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Die Deutsche Antarktische Expedition 1938/39.

Von Alfred Ritscher.
(Hierzu eine Anhangs-Ubersichtskarte und Tafel 1 mit Bild 1 bis 5).

Die Deutsche Antarktische Expedition 1938/39 wurde auf Befehl von Herrn
Generalfeldmarschall Goring als Beauftragten fiir den Vierjahresplan durch
Herrn Ministerialdirektor Staatsrat Wohlthat vorbereitet und von diesem in
ihrem Verlauf betreut. Trigerin der Unternehmung war die Deutsche Forschungs-
gemeinschaft E. V., Berlin.

Die Aufgaben der Expedition lagen auf wissenschaftlichem und wirtschafts-
politischem Gebiet. Thre Zielsetzung war in der Hauptsache:

auf dem Gebiet der Geographie: Gewinnung einer Landkarte des Kiisten-

gebietes im Arbeitsabschnitt durch photogrammetrische Vermessung aus
der Luft,

auf dem Gebiet der Meteorologie: die Wetterberatung der Flugzeuge und

die Erforschung der hoheren Schichten der Atmosphire,
auf dem Gebiet der Ozeanographie: Reliefaufnahmen des Meeresbodens
mittels Echolotungen, Oberflichenbeobachtungen mit dem Sund-Schopfer,
Temperaturmessungen, Durchfithrung hydrographischer Serien,

auf dem Gebiet der Geophysik: Kern- und Staubzédhlungen, Strahlungs-
messungen, Messungen der Deklination, Inklination, Horizontalintensitat
auf Eis und Land,
auf dem Gebiet der Biologie: Beobachtungen iiber Vorkommen von Walen,
Robben, Vogeln, Planktonfinge und Sammlung von Erfahrungen iiber die
Nahrungsauswahl und Nahrungsaufnahme der Walkrebschen,

auf dem Gebiet der Nautik: Erprobung nautischer Geridte und Tabellen,
Kimmtiefenmessungen, Nachprifung von Angaben in den deutschen See-
karten, Herstellung von Kiistenansichten fiir Seehandbiicher.

Die Namen und Berufsbezeichnungen aller 82 Expeditionsteilnehmer sind auf
S. 5 bis 7 aufgefiihrt.

Die Arbeiten sollten an die deutschen Forschungen von Drygalski und
Filchner ankniipfen und entsprechend der Ausdehnung der wirtschaftlichen
Interessen GroBdeutschlands die Voraussetzungen fir eine durch Hoheitsrechte
anderer Nationen ungehinderte Fortsetzung seiner Walfangtitigkeit schaffen,
Uber die Ergebnisse der wissenschaftlichen Arbeiten geben die Sachbearbeiter
selbst anschlieBend einen kurzen Uberblick; bei der Fiille des von ihnen ge-
sammelten Materials kann die Veroffenthchung der Einzelergebnisse naturgemif
erst spiter erfolgen; sie werden in dem Mitte 1940 erscheinenden Expeditions-
werk ausfiihrlich behandelt werden.

Um die gesteckten Ziele weitgehendst in den wenigen Monaten eines ant-
arktischen Sommers zu erreichen, mufite die Expedition mit allen neuzeitlichen
Hilfsmitteln der Wissenschaft und Technik ausgestattet werden. In richtiger
Erkenntnis der Wichtigkeit der Expeditionsaufgaben stellte die Deutsche Lufthansa
bereitwillig einen ihrer Flugstiitzpunkte, das Motorschiff ,Schwabenland“ mit
zwei 10-tons-Dornier-Walen, zur Verfiigung. Dazu den Kapitdn des Schiffes, aus-
gesuchte Flugzeugfithrer mit bewihrten Flugzeugbesatzungen, tiichtige Krafte
filr die Katapultbedienung und als Stationsmonteure sowie ihre wohlorganisierte
kaufméinnische Abteilung zur Abwicklung der umfangreichen geldlichen An-
forderungen.

Den wissenschaftlichen Stab von zwei Meteorologen, einem Biologen, einem
Ozeanographen, einem Geophysiker hatten das Oberkommando der Kriegsmarine,
das Oberkommando der Luftfahrt mit dem Reichsamt fiir Wetterdienst und das
Reichsministerium fiir Ernihrung und Landwirtschaft zur Verfiigung gestellt und
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einen Geographen das Reichsministerium fiir Wissenschaft, Erziehung und Volks-
bildung. Als Eislotse wurde der bekannteste deutsche Eismeerfahrer gewonnen.

Das 8400 Br.-Rgt. groBie Expeditionsschiff hatte bisher dem Transozeandienst
der Deutschen Lufthansa auf dem Nord- und Siidatlantik gedient. Es wurde nun
in 11/;monatiger angestrengtester Arbeit von der Deutschen Werft in Hamburg
mit dem ganzen Einsatz aller eigenen und von anderen Werften zusammen-
ogezogenen Arbeiter in Tag- und Nachtschichten fiir seine besondere Aufgabe durch
einen umfassenden Umbau hergerichtet. Seine Motoren wurden fiir den 22000 Sm
langen Reiseweg griindlich iiberholt. Bug und AuBenhaut besonders verstirkt,
Querversteifungen und zusatzliche Heizoltanks eingebaut, frostgefdhrdete Leitungen
unter Deck verlegt und fiir eine ausreichende Heizung des Schiffsinnern gesorgt.
Fiir die nautischen und ozeanographischen Arbeiten hatte das Oberkommando
der Kriegsmarine das Schiff weitgehendst mit neuzeitlichen Geridten ausgeriistet,
wihrend das Oberkommando der Luftfahrt die fliegerische ‘Ausriistung lieferte,
die Deutsche Lufthansa ihre Werkstidtten fiir den Umbau der Flugzeuge und die
Hansa-Luftbild G.m. b. H. ihre Lichtbildgerite und tiichtige Photographen zur
Verfiigung gestellt hatten.

Die 54 Kopfe starke seemidnnische Schiffsbesatzung einschlieBlich tichtiger
Offiziere und Ingenieure hatte der Norddeutsche Lloyd aus seinem Personal-
bestand mustergiiltig zusammengestellt, und er hatte auch fiir eine zweckent-
sprechende, vorziigliche Lebensmittelausriistung aller 82 Expeditionsteilnehmer
Sorge getragen. Den Umbau des Schiffes hatte die Reederei durch Entsendung
tiichtiger Schiffsinspektoren weitgehend gefordert. Fiir die Uberwachung der zahl-
reichen elektrischen MeBgerate an Bord hatten uns die Atlas-Werke einen damit
sehr vertrauten Ingenieur iiberlassen.

Trotz der sehr knappen Zeit waren alle Vorbereitungen frlstgemaﬁ fertig,
und am 17. Dezember 1938, einem herrlichen Wintertage mit — 13° C, konnte die
Ausreise von Hamburg unter der eigenen Hausflagge der Expedition angetreten
werden,

Von Anfang an stand ein guter Stern wber der Unternehmung. Klares
Wetter und giinstige Winde forderten die Reise; schon am 20. Dezember wurde
Ushant, 11 Tage spiiter der Aquator und am 2. Januar Ascension Island passiert.
Dann ging es entlang dem Siidatlantischen Riicken auf Tristan da Cunha, dann
auf die Insel Gough zu, und schon 29 Tage nach dem Verlassen von Hamburg
tauchte nach einem héBlichen, feuchtkalten Tage am 15. Januar die Insel Bouvet
unter ihrer mehrere hundert Meter dicken Eiskappe als rechter Vorposten der
Antarktis dicht vor unseren Augen aus dem Nebel auf (Bild 1). Den Seetorn hatten
wir nicht ungenutzt gelassen. Er gab den Wissenschaftlern Gelegenheit, ihre Gerate
betriebsfertig zu machen und sich mit ihnen einzuarbeiten. Vortréige allgemeiner
und spezieller Art aus ihren Arbeitsgebieten und denen der Flieger und Nautiker
weckten das Interesse fiir die Expeditionsaufgaben bei der seeminnischen Schiffs-
besatzung, deren fortlaufende Unterstiitzung bei den Arbeiten unerlidfBlich war.
Die Meteorologen begannen mit ihren planmifiigen Arbeiten schon bei Ushant;
tdgliche HOohenwind- und Temperaturmessungen sowie tagliche Radlosondenauf-
stiege und die Ubermittlung tiglicher Seeobse nebst aerologischen Messungen an
die Deutsche Seewarte und das Zeichnen von Wetterkarten nahmen 1hre Zeit
voll in Anspruch. Der Geophysiker beschiftigte sich mit Strahlungsmessungen,
Kern- und Staubzihlungen und beteiligte sich an allen vorkommenden wissen-
schaftlichen, besonders den meteorologischen Arbeiten. Der Biologe hatte alle
Hande voll zu tun, um bis zum Eintreffen im Arbeitsgebiet seine zahlreichen
Fanggerite instand zu setzen und sein Laboratorium fiir die seltenen Finge, die
er zu machen beabsichtigte, einzurichten. Nebenher stellte er in Zusammen-
arbeit mit den Wachoffizieren auf der Briicke Beobachtungen iiber die Vogel-
und Walvorkommen an und ging vom Breitengrad von Kapstadt an zu seinen
planmifligen Arbeiten iiber. Der Geograph machte sich mit Eifer niitzlich wo
immer er konnte. Er lernte den III. Offizier bei seinen Kimmtiefenmessungen
an, organisierte den Lotdienst, verwaltete als Assistent des Expeditionsleiters das
Expeditionsgut, und neben der vorlaufigen Auswertungsarbeit der Lotergebnisse
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betreute er im besonderen das expeditionseigene Lichtbildmaterial, da er gerade
auf dem Gebiet der Farbfilm-Lichtbildnerei schon tber grofie Erfahrungen auf
eigenen Spitzbergen-Expeditionen verfiigte. Der Ozeanograph begann mit seinen
Wasseruntersuchungen, Wassertemperaturmessungen und Probelotungen lings der
portugiesischen und afrikanischen Kiiste, und von Ascension Island legte er mit
Unterstiitzung aller dafiir verfiigbaren Expeditionsteilnehmer eine ununterbrochene
Echolotreihe lings der Siidatlantischen Schwelle in 1/,-Stunden-, an interessanten
Stellen in 2-, 5- und 10-Minuten-Abstinden und in gleicher Weise weiter iiber
den ganzen Reiseweg bis riickkehrend zum Aquator.

Die allgemeine Emsigkeit, mit der alle Vorbereitungen fiir die Aufgaben im
Arbeitsgebiet betrieben wurden, erfalBlte auch die beiden Flugzeugfiihrer und ihre
Besatzungskameraden. Sie mufiten sich um die Ausristung ihrer Flugzeuge mit
allen den Dingen kiimmern, von denen ihre Sicherheit bei etwaiger Notlandung
im Eis der antarktischen Kiistengewésser oder, was wahrscheinlich noch schlimmer
sein wiirde, auf dem Kontinent selbst abhing. Von einer solchen Ausriistung
kann man sich erst den rechten Begriff machen, wenn man Zahlen hort. Jedes
der beiden Flugboote wog an sich rund 6300 kg einschlieBlich der Seeausriistung,
die ein 4-Mann-Schlauchboot mit Paddeln, Treibanker, Leinen, Werkzeuge u. dgl.
umfaBte; aber dazu kamen rund 4200 kg an Brennstoff, Reservewasser, Navi-
gationsausriistung, Photogerédten, Abwurfpfeilen und -flaggen, die Besatzung in
ihrer Polarkleidung und ihre Ausriistung fiir eine etwa notwendig werdende
Schlittenreise mit Schlitten, Schlafsicken, Zelten, Skiern, Kochgeriten, Pelzkleidung,
Gewehren und Munition, tragbarem Funksende- und -Empfangsgerit und dazu
fir jeden Mann der Besatzung eine Monatsration an geeigneten Lebensmitteln.
Dadurch stieg das Gesamtgewicht des flugbereiten Bootes zwar auf 10!/, t, aber
mehrjahrige Erfahrung hat gelehrt, dafl eine Uberladung dieses bewdhrten Dornier-
Flugboots um 1/, t unbedenklich ist. Alle diese Dinge waren in der Vorbereitungs-
zeit der Expedition beschafft und mufiten nun sachgemifl und griffgerecht im
Flugzeug verstaut werden (Bild 2). Tags bei sonnigem, in der Dimmerung und
nachts bei sternklarem Wetter iibten die Flugzeugbesatzungen sich in astrono-
mischer Ortsbestimmung mit den vorhandenen Libellensextanten, Geriten, die
leider noch nicht den Anforderungen entsprechen, die auf solchen Fligen an
sie gestellt werden miissen.

