischer Wilhelm Gockel, Backschafter: Helmut Dukatschow, NDL
Assistent: Marineobservatorium 1. Koch: Otto Sieland, NDL
Wilhelmshaven 2. Koch: Fritz Troe, NDL
Biologe: Erich Barkley, Kochsmaat
Studienreferendar, Reichsstelle und Backer: Gottfried Thole, NDL
flr Fischerei, Institut fur Kochsmaat
Walforschung Hamburg und Schlachter: Ferdinand Wolf, NDL
Geophysiker: cand. geophys. Leo Gburek, Kochsjunge: Hans Buttner, NDL
Erdmagnetisches Institut 1. Steward: Willi Reeps, NDL
Leipzig Steward: Wilhelm Malyska, NDL
Geograph: Dr. Ernst Herrmann, Steward: Rudolf Stawicki, NDL
Studienrat, Berlin Messesteward: Willi Fréhling, NDL
Ozeanograph: cand. rer. nat. Karl-Heinz Messesteward: Johann von de Logt, NDL
Paulsen, Hamburg Messesteward: Rudolf Burghard, NDL
1. Offizier: Herbert Amelang, NDL Messejunge: Rolf Oswald, NDL
2. Offizier: Karl-Heinz Robke, NDL Messejunge: Johann Bates, NDL
3. Offizier: Hans Werner Viereck, NDL
4. Offizier: Vincenz Grisar, NDL

Schiffsfunkleiter:
Schiffsfunkoffizier:
Schiffsfunkoffizier:

Erich Harmsen, DLH
Kurt Bojahr, DLH
Ludwig Mullmerstadt, DLH

Expeditionsteilnehmer insgesamt:

82 Personen

Zusammensetzung

Leitender Ingenieur:  Karl Uhlig, NDL der Expeditionsteilnehmer:

2. Ingenieur: Robert Schulz, NDL Norddeutscher Lloyd 53 Personen
3. Ingenieur: Henry Maas, NDL Deutsche Lufthansa 16 Personen
4. Ingenieur: Edgar Géng, NDL Hansa Luftbild GmbH 2 Personen
4. Ingenieur: Hans Nielsen, NDL Wissenschaftler, Spezialisten 9 Personen
Ingenieur-Assistent: ~ Johann Frey, NDL Oberkommando der Kriegsmarine 2 Personen
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