Der Expeditionsleitung lag im besonderen die Organisation der beabsichtigten
Flige ob. Ihre Grundlage bildete die Reichweite, Geschwindigkeit und Steig-
fahigkeit der Flugzeuge unter Beriicksichtigung der durch die besonderen Ver-
hiltnisse bedingten hohen Zuladung und der Reichweite der eingebauten Reihen-
meBbildkammern. Der aufgestellte Organisationsplan enthielt auBBer dem Schema
der Flugfolge die Angaben iiber die zu steuernden rechtweisenden Kurse mit den
zugehorigen MiBweisungswerten, die Flugwege in Kilometern, Vorschriften fiir die
Handhabung des Funkmeldewesens, Verhalten bei etwaigen Notlandungen, Einzel-
aufstellungen der Marschaufriistung fiir eine mogliche Schlittenreise, des Not-
proviants und des Inhalts der mit der sachkundigen Hilfe des Schiffsarztes
zusammengestellten Bordapotheke mit Gebrauchsanweisung fiir die einzelnen
Medikamente. Eine andere Anlage zum Organisationsplan enthielt die MaBnahmen
zur Versorgung eines notgelandeten Flugzeuges mit Lebensmitteln fiir die Dauer
eines Jahres. Die schematische Anordnung erlaubte den Ansatz der Fliige an
einer beliebigen Stelle und Kiiste des Arbeitsabschnitts; nur muBite dann der
jeweils giiltige MiBweisungswert neu eingesetzt werden. Jeder Flug sollte ein
Rechteck mit etwa 880 km Linge in Nord-Siid-Richtung und 30 km in West-Ost-
Richtung umschreiben. In Abstinden von 20 bis 30 km sollten die Flugwege
mit den fiir diesen Zweck mitgefiihrten im GroBglockner-Gebiet mit Erfolg aus-
probierten, 1.20m langen metallenen Abwurfpfeilen bezeichnet werden, die Umkehr-
punkte mit solchen Pfeilen und daran befestigter 6090 cm grofBler Reichsflagge.
Die Pfeile trugen ein in ihre Stabilisierungsfliche eingepreBtes Hakenkreuz.
Da die ReihenmeBbildgerédte mit einer Neigung von 20° zur Horizontalen in
das Flugzeug eingebaut war, konnten die Bilder aus 3000 m HoOhe nach jeder
Seite das Geldnde bis in etwa 25 km Abstand kartierungsmiBig voll auswertbar
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erfassen, dariiber hinaus lieBen sie noch bis in 50 km Abstand eine gute Deutung
von Einzelheiten im Geldnde zu, und die Grenze der erkennbaren Gelindeform
lag bei etwa 100 km Abstand. Theoretisch konnte also mit jedem planmaBig
durchgefithrten Flug ein 184000 qkm grofles Gelinde aus 3000 m Hohe iiber
Grund photographisch gedeckt werden. Da die Hohe des Gelindes im Innern des
Kontinents unbekannt, jedoch mit 3000 bis 4000 m anzunehmen war, die Steig-
hohe der Flugzeuge aber hochstens 4000 m betrug, konnte das Optimum der
photographischen Gelindeaufnahme selbstverstindlich niemals erreicht werden;
bei bescheidener Schitzung muBite jeder Flug aber wenigstens etwa 65000 gkm
im Lichtbild aufgenommenes Gelande erbringen.

Der Flugweg des jeweils ausgesandten Flugzceuges sollte an Bord des Schiffes.
genau nach den einlaufenden Flugfunkmeldungen verfolgt werden. Das konnte
dort frei von Raumbeschrinkung leichter und sicherer geschehen als auf dem
Flugzeug. Die sichere Kenntnis des Flugwegs und der Position des Flugzeugs
in jedem Augenblick war fiir die Expeditionsleitung aber auch eine unbedingte
Notwendigkeit, denn nur so konnten die gewonnenen Lichtbilder ortsgetreu aus-
gewertet, bei einer etwa notwendigen Auflenlandung des Flugzeuges seine Landungs-
stelle sofort bestimmt und die Hilfeleistung durch das Reserveflugzeug unge-
saumt eingeleitet werden.

Ehe die ,,Rauhen Vierziger* erreicht waren, waren alle Vorbereitungen ge-
troffen. Zusammen mit dem Eislotsen war erwogen worden, wie am zweck-
maligsten von Bouvet aus weiter zu steuern sein wirde, um auf kirzestem
Wege in das Arbeitsgebiet, dem Sektor der Antarktis zwischen den Lingengraden
20° West und 20° Ost, zu gelangen. Nun reicht ein mehrere 100 Sm breiter
Treib- und Packeisgiirtel meist von der Ostseite von Grahamland zwischen 62°
und 65° Siidbreite ostwirts, oft bis 10° oder 20° Ostlicher Linge. Seine Aus-
dehnung in der Breite und nach Osten hin ist abhingig von dem Eisvorkommen
in den antarktischen Gewissern iiberhaupt; in eisreichen Sommern kann er im
Dezember und Januar noch bis nach 20° Ost reichen, in eisarmen weicht er oft
weit nach Westen zuriick. Unmittelbar gespeist wird der Eisgiirtel aus der ge-
waltigen Eiskammer dieser Gegend, dem Weddelmeer, das stets voll von alten
schweren Schollen ist, die sich in Jahren anstauen und unter dem Druck immer
oroBerer, aus dem Osten herandringender Eismassen iibereinanderschichten und
-tirmen. Vielleicht muBten wir also weit nach Osten ausholen, um danach erst
auf westlichem Kurse in das Arbeitsgebiet zu gelangen, aber vielleicht fanden
wir auch den Treibeisgiirtel locker genug, um ihn stidwiarts durchstoflen zu
konnen. Da das erst an Ort und Stelle entschieden werden konnte, wurde be-
schlossen, zunichst auf dem Lingengrad der Insel Bouvet so weit siidwirts vor-
zudringen, wie es die Eisverhiltnisse gestatten wiirden. |

Als am 15, Januar Bouvet auf 54° 20’ Stid und 3° 20’ Ost erreicht wurde,
lag ihr nordlicher Teil unter einer dichten Nebeldecke, ihr suidlicher, gegen
dessen zerrissene Steilabhinge die Brandung mit gewaltigem GetOse anrollte, in
orellem Sonnenschein; er war ganz mit einer mehrere 100 m hohen, nordwirts
allméhlich ansteigenden und dort im Nebel verschwindenden Eiskappe bedeckt.
Dicht davor trieb verloren ein Eisberg, der sofort das Ziel aller Photoapparate
wurde; war er doch der erste seiner Art, der uns begegnete. Einige Tage
spater kimmerten uns solche ,Kleinigkeiten nicht mehr; da schenkten wir Eis-
inseln von Meilenlinge und an die 80 m Hoéhe kaum noch einen Blick. Ent-
sprechend dem gefafiten Entschlul wurde auf dem Léingengrad von Bouvet
3° 24’ Ost rechtweisend Siid gesteuert; bei dieser Gelegenheit konnte auch gleich
die Maud-Bank abgelotet werden. Am n#chsten Tage trieben 53 Eisberge um
uns herum, einige Wale verschiedener Gattungen belebten das Wasser, aber
Treibeis war immer noch nicht zu sehen. Auf telephonische Verabredung mit
Kapt. Kircheifl, dem Fuhrer der Walkocherei ,,Wikinger", trafen wir am
17. Januar den Tanker ,Anna Knudsen", dem wir Funkrohren fiir die Walkocherei
,oudmeer® aushidndigten, und der uns dafiir den kostlichen GenuBl eines Wal-
filets, genauer gesagt eines kleinen Teiles davon, vermittelte. Die Tage wurden
merklich ldnger. In der nur noch etwa dreistiindigen Nacht erlaubte der helle
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Streifen am mitternichtigen Siidhorizont, weiter mit voller Fahrt unserem Ziel
zuzustreben. Auch am 18. Januar auf 66° Stidbreite schauten wir noch immer vergeb-
lich nach Treibeis aus, und sogar die Zahl der Eisberge hatte abgenommen; aber
einige méachtige Burschen von mehreren Seemeilen Linge waren unter denen,
die uns auf ihrem Zug nach Norden entgegenkamen. Auf einem von ihnen
machte eine groBe Schar von Vogeln, darunter ein durch seine GroéfBe auf-
fallender Kaiserpinguin, anscheinend einen Betriebsausflug in den warmen Norden.
Eine Schneepetrelle zeigte — wenn nicht auch sie sich geirrt hatte — durch
ihre Anwesenheit an, daB die Eisgrenze jetzt nur .noch hochstens 80 Sm entfernt
sein konnte. Die Temperatur lag bei herrlichem Sonnenschein noch eben iiber
0° C; erst gegen Abend dieses Tages sank sie zum ersten Male auf 1/,° Kilte.

Die Schneepetrelle hatte sich doch geirrt! Am 19. Januar frith 4.30 Uhr
auf fast 69° Siid war noch immer kein Treibeis zu sehen; aber der silberweiBle
Dunststreifen recht voraus am Horizont war unverkennbarer Eisblink. Deshalb
wurde jetzt rechtweisend 260° gesteuert, um unter so giinstigen Verhiltnissen
moglichst weit an die gefahrlichere Westgrenze des Arbeitsgebietes heranzu-
kommen. Die Flugzeuge wurden zum Probeabschufl und Probeflug klargemacht,
und als gegen Mittag das Schelfeis voraus im Siidwesten in Sicht kam und am
Abend erreicht wurde, zerriB Motorendonner die Stille dieser Gegend der Ant-
arktis, die sonst nur durch das Heulen der Orkane, das Gepolter der sich {iiber-
einanderschiebenden und -tiirmenden Eismassen, das Bellen der Robben, das
ebenso ulkige wie unmelodische Trompeten der Pinguine und das Schreien
anderer Seevogel unterbrochen wird. Zu unserer Uberraschung meldete der
Flugzeugfiihrer von seinem Probe- und Eiserkundungsflug, daB das Eisfeld vor
uns durch eine Wake von der eigentlichen Schelfeiskiiste getrennt war, und dal}
auf ihr noch ein weiteres Vordringen westwérts moglich schiene. Da es fiir
einen Inlandflug ohnehin wegen fiir Lichtbildaufnahmen ungeniigender Helligkeit
zu spiat war, wurde in die Wake mit ihren vielen Windungen eingesteuert und
so bis etwa 41/,° West auf etwa 69° 10’ Siid vorgestoBen. Das Schelfeis ist der
an manchen Stellen viele 100 km breite -Eispanzer, der rings den antarktischen
Kontinent umgibt. Sein Urbestand ist das Gletschereis, das sich durch das
eigene Gewicht in Jahrhunderten vom Inland der Kiiste zu wund tiiber diese
hinaus schiebt. Durch den Auftrieb im Seewasser hebt sich seine Sohle allméh-
lich vom Landsockel ab. Schneefille gleichen die Unebenheiten seiner Ober-
flache aus, und eine Eisebene entsteht, die mit oft mehr als 50 und 60 m hoher
Steilkiiste weiter und weiter ins Meer hinaus vorstéBt. Dort 16st dann der Druck
des Auftriebes fortwidhrend groBe Teile von ihr ab, die als Tafeleisberge von
manchmal gewaltigen AusmabBen nach Norden treiben und dort die groBe Gefahr
fiir die Schiffahrt bilden.

Am nidchsten Morgen um 4.40 Ubhr am 20. Januar erfolgte von dieser Stelle
aus nach eingehender Wetterberatung durch den Flugmeteorologen der erste
Inlandfotoflug. Nach gut gelungenem Abschull und einer Runde um unser Schiff
brauste der Wal auf seinem Kurs polwirts ab; wir Zuriickbleibenden sahen ihm
mit etwas Sorge und mit etwas Neid, alle aber mit hdchster Spannung nach.
Noch nie hatten Menschenaugen geschaut, was weit hinter dem Schelfeispanzer
dieser Kiiste verborgen liegt. Was werden unsere Flieger jetzt zu sehen kriegen,
werden unsere Erwartungen erfiillt werden, Land zu entdecken, Land frei von
Eis, hohe Gebirge, gewaltige Gletscher, Vulkane? Werden die Motoren durch-
halten, die Lichtbildgerite uns mehr mitbringen als Schnee und Eis und Eis
und Schnee? Doch schon nach einer Stunde schwanden die Zweifel, als die
Funkmeldungen vom Uberfliegen des Packeises, dann der Schelfeiskante berich-
feten und die ersten Meldungen kamen von einzelnen Felskuppen, die aus dem
Eise herausguckten, dann von Bergen, die dunkel und steil mit spitzen Gipfeln
itber 3000 m anstiegen, von ganzen Gebirgsmassiven, hinter denen eine kahle
Eishochfldche bis 4000 m anstieg. Auf 74° Siid, 500 km siidlich von der Schelf-
eiskiiste und etwa 600 km vom Schiff, muBte das Flugzeug umkehren, weil es
die steile, felsige Nordwand der Eishochfliche nicht ersteigen konnte. Alle 20 bis
30 km waren planméBig die Metallpfeile mit eingepreBtem Hakenkreuz, an den

3



14 Deutsche Antarktische Expedition 1938/39.

Wendepunkten des Flugweges solche mit der Reichsflagge abgeworfen worden als
Sinnbild der Besitzergreifung des iiberflogenen Gelindes. Die Schilderungen der
Flieger nach der Riickkehr zeigten, daB wir den richtigen Ansatzpunkt fiir die
Fliige getroffen hatten, denn westlich vom Flugweg war, soweit das Auge reichte,
nur klares Eis zu sehen, wihrend oOstlich von ihm ein gewaltiges Massiv an das
andere sich reihte, so dal wir nun nur weiter nach Osten zu arbeiten brauchten.
Die fast unvorstellbar klare Luft tiber dem Kontinent lieB aus dem Flugzeug
das Gelinde ringsum bis in 200 km und mehr Abstand deutlich erkennen. Bei
dem wolkenlosen Wetter waren die Flugzeuge auf keine technischen Schwierig-
keiten gestoBen. Das von der technischen Leitung der Deutschen Lufthansa fiir
unsere Fliige besonders zusammengestellte Betriebsstoffgemisch arbeitete ein-
wandfrei, und die Motoren hielten durch, die Kilteprobe von — 25° C in 3000
und 4000 m Hohe iiberstanden sie gut. Auch fiir die Besatzung war die Tempe-
ratur in dem geschlossenen Flugzeug trotz der acht- bis zehnstiindigen Flug-
dauer ertrdglich geblieben, nur die Luftbildner hatten unter ihr zu leiden, weil
sie wihrend der ganzen Flugzeit bei offenen Bullaugen zusammengekauert in
dem engen Raum hinter ihren Lichtbildgerdten sitzen muBiten. Die schneidende
Kilte drang auf die Dauer selbst durch ihre Polarkleidung. Aber sie haben
dies ohne korperliche Schidigung ertragen konnen, auch dann noch, als gegen
Ende unserer Flugtitigkeit die AuBentemperaturen in Flughéhe noch tiefer als
auf — 32° C sanken.

Der Erfolg des ersten Fluges stimmte alle Mann an Bord hoffnungsfroh;
wir sahen der Weiterentwicklung unserer Arbeit nun gelassener entgegen.

Dem Organisationsplan gemiB war der Flugweg an Bord des Schiffes an
Hand der Flugfunkmeldungen, die auBler den Angaben iiber Flughthe, geschitzte
Geschwindigkeit, Temperaturen, gesteuerte Kurse mit genauen Uhrzeiten auch
die Meldungen iiber besondere Ereignisse und Augenbeobachtungen enthielt, in
das Gradnetz 1 : 1250000 der Arbeitskarte eingetragen worden. An dieser Arbeits-
weise wurde auch auf allen nachfolgenden Fligen festgehalten; so entstand nach
und nach ein einheitliches Bild des uberflogenen Gebietes, das durch im Flug
gezeichnete Skizzen und miindliche Angaben der Flieger nachtriglich weiter
vervollstindigt wurde. Natiirlich waren wir uns von Anfang an dariiber klar,
daB diese Arbeitskarte keine durchaus naturgetreue Wiedergabe des erkundeten
Geldndes sein konnte — man miilite sonst voraussetzen, daB alle angewandten
Werte der Flugzeuggeschwindigkeit, der OrtsmiBweisung und Deviation, der
Windabtrift, Versteuerung, der Funkfehlweisung und die des barometrischen
Hohenmessers genau gestimmt hédtten —, aber sie erfiillte den wichtigen Zweck,
ein vorziigliches Orientierungsmittel fiir die nachfolgenden Fliige und im Falle
einer Notlandung des Flugzeuges ein unentbehrliches Mittel zu seiner sicheren
Auffindung zu sein. Die genau kartenmiBlige Gelindedarstellung konnten wir
getrost unseren ReihenmeBbildgeriten iiberlassen. Die beigefiigte Landkarte,
die von der Hansa-Luftbild G. m. b. H. nach den von ihr ausgewerteten Flieger-
aufnahmen angefertigt wurde, zeigt zu unserer Genugtuung iibrigens keine
erheblichen Unterschiede von unserer Arbeitskarte.

Rings um das Schiff hatte sich inzwischen im Laufe des 20. Januar die Lage
bedrohlich verindert. Der. seit Tagen anhaltende nordliche Wind hatte das Treib-
und Packeis zusammengeschoben. Die Wake, durch die wir westwirts in das
Eisfeld vorgedrungen waren, hatte sich geschlossen, ringsum war von Bord aus
kein Ausweg mehr zu erkennen. Das inzwischen zuriickgekehrte Fernflugzeug
bestitigte, daB das Schiff vom Eise eingeschlossen sei, aber eine gewundene Wake
noch einen Ausweg in offenes Wasser zu -ermoglichen schiene. Deshalb muBte
nun das Reserveflugzeug den beabsichtigten Probeflug mit einer Eiserkundung
verbinden und dabei versuchen, uns durch die Wake durchzulotsen. Es erfiillte
diese Aufgabe ausgezeichnet; in immer wiederholten Anlidufen flog es vor uns
her, entlang der nur von oben erkennbaren offenen WasserstraBe, die mit vielen
Windungen auf einem 20 Sm langen Weg das Schiff schliefilich ostwérts aus der
Eisumklammerung hinausfithrte. Der Vorfall war uns eine gute Lehre; durch
das mit Eisbergen und schweren Brocken durchsetzte Packeisfeld hitten wir bei
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auffrischendem Winde mit unserem KEisenschiff nur unter einem gewissen Risiko
die Durchfahrt erzwingen konnen. Nordenskjolds ,Antarctic* und Shackletons
yoEndurance” wurden im Weddelmeer, dem kiltesten und gefahrvollsten Gewésser
der Welt, nicht gar weit westlich von uns, auf dhnliche Art im Eis zerdriickt,
Filchners ,Deutschland“ und das englische Forschungsschiff ,Discovery II* ent-
gingen diesem Schicksal mit genauer Not, zwei andere Schiffe nur mit schweren
Beschadigungen.

Waken, die in das Eis hineinfiihrten, lockten uns in Zukunft nicht mehr.
Wir begniigten uns damit, unsere ,Schwabenland“ nur moglichst hart an die
Eiskante heran zu legen und paBiten brav auf, daBl wir den Ricken eisfrei hielten.
Aber dhnliche Versuche eriibrigten sich ohnehin, denn je weiter wir im Laufe
der kommenden Tage und Wochen unsere AbschuBorte nach Osten verlegten,
desto weniger Treibeis fanden wir auflerhalb des Eisgiirtels, der nur noch stellen-
weise bis zu etwa 30 und 50 Sm vom Schelfeis reichte.

Das gute Wetter des ersten Flugtages schien sich fiir den nichsten Tag zu
halten, wenn auch die durch den riithrigen Flugmeteorologen von den Walfingern
in West und Ost eingeholten Wettermeldungen, kombiniert mit seinen eigenen
Untersuchungen, eine Wetterverschlechterung bestimmt erwarten lieBen; besonders
bedenklich stimmte die Meldung des Tankers ,,Anna Knudsen', der sich fiir diesen
Hilfsdienst zur Verfiigung gestellt hatte. Der war auf seiner Fahrt nach ,Siid-
meer* inzwischen auf 60° Siid und 17° West angekommen und hatte dort Schnee-
treiben und auffrischenden Nord-Nord-Westwind. Es zeigte sich hier, und es
wurde spiter noch oft unter Beweis gestellt, dal unsere starke Funkeinrichtung,
die an Reichweite der der Ozeanriesen ,Bremen“ und ,Europa“ gleichkommt, in
der Hand unserer drei Bordfunkoffiziere der Deutschen Lufthansa ein unent-
behrliches, nie versagendes Mittel zur Durchfiihrung unserer fliegerischen Auf-
gaben war. Der zweite Fernflug am néchsten Tage, dem 21, Januar, konnte noch
planmaflig durchgefilhrt werden, aber der dritte am 22, Januar mufite schon
wegen bereits iiber dem Kontinent eingetretener BewoOlkung eine vom plan-
méifBigen Flugwege abweichende Linienfiihrung bekommen. Mehr als ein Inland-
flug konnte am Tage nie angesetzt werden, weil weder fir das Reserveflug-
zeug eine photographische Ausriistung vorhanden war, noch fiir eine notwendige
Hilfeleistung auf diese Flugreserve hatte verzichtet werden koOonnen. Da jeder
planméBige Fernflug immer acht bis zehn Stunden dauerte, hitte andererseits
fir einen angeschlossenen zweiten Fernflug die Helligkeit zum Photographieren
nicht mehr ausgereicht, denn die Sonne stand ja jetzt schon so tief, daB diese
Arbeiten nur noch zwischen 7 und 17 Uhr erledigt werden konnten.

Die erste Flugperiode schloB mit der Erkundung von rund 250000 gkm Gelédnde,
von dem rund 140000 qgkm zusammenhingend mit mehrfacher Uberlappung im
Lichtbild aufgenommen worden waren. Ein Sonderflug gab dem Expeditions-
leiter Gelegenheit, selbst einen Eindruck von dem bisher erkundeten Gelinde zu
gewinnen.

Die eingetretene Wetterverschlechterung brachte jetzt starke Wolkenbildung
auch iiber See, gelegentlich auch etwas Schneetreiben und bei Ostlichen und
nordlichen Winden verhiltnismaBig starke Diinung. Das bedeutete fiir die Flug-
zeuge einerseits erhohte Vereisungsgefahr, andererseits ein groBes Bruchrisiko
bei der Wasserung und Wiederaufnahme. Das Schiff verholte in diesen Tagen
allmihlich ostwérts, immer an der Kante des dichtgepackten Eisfeldes entlang
rutschend, um bei Wetterbesserung auf Position fiir den vierten Inlandflug zu
sein (Bild 3). Das war fiir die Schiffsleitung keine leichte Aufgabe; das Treiben
hart an der Kante des Packeises, das Ausweichen vor dem Hiigel- und Brockeneis
und meilenlangen Eisbergen forderte von ihr einen stindigen Bereitschaftsdienst.
Denn das Eis ist in dauernder Bewegung; aber nicht als ein einheitliches Ganzes,
da es aus dicken und diinnen Schollen, aus Broeckeneis und Eisbergen verschie-
denster GroBe besteht und die Bewegung dieser Einzelbestandteile des Eisfeldes
einerseits durch den Wind, andererseits durch den Oberflichenstrom und den
Unterstrom bestimmt wird., Die Schollen ndmlich treiben in langen Streifen mit
Waken dazwischen mit dem Winde und der Oberflachenstromung, das Brockeneis
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und die Eisberge geraten aber, je grioBer ihr Tiefgang ist, desto mehr in den
Wirkungsbereich des Unterstromes, der fast immer der Oberflichenstromung
gerade entgegengesetzt flieft. Eisberge, die manchmal mehrere hundert Meter
Tiefgang haben, da ¢/, ihrer Masse unter Wasser liegt, stemmen sich daher dem
Scholleneis mit der Geschwindigkeit des Oberflichenstroms plus der des Unter-
stroms entgegen, stauen dieses vor sich auf und tiirmen es nun mit elementarer
Gewalt zu Pyramiden iibereinander. Diese Gebilde mit ihren zackigen Funda-
menten und meterweit vorspringenden Sporen sind hérter als Granit und bedeuten
fiir jedes Eisenschiff den Tod, das zwischen sie gerdt und sich nicht rechtzeitig
ihrer alles zermalmenden Gewalt entziehen kann. Die Erfahrung des 20. Januar
hatte uns geniigend beeindruckt, um uns bei allem Wagemut nicht doch zu
groBiter Vorsicht in dieser gefdhrlichen Nachbarschaft zu mahnen.

Den Startmannschaften kam die erzwungene Flugruhe gelegen. Sie hatten
jetzt Zeit, Uberholungsarbeiten an den Flugzeugen nachzuholen, die bei der regen
Flugtitigkeit der vergangenen Tage hatten ungetan bleiben miissen. Von dem
Umfang der von dieser Gruppe verlangten Arbeitsleistung bekommt man einen
Begriff, wenn man sich vorstellt, dal die Vorbereitungen fiir jeden Katapult-
abschuBl wenigstens eine Stunde Zeit verlangten; hatte der geklappt, muBite das
zweite Flugzeug aus dem sogenannten , Versaufloch“ herausgekurbelt und auf
das Katapult iibergefithrt werden, ein Arbeitsgang von rund vier Stunden. In-
zwischen waren dann die Vorbereitungen fiir die Wiederaufnahme des Fernflug-
zeuges zu machen; dann erfolgte der KatapultabschuB fiir den Sonderflug; dann
kam das Fernflugzeug zuriick, wurde mit dem Kran an Bord geholt und in das
»versaufloch* hinabgekurbelt und fest verzurrt. Etwas spiter kam dann das
zweite Flugzeug vom Sonderflug zuriick, wurde nach dem Aufhieven als Fern-
flugzeug fiir den nichsten Morgen auf das Katapult gesetzt und fiir den Start
am frithen nédchsten Morgen vorbereitet. In der Flugperiode hatten die Start-
mannschaften also nichts zu lachen; mit drei bis vier Stunden Schlaf mubfiten
sie zufrieden sein; ein schlechter Trost, daB die Hin- und Riickreise ihnen dafiir
etwas mehr Mufle gestattete als ihren seeméinnischen Expeditionskameraden. Man
darf darum die Erwihnung dieser Arbeiten gewiBl nicht abschliefen, ohne den
FleiB, die Tiichtigkeit und die Gewissenhaftigkeit des Meisters der Startmann-
schaft und seiner Leute lobend anzuerkennen. Der storungslose Verlauf aller
Fliige hinsichtlich ihrer technischen Vorbereitungen ist allein ihr Verdienst.

Nach achttigigem Warten klarte das Wetter auf, und am 29, 30. und
31. Januar konnten die nichsten Fernfliige und Sonderfliige angesetzt werden.
Da die fritheren Fliige gezeigt hatten, daB zwischen dem Schelfeisrand und den
Gebirgen 300 km landein nur kahles Firneis und siidlich von den Gebirgen die
4000 m hohe Eishochfliche war, schien aus Griinden der Zeit- und Filmersparnis
eine andere Erkundungstaktik angebracht, nach der die Gebirgsmassive in west-
ostlicher Flugrichtung erkundet und das erwidhnte kahle Firneiszwischenstick
nur auf dem Hin- und Riickwege diagonal gekreuzt zu werden brauchte.

Das Ergebnis dieser drei Fliige und das der nur eintégigen letzten Flug-
periode am 3. Februar war die Erkundung des Gebirges zwischen 0° und 20°
Ost. Drei weitere méchtige Gebirgsstocke mit einigen 4000 m hohen, zackigen
Berggipfeln und, weit 0Ostlich von ihnen, einzelne Bergkimme und Nunataker
wurden dabei festgestellt und liickenlos von den ReihenmeBbildkammern ein-
gefangen. Ein Gelindestrich in etwa 200 m Hohe iiber dem Meere auf etwa
121/,° Ost und 100 Sm landein vom Schelfeisrand verdient besondere Erwihnung;
er wurde kreuz und quer in 50 bis 100 m Hohe iiberflogen und eingehend photo-
graphisch aufgenommen. Zwischen dunkelrotbraunen, lehmig-felsigen, rundlichen
Kuppen ist dort ndmlich eine Zahl Teiche bis 150 m Lénge eingebettet, die, ob-
wohl die Lufttemperatur am Boden unter 0° gewesen sein muf}, da das Auflen-
thermometer des Flugzeugs in der Flughéhe noch — 5° C anzeigte, keine Spur
von Eisbildung aufwiesen. Ein gut gelungener Farbfilm vermittelt einen treff-
lichen Eindruck von der Landschaftsbildern der Antarktis eigenen Farbenzartheit.
Das kristallklare gegen den Himmel tiefblau leuchtende und bis auf den Grund
durchsichtige Wasser der Teiche war nach Schitzung mehrere Meter tief; das
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Firneis ringsum durchfurchten ein bis zwei Meter tiefe und ebenso breite Rinnen,
in denen Schmelzwasser aus der Umgebung in kleinen Bédchen zu Tal floB. Unsere
anfingliche Vermutung, dafl der erkennbare SchmelzprozeB auf eine Erwirmung
des Gelindes von innen heraus, also auf vulkanische Ursache zuriickzufiihren
sei, scheint mehr der Ansicht zu weichen, daf} sie die Folge einer von der inten-
siven Sonnenstrahlung herrithrenden Wirmespeicherung ist, fiir die das Dunkel-
rotbraun des umgebenden Gesteins die beste Voraussetzung bilden wiirde.

Die Nachmittagsstunden und die fiir Geldndeaufnahmen aus Wettergriinden
ungeeigneten Tage wurden zu Sonderfliigen ausgenutzt, wenn das Fernflugzeug
auf dem Riickwege und schon auBer Gefahr war. Diese dienten dann dazu, dem
Expeditionsleiter abschnittsweise einen Uberblick iiber das erkundete Geldnde zu
ogeben oder zur Untersuchung der Schelfeiskiiste im Hinblick auf Landungs-
moglichkeiten, ferner zur Jagdausiibung und fiir Filmaufnahmen und biologische,
magnetische und Eisuntersuchungen. Eine ganze Reihe von Teilerfolgen der
Expedition sind ihnen zuzuschreiben. Auf einigen dieser Sonderfliige, an denen
nach Moglichkeit mindestens je ein Wissenschaftler teilnahm, wurden Wasserungen
an geeigneten Stellen des Schelfeisrandes vorgenommen und bei drei Gelegen-
heiten etwa 500 m landein die Reichsflagge an einem ins Eis gerammten Metallpfeil
gesetzt (Bild 4). Der Geophysiker konnte einmal auf dem Schelfeis eine MiBweisungs-
bestimmung machen, die einen gegen die neueste MiBweisungskarte um 2!/,° ge-
ringeren MiBweisungswert ergab. Sechs Kaiserpinguine und einige Adélie-Pinguine
wurden als lebende Jagdbeute eingebracht, die unter der liebevollen Pflege des
Biologen den Wechsel ihrer Umgebung gelassen hinnahmen; die Felle von drei
erbeuteten Robben wurden fiir spitere Artbestimmung ihrer einstmaligen Trager
eingesalzen. Im iibrigen brachten die bei Wasserungen am Schelfeisrand vor-
genommenen Untersuchungen wertvolle Hinweise auf die wahrscheinliche Nihe
festen Landes. An einer Stelle wurde in einem schmalen Einschnitt des Schelf-
eisrandes mit dem Handecholot die relativ geringe Wassertiefe von 435 m gelotet,
wiahrend beim Schiff Tiefen bis 4000 m gelotet wurden.

Der 4. und 5. Februar konnten wegen fortschreitender Wetterverschlechte-
rung nur noch fiir solche Kiistenfliige ausgenutzt werden. Die Zahl der lebend
eingebrachten Kaiserpinguine stieg auf acht, die der erbeuteten Robben auf sieben.
Wenn die Diinung am Eis nicht zu stark war, wurden zu ihrer Ergéinzung Boots-
fahrten an das Packeis unternommen, an denen auBer den Wissenschaftlern auch
Kameraden der seeminnischen Schiffsbesatzung teilnahmen. Diese Fahrten stellten
an den zu ihrem verantwortlichen Leiter bestimmten I. Offizier des Schiffes und
an die seeminnische Bootsbesatzung hohe Anforderungen an EntschluBkraft und
seeminnisches Konnen.

An den ersten Februartagen zeigten die offenen Wasserstellen im Treibeis-
feld und das eisarme Wasser zwischen dem Treibeis und der Schelfeiskiiste
bereits Neueisbildungen, und die Lufttemperatur am Schelfeis und an Bord des
Schiffes, die bisher im allgemeinen um 0° schwankte, sank allm#hlich bis auf
— 6° C. Das deutete unmiBverstindlich auf das nahe Ende des kurzen antark-
tischen Sommers hin. Zudem sah das am 3. Februar vom Inlandflug zuriickkehrende
Flugzeug von Osten her groBe geschlossene Packeisfelder im Anmarsch, deren
Westgrenze schon auf etwa 16° Ost lag und die bis iiber 100 Sm von der Schelf-
eiskiiste reichten. Fiir das Schiff bedeutete dies aber keine unmittelbare Gefahr
mehr, weil unsere Aufgabe in dieser Gegend ohnehin erfiillt und geplant war,
Fahrt nach Westen aufzunehmen, um dort die Eisverhéltnisse nochmals zu priifen
und gegebenenfalls von dort aus die Fliige noch bis zur Westgrenze des Arbeits-
gebietes auszudehnen oder den Ansatzort fiir die Riickreise zu gewinnen. Auf
0° Lange und 69%/,° Siid gebot das Packeis Halt. Unabsehbar -dehnte es sich
von dort westwirts und bis iiber 100 Sm nordwirts vom Schelfeisrand aus; da-
nach lag das Schiff also an der Siidseite einer groflen, nach Norden offenen
Eisbucht, in der ein lingeres Verweilen unter den gegebenen Verhiltnissen nicht
ratsam war. Ein Versuch, von der erreichten Position aus etwa noch bis uber
11*/,° West an die Westgrenze des Arbeitsgebietes auf 20° West vorzudringen,
hitte einen die Reichweite des Flugzeugs fast aufzehrenden Anflug erfordert,
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und eine Hilfeleistung wire bei seiner etwaigen Notlandung kaum noch ausfihrbar
gewesen, um so weniger, als das Reserveflugzeug wegen Trimmschwierigkeiten nur
noch beschrankt verwendungsfihig war. Diese Trimmschwierigkeiten zu beheben,
war fortlaufend erfolglos versucht worden. Fir ihre griindliche Beseitigung
stand jedoch die Zeit nicht zur Verfiigung. Da auch eine Wetterbesserung nach
den Untersuchungen des Meteorologen in naher Zukunft nicht zu erwarten war
und die geschilderten Eisverhiltnisse ernstlich zum Rickzuge von der Eiskante
mahnten, lief die Expeditionsleitung alle Arbeiten im Arbeitsgebiet abbrechen;
ihre Fortsetzung wire mit einem Risiko fiir das Schiff und das eine noch voll
verwendungsfihige Flugzeug verbunden gewesen, das im Hinblick auf die bisher
ohne jeden Unfall erreichten guten Ergebnisse nicht tragbar war.

Es mufl als ein gliicklicher Zufall angesehen werden, mitbestimmt durch die
Erwigung der voraussichtlichen Eisverhiltnisse, daB die Fliige gerade an einer
so interessanten Stelle des der Expedition zugewiesenen Arbeitsgebietes angesetzt
worden waren. Der eingehend erkundete Sektor zwischen 111/,° West und 20° Ost
scheint ein geologisch in sich abgeschlossenes Gebiet darzustellen, das sich in
vier grofle Gebirgsmassive gliedert, im Siiden durch eine 4000 m hohe kahle
Eishochfliche begrenzt und auch im Westen und Osten von je einer kahlen,
ziemlich steil zum Schelfeis abfallenden Firneisfliche, die nur wenige kleine
Bergkimme und Nunataker durchbrechen, umschlossen wird. Das durch unsere
unermiidlichen und zu immer neuen Taten dringenden Flieger erkundete, vor
ihnen noch von keinem Lebewesen erblickte Gesamtgebiet ist etwa 600000 qkm
grofBl; es macht in seiner grandiosen Trostlosigkeit auf den Beschauer einen un-
vergefBllichen Eindruck. Kein Baum, kein Strauch ist zu sehen, sogar der bunt-
blumige Moosteppich fehlt, der sonnigen Stellen der Inseln im arktischen Eise
noch bis fast 80° nordlicher Breite hinauf einen Hauch von Leben verleiht.
Nicht einmal ein Vogel durchschneidet die eisige Luft, kein Laut ertont, nur
Sonne und Eis ringsum, soweit das Auge reicht; auf dem Eise die scharfgratigen,
zackigen Berge mit Zinnen und Tiirmen bis 4000 m ansteigend, in deren Rissen
und Spalten Stiirme diinnen Schneestaub zusammengefegt haben (Bild 5), und
das ganze Landschaftsbild ist in hauchzarten, glasigen Farbenglanz getaucht, der
sich oft bei Sonnenuntergingen zur hochsten Prachtentfaltung steigern kann.
11000 Flugaufnahmen unserer beiden tiichtigen Luftbildner von einem 350 000 gkm
groBen Teil des erkundeten Gelindes haben die Unterlagen fiir die im Anhang
beigefiigte Ubersichtskarte dieses Teiles der Antarktis gebracht, der nach dem
Expeditionsschiff den Namen , Neuschwabenland* erhalten hat.

Die Bewegungen des Schiffes waren wihrend des dreiwdchigen Aufenthaltes
am Schelfeis durch die Flugtitigkeit bestimmt worden. Fiir die Schiffsleitung
war mit ihrem Abschlull eine verantwortungs- und arbeitsreiche Zeit zu Ende
gecangen. Sprechen die groBen Erfolge der Flieger und Wissenschaftler, deren
Arbeiten auf einem bisher unerforschten Teil des antarktischen Kontinents und
in dem zugehorigen Kiistengewisser viel Neues auf geographischem, meteorologi-
schem, biologischem und ozeanographischem Gebiet gebracht haben, fiir sich, und
bedarf es keines weiteren Hinweises, daB diese Erfolge nur durch ein volles Auf-
gehen der Beteiligten in ihren Pflichten erzielt werden konnten, so tritt auf den
ersten Blick die Arbeitsleistung der Schiffsleitung ihnen gegeniiber weniger in
Erscheinung. Aber die Rekordziffer von 1126 ManOvern in den antarktischen
Gewissern zum Ausweichen vor drohenden ZusammenstoB8en und gefihrlichen Eis-
ogebilden, zum Umfahren von Packeisfeldern, zum Absetzen der Flugzeuge und
Boote und zu ihrer Wiederaufnahme sowie fiir die Arbeiten der Wissenschaftler,
macht das MaBl ihrer verantwortlichen Téatigkeit deutlich. Ein nicht geringer
Teil der erzielten Gesamterfolge ist daher der unermiidlichen Einsatzbereitschaft
des Kapitins und seiner Offiziere und Mannschaften des Deck- und Maschinen-
dienstes zuzuschreiben und der ebenso unermiidlichen und wertvollen Beratung
durch den Eislotsen.

Standen am Schelfeis die fliegerischen Aufgaben im Vordergrund, so sollte
die am 6. Februar auf Grund der oben genannten Erwigungen angetretene Riick-
reise vorzugsweise der Durchfiihrung weiterer wissenschaftlicher Aufgaben dienen,
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besonders ozeanographischen und meteorologischen. Von 69° Siid wurde auf dem
Nullmeridian ein hydrographischer und meteorologischer Schnitt mit Stationen
von 120 bis 150 Sm Abstand voneinander bis 39° Siid gelegt. AuBerordentlich
unglinstige Wetterverhéltnisse stellten sich diesen Arbeiten- aber entgegen. Es
war, als ob Wind- und Meeresgott den uns zugedachten Gesamtanteil an schlechtem
Wetter nur fiir diesen Teil der Reise aufgespart hitten. Kaum waren mittags
-am 6. Februar die Boote von ihrer Unternehmung zuriick und wieder an Bord
genommen und kaum waren drei lange Tone mit dem Heuler als unser Abschieds-
grufl an die Antarktis verhallt und Kurs Heimat aufgenommen, da versteifte sich
der Ostwind und méchtige Diilnung kam auf, die das inzwischen stark geleichterte
Schiff zu ungewohntem heftigen Rollen brachte und alle nicht seefest verstauten
Tassen, Teller und Kammereinrichtungen durcheinander warf. Der Wind ging
nach Westen herum, seine Stirke wuchs zum Sturm, die See wurde maéachtig auf-
gewilhlt, schwere Diinung von Nord und gleichzeitig eine solche von Westen
taten ihr moglichstes, um den Aufenthalt an Bord auf die Dauer hodchst unge-
miitlich zu machen. Mehrmals muBte zwei, einmal drei Tage treibend in schwerem
Sturm die Moglichkeit abgewartet werden, die Stationsarbeiten durchzufiihren;
zuweilen trieb das Schiff so stark, dafl der Draht der Serienmaschine fast querab
statt senkrecht im Wasser stand; kein Manoverieren mit beiden Maschinen konnte
daran etwas dndern. Aber schlieBlich war es geschafft; von der letzten Station
auf 39° Stid wurde der Kurs auf Kapstadt gesetzt, wo Geophysiker und Meteoro-
logen ihre AnschluBmessungen vornehmen muften.

Kapstadt nahm das Schiff freundlich auf; ein Platz am Kai wurde uns
kostenlos zugewiesen; die Einwohner nahmen diese Gelegenheit wahr, um Einrich-
tungen des Expeditionsschiffes und besonders die Pinguine ausgiebig zu be-
sichtigen. Nach knapp zweitigigem Aufenthalt muBten wir aber die Weiterreise
antreten; am 22, Mirz wurde Pernambuko zur Abgabe der Heimatpost an das
Transozeanflugzeug der Deutschen Lufthansa angelaufen, am 11. April Cuxhaven
erreicht, wo am nachsten Tage der Empfang der Expedition durch Vertreter der
Regierung, der Wehrmacht, der Institute und Behorden stattfand. In ihrer Be-
gleitung erreichte das Schiff am 12, abends Hamburg.

Zieht man die Kiirze der Reise von nur 117 Tagen und den nur 19tigigen
Aufenthalt am Schelfeisrand in Betracht, so diirfen die Erfolge auf allen Arbeits-
gebieten als iiberraschend gut bezeichnet werden. Das ist neben der sorgfiltigen
mengen- und giitemiBig vorziiglichen Ausriistung der Expedition und den giinstigen
Eis- und Wetterverhiltnissen im Arbeitsgebiet, der Sachkenntnis und dem un-
ermiidlichen FleiB und der Ausdauer aller Expeditionsmitglieder bei ihren Ar-
beiten zu danken und dariiber hinaus der vorbildlichen kameradschaftlichen
Zusammenarbeit aller an Bord bis hinab zum jiingsten Mann der Besatzung, die
jedem die Erfiillung seiner Pflichten leicht gemacht hat und nie eine ernstliche
Storung in der Stimmung unserer Arbeitsgemeinschaft aufkommen lief.

Die biologischen Arbeiten.
Von Erich Barkley, Hamburg, Institut fiir Walforschung.

Die Eigenart der Expedition schrieb die Arbeitsmoglichkeiten auf biologischem
Gebiet vor. Planvolle biologische Arbeiten konnten nur auf der Heimreise durch-
gefithrt werden; im Arbeitsgebiet der Expedition in der Nihe der Schelfeiskante -
konnten nur die sich bietenden Gelegenheiten zur Arbeit ausgenutzt werden. Zeit
und Moglichkeit zur Klirung bestimmter biologischer Fragen, die wahrend des
Aufenthaltes an der Eiskante und in dem durchfahrenen Walgebiet auftraten,
waren nicht gegeben. Nach Beendigung der geographischen Arbeiten verliel3
die Expedition sofort die Eiskante, um einen biologischen und ozeanographischen
Schnitt auf dem Nullmeridian von 69° S bis 39° S durchzufiihren.

Die biologischen Arbeiten sollten in Ergédnzung zu denen des Institutes fur
Walforschung, Reichsanstalt fiir Fischerei, der Erforschung der Erndhrungsverhilt-
nisse der Wale in den durchfahrenen Gebieten des Siidlichen Eismeeres dienen.
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Die Bartenwale des Siidlichen Eismeeres ernihren sich fast ausschlieBlich
von dem Walkrebschen, Euphausia superba Dana. Dieses wiederum lebt von dem
Phytoplankton, welches durch eine Art Filtermechanismus aus dem Wasser
herausfiltriert wird. Deshalb muBten als biologische Arbeiten quantitative und
qualitative Untersuchungen des Mikro- und Makroplanktons des Expeditions-
gebietes vorgenommen werden und deren Ergebnisse mit dem quantitativen
Vorkommen von Viégeln, Robben und Walen verglichen werden. 1

Zur Klirung der Erndhrungsverhiltnisse wurden daher folgende Arbeiten
durchgefiihrt:

1. Quantitative Oberflichenplanktonproben (Methode Hentschel).

2. Planktonnetzfinge 200 bis 0 m (Apstein-Planktonnetz 50 cm @).

3. Brutnetzfinge 200 bis 0 m, 100 m &.

4. Krillnetzfinge 500 bis 0 m, 200 und 100 em &.

Oberfldchenplanktonproben.

Nach der Uberquerung des 31.°S wurde mit der Untersuchung des Ober-
flachenplanktons begonnen. Téaglich wurden zwei 3-Liter-Proben genommen,
durch ein Bronzegazenetz filtriert und die Riickstinde konserviert. Das Volumen
des so gewonnenen Planktons wurde in einem graduierten Reagenzglas gemessen
und so zundchst ein Bild {iber die Dichte des Planktons in den einzelnen
Gebieten gewonnen. Die Werte schwanken zwischen 0.05 und 5.1 cm?3 Insgesamt
wurden 65 Oberflichenproben genommen, von denen 16 aus der Nihe des
antarktischen Kontinents stammen, der Rest aus dem Gebiet zwischen 69° bis 39° S
und 4° 30" W bis 15° O. Sowohl die Volumenunterschiede als auch die zonale
Verteilung der Arten diirften nach der Auszihlung einen guten Einblick in die
Ernihrungsbedingungen des Makroplanktons geben, Das gesammelte Oberflichen-
plankton ist besonders wertvoll, da es aus einem verhiltnismiBig walarmen Gebiet
stammt, Das bisher von den Walfangbiologen gesammelte Oberfldchenplankton
stammt fast ausschlieflich aus Gebieten mit einem reichen Walbestand, da nur
diese von den Walfingern aufgesucht werden. Es ist so Planktonmaterial gewonnen,
um Vergleiche zwischen walreichen und walarmen Gebieten ziehen zu kdnnen.

Planktonnetziinge 200 bis 0 m.

Zur Erginzung der Oberflichenplanktonproben dienten die 200 m-Netzfinge,
da sich das Plankton hauptsichlich in den oberen 200 m aufhilt. Es wurden
6 Finge an der Schelfeiskante zwischen 4° 30’ W und 15° O und 13 Féinge auf
dem Nullmeridian zwischen 39° S und 69° S im Abstand von 150 Seemeilen durch-
gefiihrt. Die Finge geben einen Einblick in das gesamte Plankton der Eiskante
und des Nullmeridians und zeigen die zonale Verteilung der Arten und das Vor-
herrschen bestimmter Arten in dem durchfahrenen walreichen Gebiet. Die Stationen
auf dem Nullmeridian stimmen mit denen der ozeanographischen Serien tiberein,
so daBl nach der Aufarbeitung Vergleiche mit den ozeanographischen Ergebnissen
vorgenommen werden konnen. Gesammeltes Material 19 200 m-Planktonfange.

Brutnetzidnge 200 bis 0 m.

Um gewisse Beziehungen zwischen dem Mikro- und Makroplankton klarlegen
zu konnen, mufiten Vergleichsfinge mit dem Brutnetz durchgefiihrt werden. Es
war besonders wichtig, die Verteilung der Walkrebse und ihrer Jugendstadien
festzustellen. Entsprechend den Planktonoberflichenproben und den 200 m-Plank-
tonnetzfingen auf dem Nullmeridian wurden auf den gleichen Positionen insge-
samt 13 200 m-Brutnetzfinge durchgefithrt. Zwischen 68° bis 70° S und 4° 30’ W
bis 15° O wurden weitere 12 200 m-, 6 500 m- und 3 1000 m-Fange gemacht.

Gesammeltes Material 34 Brutnetzfinge, davon 21 an der Eiskante und 13
alle 150 Seemeilen auf dem Nullmeridian.

Krillnetzidnge.

Zum Fang der groBeren Planktonorganismen waren Netze nach den Er-
fahrungen des Discovery Committee’s hergestellt worden, die eine Offnung von
1 bzw. 2m ¢ hatten. Entsprechend den anderen Netzfingen wurden auf dem
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Nullmeridian 13 500 m-Féinge durchgefiihrt. Von der Eiskante stammen 6 500 m-
und 4 1000 m-Finge mit dem 2 m-Netz und 5 500 m-Finge mit dem 1 m-Netz.

Gesammeltes Material 28 Krillnetzfange.

Die Finge haben gutes, teilweise sehr seltenes Material ergeben, so daB eine
stattliche Ausbeute an Medusen, Wiirmern, Crustaceen, Gastropoden, Cephalo-
poden, Tunicaten und Fischen zusammengekommen ist.

Eine wichtige biologische Arbeit war die Beobachtung der Vogel, Robben
und Wale, die den Walfingern Aufschliisse iiber den Nutzwert des Expeditions-
gebietes geben sollte. Es wurden téglich die Arten und die Anzahl der Tiere,
die sich um 12 Uhr beim Schiff aufhielten, gezihlt. Wihrend der ganzen Fahrt
wurden die gesichteten Wale nach Art, Anzahl und Zugrichtung in eine Karte
eingetragen und so Beziehungen zur Planktonverteilung gefunden.

Das gesamte gesammelte Material wie Netzfange, Vogel und Robben und die
gemachten Beobachtungen wurden dem Institut fiir Walforschung bzw. dem
Zoologischen Museum Hamburg iibergeben, wo die Bearbeitung erfolgt.

Geophysikalischer Arbeitsbhericht.

Von L. Gburek, Leipzig, Geophys. Institut.
(Hierzu Tafel 2 mit Bild 1 bis 5.)

Die geophysikalischen Arbeiten wihrend der Deutschen Antarktischen Ex-
pedition erstreckten sich auf die zwei folgenden Aufgaben:
1. Erdmagnetische Messungen und Eisuntersuchungen im antarktischen
Arbeitsgebiet.
2. Strahlungsmessungen sowie Kern- und Staubzédhlungen wihrend der
Expeditionsreise.

1a. Erdmagnetische Arbeiten: Fiir die geplanten Beobachtungen standen an
Instrumenten der vollstindige magnetische Reisetheodolit Schulze 542 und zwei
QHM (Quarz-Horizontal-Magnetometer Nr. 53 und 54) zur Verfiigung. Es war
vorgesehen, eines der QHM wihrend der D- und H-Bestimmungen als Variometer
vor allem zur Bestimmung azimutaler Richtungsinderungen der Eisschollen zu
benutzen. Als Untersatz sollte der Theodolit des Marinedeklinatoriums M 6
dienen. Leider wurden die Arbeiten durch die ungewoOhnlich gilinstigen Eis-
verhiltnisse sehr erschwert, die der Gesamtexpedition so forderlich waren. Da
auflerdem an Schonwettertagen die fliegerische Erkundungstitigkeit an erster
Stelle stand und dann das fiir Fahrten ins Treibeis geeignete Motorboot zur
Sicherung bei Start und Landung in Schiffsniahe bleiben mubBte, blieben die
Moglichkeiten, auf Eisschollen zu kommen, ziemlich beschrinkt.

Dennoch wurden vier Eisfahrten unternommen; doch zeigte es sich schon
bei den ersten zwei Fahrten, daB die kleinen, zu langen, schmalen Eisstreifen
angeordneten Schollen solche Unruhe aufwiesen, daBl Messungen mit dem Reise-
theodoliten unmoglich waren. Daher beschriankten wir uns bei der am 3. Februar 39
unternommenen Ausfahrt in ein lockeres, aus wenigen Schollen bestehendes Eis-
feld auf die Mitnahme eines zur Briickenausriistung gehoirigen Peilkompasses in
kardanischer Aufhingung. Die von den Schiffsoffizieren Robke und Viereck
vorgenommene Messung ergab einen Miweisungswert von 27° W, gleichzeitig vom
Verfasser ausgefiithrte Messungen mit einem Schattenstift-HandkompaBl ergaben
25° W auf 69° 8.5 S und 14° 41’ E. Bei einem weiteren Versuche am 6. Februar
verhinderten rasch aufgekommene Eintriibung und boiger Wind jede Beobachtung.

Giinstige Arbeitsbedingungen fanden sich auf einer flach auslaufenden Stelle
des Schelfeises, wo das Flugzeug Boreas unter Fihrung des Flugkapitins
Schirmacher bei einem Kiistenerkundungsfluge, an dem der Verfasser teilnahm,
am 30. Januar in einer Bucht landete. Bei der kurzen zur Verfiigung stehenden
Zeit beschrinkten sich die Messungen auf eine D- und H-Bestimmung. Die Er-
gebnisse auf 70° 17" S und 4° 22" E waren:

D (Reisetheodolit, Fadenaufhangung) o AT RIG - W
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Wahrend der Beobachtungszeit traten keine stirkeren Schwankungen auf,
so daBl ein magnetisch ruhiger Tag angenommen werden darf.

Wie mir Herr Regierungsrat Dr. Burath freundlicherweise mitteilte, betrigt
der fiur obige Position in der neuesten Seekarte Nr.1061 angegebene Miweisungs-
wert 20.4° W. Die festgestellte Abweichung von 1.8° ist also erfreulich klein.

Zusammenfassend 148t sich sagen, dafl fiir dhnliche Untersuchungen die Mit-
nahme eines guten Schattenstiftkompasses in kardanischer Aufhingung und eines
Bidlingmaierschen Doppelkompasses zu empfehlen ist. Dann koénnen selbst bei
ungiinstigen Eisverhiltnissen wertvolle Ergebnisse gewonnen werden.

Vor und nach der Expedition wurden AnschluBmessungen in Wingst und
Niemegk, auf der Riickreise auch in Kapstadt ausgefiihrt.

1b. Eisuntersuchungen: Die verschiedenen Fahrten ins Treibeis wurden
gleichzeitig benutzt, Eisuntersuchungen und Temperatur- und Salzgehaltsbestim-
mungen des Wassers in Ndhe der Eisfelder auszufiihren. Wie schon anfangs
hervorgehoben wurde, trafen wir sehr giinstige Eisbedingungen an. Die auf-
gesuchten Eisgurtel bestanden aus kleinen, wenige Meter grofien Schnee-Eisschollen,
die oftmals tibereinandergeschoben waren. Sie erreichten nur selten eine Lénge
von 25 m. Auf dem Eissockel befand sich immer eine verfirnte Schneeschicht,
deren Hohe mit der GroBe der Schollen zunahm. Wir maBen auf grdéBeren
Schollen Schneeh6hen bis zu 60 em; auf den kleineren hatte sich meist ein Schnee-
sumpf gebildet. Die Bilder 1 und 2 geben den Zustand solcher Eisgiirtel gut
wieder. Bei dem unregelmédfligen Wechsel zwischen Eisbrocken und Schollen
war es nur mit aller Vorsicht moglich, lingere Strecken iiber das Eis zuriick-
zulegen. Uberraschend groB war dagegen die Festigkeit. Es kostete -viele Miihe,
mit dem Bootshaken kleinere Eisstiicke zu zerschlagen. Dichtebestimmungen
zeigten einen deutlichen Unterschied zwischen Proben unter bzw. iiber der Wasser-
linie mit mittleren Werten von 0.86 und 0.77. In jedem Falle erkannte man eine
ausgepriagte kornige Struktur.

Zusammenhingende Felder grofierer Eisschollen wurden bei allen Fliigen
festgestellt. In dem vom Verfasser eingesehenen Raume zwischen etwa 3° und 8° E
befanden sie sich in der Nidhe des Schelfeisrandes. Ihnen vorgelagert waren
gelegentlich lose, einzelne Schollen, wie sie Bild 3 zeigt; sehr schon ist darauf
die scharf abgesetzte Schneedecke zu erkennen. In den Waken der dichteren
Eisgiirtel (siehe Bild 4) sowie in dem Raume zwischen ihnen und Schelfeisrand
(siehe Bild 5) war am 30.Januar die Neueisbildung schon gut erkennbar, an
vielen Stellen mit Formen von Pfannkucheneis.

Es verdient hier angefiigt zu werden, dal auf dem von uns auf der oben
angegebenen Position betretenem Schelfeis gar kein Firn vorhanden war. Erst
nach mehreren Versuchen gelang es uns, ein Eispickel so weit ins Eis zu treiben,
dafl man daran das mit dem Flugzeug verbundene Seil sichern konnte.

2. Strahlungsmessungen und Kernzdihlungen: Der Reiseweg der ,Schwaben-
land“ bot eine giinstige Gelegenheit, den Triibungscharakter der Atmosphire des
Stuidatlantik wihrend eines Nordwinters auf einem Nordsiidschnitt zu untersuchen.
Die direkte Sonnenstrahlung wurde mit dem Michelson-Aktinometer nachW.Marten
Nr. 380 gemessen. Das mit einem Okularsucher ausgestattete Instrument konnte
vor der Ausreise im Meteorologischen Observatorium Potsdam geeicht und mit
neuen Farbfiltern RG 2 (1.5 mm dick) und OG 1 (2.6 mm dick) aus den Potsdamer
Normalschmelzfliissen versehen werden.

Auf dem gerdumigen Deck des Schiffes waren geniigend gute, vor allem
windgeschiitzte Beobachtungsplidtze vorhanden. Meist maflen wir auf dem Peil-
deck. Gelegentlich machten sich von den Maschinen hervorgerufene Schwingungen
des Schiffskorpers etwas storend bemerkbar. Bei allen mehrfach gemessenen
Sitzen ergab sich eine gute Ubereinstimmung. Im allgemeinen betrug die Streuung
weniger als 0.02 cal - em—2 . min—?!, in einigen wenigen ungiinstigen Féllen
0.035 cal - em—2.min—! Vergleichsmessungen, die nach Riickkehr im Geo-
physikalischen Oberservatorium am Collmberg vorgenommen wurden, fihrten
bei Beobachtungen mit fester Aufstellung und aus freier Hand zu praktisch
gleichen Werten, abgesehen von geringen Streuungen bei der letzten Art der
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Beobachtung. Wihrend der Expedition unterstiitzte mich sehr oft der Flugzeug-
funker Ruhnke bei den Messungen, indem er das Aufschreiben der Beobach-
tungen iibernahm. Es sei ihm auch an dieser Stelle bestens gedankt.

Insgesamt gelangen an 37 Tagen 219 Satze, die sich auf die einzelnen Monate
wie folgt verteilten:
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Das Material ist noch nicht ganz aufgearbeitet. Vorldufige nach FeuBner
berechnete Triibungsfaktoren fiir die Gesamtstrahlung erreichen mit 3.6 bis 4.5
Hochstwerte fiir die dquatornahen Zonen und mit Faktoren um 2 Kleinstwerte
fiir das Siidliche Eismeer.

In der Nahe der afrikanischen Kiiste, etwa bei Dakar, wo der ablandige
N—E-Passat grofle Kern- und Staubmengen herantransportiert, wachsen die Trii-
bungsfaktoren bis zu 6 an, um sofort mit Einsetzen des S—E-Passats auf ihre
Normalwerte abzusinken. Hier weisen auch die Kernzahlen Maximalwerte von
50 000/cem auf und fallen dann rasch auf 250 bis 400/cecm im Bereiche des S—E-
Passats ab.

Fir die Kernzihlungen stellte Herr Prof. Linke dem Verfasser einen kleinen
Scholzschen Kernzihler zur Verfiigung, wofiir auch hier nochmals herzlich ge-
dankt sei. Die wihrend der Reise festgestellten Kernzahlen sind auf See iiber-
raschend bestindig und klein, im Mittel 200 bis 400/ccm. Gelegentlich traten
Schwankungen bis zu 2000/cecm auf. Nur in den Breiten der ,,Rauhen Vierziger*
streuten die Kernzahlen mehr; dort war eine starke Zunahme wihrend Schlecht-
wetterperioden zu beobachten.

Die geographischen Arbeiten.

Von Ernst Herrmann.
(Hierzu Tafel 3 mit Polarkarte 1, Tafel 4 mit Karte 2 und Tafel 5 mit Bild 4 bis 7 und 9 u. 10.)

Das von der Deutschen Antarktischen Expedition 1938/39 bearbeitete Gebiet
liegt auf dem antarktischen Kontinent zwischen 69° und 76.5° S, 11.5° W und 20° O.
Der eingesehene Flichenraum betrigt rund 600000 gkm. Davon konnten etwa zwei
Drittel aus der Luft durch 11000 Reihenbilder kartographierbar erfaBit werden.
Die auf Grund dieser photogrammetrischen Aufnahme und zusédtzlicher Erkundung
durch das Auge entstandene Karte des Arbeitsgebietes gibt das entdeckte Land
in winkeltreuer Zylinderprojektion (Zyl. in transversaler Lage; berithrt Erdkugel
in den Lingengraden 5° O und 175° W) wieder. Eine Diskussion der Karte kann
erst in einer spiteren Arbeit erfolgen. Die Polarkarte Nr. 1 zeigt alle bisher
erforschten Teile der Antarktis und das von uns dazu gewonnene Gebiet. Zum
Vergleich ist die Flidche von Deutschland in demselben Maflstab angegeben. Der
Weg der ,Schwabenland“ vor dem Schelfeisrand ist aus den Mittagspositionen
der Karte 2 ersichtlich, die gleichzeitig die Isobathen angibt.

Ein Flug von Nord nach Sid zeigt folgendes Bild:

Von der im Durchschnitt 20 bis 30 m hohen Ost—West verlaufenden Schelf-
eiskante steigt das Eis in uniibersehbar breiter Front langsam und gleichmiBig
aufwarts. Nach etwa 130 km werden kleinere Berge iiberflogen, nach weiteren
rund 80 km beginnen groBere Gebirgsmassive. Diese bestehen aus Einzelbergen

und zusammenhingend meist N—S streichenden Berggruppen, die auch die

hochsten Gipfel (bis 3500 und 4000 m . d. M.) enthalten. Ihre relative Hohe
uber dem Eis betrigt einige hundert bis 2000 m.

Siidlich der Gebirgsmassive steigt das Eis rascher an und bildet in 20
bis 50 km Entfernung eine mehrere hundert Meter hohe, im Westen ziemlich
scharf ausgepriagte WSW—ONO verlaufende Stufe, den Rand einer ungeheuren
Hochflache, die sich jetzt wieder langsam ansteigend uniibersehbar nach West
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und Ost und nach Siiden hin ausbreitet. Flug II fiihrte auf diese Hochfldche
und konnte sie am Umkehrpunkt noeh etwa 200 km weit siidwéirts einsehen,

Daraus ergibt sich folgende geographische Lage:

Die etwa 4000 m ii.d. M. gelegene Hochfldche scheint eine Eiskappe darzustellen,
die sich iiber den Siidpol hinweg bis zur RoBbucht erstreckt. Wie weit sie sich
nach den anderen Richtungen ausdehnt, ist vorliufig noch nicht zu iibersehen.

Amundsen, Scott und Byrd haben den Siidpol auf etwa 2900 m Meereshohe
gefunden. Aus unseren eigenen Untersuchungen mochte ich annehmen, daBl der
Pol sich schon wieder auf dem absteigenden Teil der Eiskappe befindet, und daB
eine Gipfelflaiche von 4500 bis 5000 m auf etwa 81° S liegt. Bild 3 zeigt einen
Querschnitt durch den Kontinent lings des 0° und 180°-Meridians und im Ver-
gleich dazu Gronland in einem W-—O-Schnitt auf etwa 71.5° N.

Eine genaue Kenntnis des Bodenprofils unter der Polkappe ist nur durch
Eisdickenmessungen zu erlangen. Hierbei wire von hohem Interesse, ob sich
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Schematische Schnitte
Bild 3.

das offenbar sehr unruhige Bodenprofil, das Ellsworth auf seinem Fluge vom
Grahamland zum Roffmeer angetroffen hat, auch in den iibrigen Teilen der inneren
Antarktis zeigt.

Die ungeheure Eismasse der Polkappe fliefit wie ein zdher Teig nach allen
Seiten auseinander. Sie ist das Hauptnihrgebiet der Vereisung des ganzen ant-
arktischen Kontinentes. In unserm Gebiet flieBt der Eisiiberschufi in der ganzen
Breite von 1200 km aus 4000 m Ho&he tiber die Stufe bei etwa 73° Siid nordwirts
bis ins Meer. Siamtliche Gebirgsmassive dazwischen sind trotz ihrer erheblichen
absoluten GroBe nur Nunataker, die wie kleine Riffe von der langsam vorwirts-
geschobenen Eismasse umspiilt werden. Es gibt keine KEinzelgletscher mehr.
Natiirlich wird das Eis in den Engpéssen der Gebirge zu schmalen Stromen mit
Randspalten zusammengepref3t und bei der Bewegung iiber Bodenschwellen lokal
in Querspalten aufgerissen, aber es sind keine einzelnen Gletscher mehr, weil die
einzelnen Firnmulden fehlen. Und da selbst im Meeresniveau die Schneegrenze
0 m betrigt, so ist streng genommen die gesamte antarktische Eismasse ein ein-
ziges Firnfeld, bei dem auch die dicht am Meer gelegenen niedersten Teile bei
jedem Niederschlag selbstindig anwachsen. Aber an den Eisspalten ist am ganzen
Rande der Antarktis ein nach Norden verlaufendes Stromen erkennbar. Es muB
sich also in dem hochgelegenen Gebiet der Eiskappe ein EisiiberschuBl bilden
konnen, der nach auBen abflieBt. Die Gipfelfliche stellt also ein hauptséchliches
Nahrgebiet dar. Sie ist zugleich die Eisscheide.

Die Gebirge entwickeln keine selbstdndigen Gletscher. Die an sich starke
Frostverwitterung ist nur auf wenige Sonnentage beschrinkt, den Hauptanteil an
der Verwitterung hat der Wind. Er hohlt aber keine Locher und Mulden aus,
sondern schleift Vorspriinge ab und poliert die Felswinde. Auffallender Schnee
kann demnach nicht anhaften, er wird mit dem ndchsten Windsto abgeblasen.

So kann es weder zur Bildung von Firnmulden noch von daraus abflieBenden
Gletschern kommen.
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Der Rand des Schelfeises verlauft nicht gleichmiBig, sondern weist zahlreiche
Ein- und Ausbuchtungen auf. Auf 0° und 15° 0stl. Linge schiebt sich das
Schelfeis in zwei michtigen Zungen 80 und 100 km nordwirts. Die Echolotungen
im Norden und Nordwesten der 15°-Zunge ergaben einen Meeresboden, der unter
dem Eis verhidltnisméBig stark ansteigt (vgl. Karte 2). Anscheinend liegt der
ganze mittlere Teil fest auf, wobei es sich entweder um eine Untiefe oder, wie
ich eher annehmen mochte, um eine nordwirts gerichtete Landzunge handelt.
Untermeerisch ist ein Riicken flacher als 1000 m nordwestwirts iiber 69° S zu
verfolgen. Die Eiszunge war auch wenig zerrissen, kurze Spalten und kleine
Buchten fanden sich nur am #uBersten Rande. Die Schelfeiszunge bei 0° Lénge
hat vielleicht eine dhnliche Entstehung. Auch hier umreiBen die Isobathen unter
dem Ostteil der Zunge einen nordwirts gerichteten Riicken. Da aber selbst in
grofler Nidhe des Eises keine Tiefen geringer als 1000 m gemessen wurden,
andererseits im Nordwesten nur grofle Tiefen iber 3000 m beobachtet werden
konnten, so scheint diese Eiszunge nur an der Ostseite ihrer Wurzel auf festem
Boden aufzuliegen. Unterstiitzt wird diese Ansicht durch das Vorhandensein
tiefer ost-westgerichteter Buchten und Spalten am Westrand der Zunge. Ein
sehr tief eingeschnittener Rifl zieht sich dicht an der Wurzel vom Westrande aus
bis in die Nidhe des Widerlagers.

Wiéhrend die Eiszunge bei 15° Ost, da ,auf Fels gebaut", eine unbeschrankte
Lebensdauer zu haben scheint, wird diese bei 0° eines Tages an dem breiten
W—O-Rifl abbrechen und als Riesentafeleisberg ins freie Meer hinausschwimmen,

Wir trafen auBlergewohnlich giinstige Eisverhiltnisse an. Nur deswegen war
es moglich, in der Nihe des 0°-Meridians mit dem Schiff bis 69° 46’ S vorzu-
dringen. Bisher ist es meines Wissens nur einem Schiff gelungen, in diese Gegend
so weit siidwirts vorzustoBien, John Biscoe’s ,,Tula®“ 1831 bis etwa 69° 05’ S auf
13° O. Die ,Norvegia‘“-Karte von 1931 zeichnet in diesem Gebiet den Schelfeis-
rand noch bis 68.5°. Der Eisrand ist also seitdem erheblich (bis 160 km) zu-
riickgegangen.

Zur Zeit scheint die Antarktis noch immer unter dem Zeichen einer zu-
nehmenden Erwirmung zu stehen. In der Arktis ist seit Jahren ein #dhnlicher
Vorgang zu beobachten. In den arktischen Sommern 1935/36 konnten russische
Schiffe von der Murmankiiste bis zur Beringstrafle hin und zuriick in einer
Navigationsperiode fahren. Im Spéatsommer 1937 froren aber 25 russische Dampfer,
darunter fast alle vorhandenen Eisbrecher, auf dem sibirischen Seewege ein.
In der Arktis scheint sich also wieder eine zunehmende Abkiihlung vorzubereiten.
Ob eine dhnliche Annahme auch fiir die Antarktis zutrifft, kann hier noch nicht
entschieden werden.

Der Sonderflug 2 hatte die besondere Aufgabe, einige von den friiheren
Fliigen her bekannte Stelien des Schelfeisrandes auf eine Landemoglichkeit hin
zu untersuchen. Die in Frage kommenden Stellen waren zwei etwa 25 km tief
in das Schelfeis einschneidende Buchten. Auf den Fliigen I, II und Sonderflug 1
war i{ibereinstimmend festgestellt worden, dafl beide Buchten in dieser Zeitspanne
ihre Lage nicht verdndert hatten und ferner auf ihrer Westseite im Gegensatz
zur Umgebung nur flach abfallende Eisrinder aufwiesen. Die Vermutung lag
nahe, daB hier Landnihe vorhanden sei.

Die beiden Buchten wurden auftragsgemdf umflogen, die groBere schien
zu einer Wasserung giinstiger, weil weniger Treibeis vorhanden war. Nach
der gut gegliickten Wasserung konnte der nur etwa 30 ecm hohe Eisrand be-
treten werden.

Dieser Eisrand gehodrt dem Schelfeis an, das einen Teil der Bucht ausfilllt.
Dahinter steigt auf drei Seiten ein flachhiigeliges Gelinde an von — soweit die
Beobachtung gestattete — festem Land mit aufliegender Eisdecke. Die Méchtig-
keit des Eises konnte nicht festgestellt werden. Die 50 bis 70 m hohen Hiigel
bestehen aus Gletschereis und sind durch Stau hochgewsdlbt. Etwaige Spalten
waren durch Firn verdeckt.

Die Bucht (vgl. Bild 8 S. 26) war z. T. mit vollig ebenem Schelfeis ausgefiillt,
der Eisrand von den Hiigeln etwa 1 bis 2 km entfernt. Eine Echolotung mit
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einem Hand-Behmlot am Rande ergab die relativ geringe Wassertiefe von 435 m,
die ebenfalls auf Landnihe deutet.

Die Eisscholle wurde von wenigen nur einige Dezimeter breiten Spalten durch-
zogen. Die geringe Dicke der Scholle kam hier deutlich zum Ausdruck, denn
die Dinung ging unter der Platte hinweg und verschob die Spaltenwinde ver-
tikal gegeneinander. Eine Belastungsprobe der im ganzen etwa 3 bis 4 m dicken
Eisplatte konnte nicht durchgefiihrt werden.

Es scheint mir indessen ohne Gefahr, an einer solchen Stelle ein Depot
anzuladen, nur wire zu beachten, daB die relativ diinne Eisplatte durch die
Diinung zerbrechen und durch ablandigen Wind in Stiicken fjordauswirts ge-
trieben werden kann.

Wieweit es tiberhaupt moglich ist, die beschriebene Bucht mit einem kleinen
Schiff anzulaufen, hingt von den Treibeisverhéiltnissen ab. Bei dreimaligem
Anflug innerhalb von 10 Tagen
waren beide Buchten bis auf
= wenige Treibeisblocke eisfrei,

/ :?;' | vielleicht sogar wiahrend der
/ /,; N ganzen Zeitspanne; aber zwei

Tage spidter war beim Fern-

=) //// AN flug VI schon so viel Eis vor-
/ /'t \ NN handen (z. T. durch Abbruch
1[5/;0’(;,’;9_5‘5?9;’/3 \\‘I\\I’ ] \ \ \\ \\\\'\\;“\:“‘:\‘ ‘ der SChelfeiSplatte, an der ‘Vir

vorher gewassert hatten), daB
eine erneute Wasserung nicht
mehr moglich war., Ich hatte
allerdings den Eindruck, daf}

¢ \
\\\ // das Treibeis nur von auBen
"\ \\\\\ /f//// stammte und durch Ebbe- und
\\ \E\“‘/;‘, Flutstrom und lokale Winde
\ ‘ / B herein- wund hinausgetrieben
/ / Annéhernder MaBstsb wurde. Trotz gelegentlicher Ab-
p 7 «ne briche werden die Ridnder der
Bild 8. Bucht nur unbedeutend an der
¥ Treibeisbildung beteiligt sein.
Uber die geologischen Verhiltnisse des Gesamtgebietes gaben die Fliige nur
Andeutungen. Da auf Landungen verzichtet werden muBite, konnten auch keine
Gesteinssammlungen angelegt werden. Anhaltspunkte gaben nur ein paar winzige
Steinchen aus dem Magen eines Pinguins, unter denen ein Stiick Augit ist, also
auf daltere vulkanische Gesteine, Gabbro, Diabas od. dgl. hindeutet. In den
Bildern sind héiufig Nester und Schlieren von helleren und dunkleren Gesteins-
arten zu erkennen, die den Eindruck von nicht aufgeschmolzenen Gesteinstriimmern
wie in den fennoskandischen Migmatiten machen (Bild 4). Das Gestein in Bild 5
sieht wie ein Granit mit parallelen Kluftsystemen aus. Bild 6 zeigt einen an-
scheinend alten Faltenbau. Deutlich ist in der oberen Bildhilfte ein links-rechts
streichender Sattel mit den nach beiden Seiten abfallenden Schenkeln erkennbar.
Haufig ist auch eine ausgesprochene Schichtung sichtbar. In Bild 7 besteht
der Berg im Vordergrund offenbar aus schiefrigen Gesteinen. Uber Art und
Alter dieser Gesteine 148t sich aus dem Lichtbild mit Sicherheit nichts aussagen.
Im ganzen genommen scheint unser Gebiet aus alten Gesteinen zu bestehen
und dhnelt vielleicht den Gebirgsmassiven auf der anderen Seite des antarktischen
Kontinents, die von der Byrd-Expedition 1928/30 vielfach zu vorkambrischen
Gneisen, Schiefern und Graniten bestimmt wurden.

Bucht? im w‘f;f;";:f
Schelrers

N

NG
s SRR
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Die ozeanographischen Arbeiten.
Von K.-H. Paulsen, Hamburg,

Richtlinien und Ausriistung,

Nach den vor der Ausreise festgelegten Richtlinien fiir die ozeanographischen
Arbeiten auf der Deutschen Antarktischen Expedition 1938/39 waren folgende
Untersuchungen auszufiihren:

1. Oberflichenbeobachtungen wahrend der Aus- und Riickreise alle vier
Stunden mit dem Sund-Wasserschopfer (Temperaturmessung und Abfiillen
einer Wasserprobe).

2. Stetige Aufzeichnung der Oberflichentemperatur durch ein Registrier-
thermometer.

3. Hydrographische Serien wihrend der Wartezeiten des Schiffes im Arbeits-
gebiet.

4. Hydrographische Serien auf einem Schnitt auf etwa 0° Linge, nordwirts
bis etwa 35° S-Br.

Der Schnitt muff im Siiden in moglichst hoher Siidbreite beginnen. Der Abstand der Stationen
soll 120 bis 150 Sm betragen. Die Beobachtungen sind bei moglichst allen Serien in den Standard-
tiefen auszufiihren, also in 0, 25, 50, 75, 100, 150, 200, 3C) . . . .. o 20001200 . & ok , 2000, 2250,
20003000, 3500, ..., + . . , 5500, 6000 m Tiefe. Es ist zur Not tragbar, wenn jede zweite Serie nur
bis 1500 m einschlieBlich hinabreicht.

Die fiir diese Arbeiten bendttigte und durch Vermittlung der Deutschen See-
warte, Hamburg, beschaffte Ausriistung ist in Tabelle 1 aufgefiihrt.

Tabelle 1. Die ozeanographische Ausriistung.

Gegenstand Anzahl Leihgabe
Serienmaschine mit 7000 m Drahtlitze, Reservelitze und Ersatzteilen 1 des IfM :
Kippwasserschopfer Mod. DAE, mit Rahmen ................... 26 des IfM (15) |
der DS (11)
LG 5T G AR i LR Tl T e A G e R SR AR 25 des IfM (15)
: der DS (10)
Geschiitzte Kippthermometer — 2° bis 20°..................... 17 der DS ( 9)}
des IfM ( 8) |
Geschiitzte Kippthermometer —2° bis 8% ......vvvuvunnnnnnnns 30 | der DS (22) |
des IfM ( 8) |
Ungeschiitzte Kippthermometer 0° bis 30° ...........covvvvn.. 9 der DS ( 6) |
- des IfM ( 3)
Ungeschiitzte Kippthermometer 0° bis 60° ..................... 9 der DS ( 6) }
des IfM ( 3)|
OherflichentherInOINEDON. . . £r% o ialeis o wisrolere s spuisis wimisrs mbp it prvdh e 3 der DS
Fhermometetr et LT TRNTHOIE vyt 4505 s nieta s o s 3w sy it o s 1 der DS |
Thermometer fiir Sundwasserschopfer .............covviiienne, 8 der DS
Oberflichentemperatur-Registrieranlage ................ oo 1 der DS
S Wasserse HODPION 5 55 0 T o405 5 88 S1I5TMIE 058 cha-o BT T 1 Jek 010 b0 Y 550 2 der DS
My asneriinsenen SOOI /D, —o 2, oo voretotid o pdsiadie S350 shs ssh i o2 1000 des MOW
T T T L e R e e 100 der DS
N O I o a ek wis: s akaiers ot ese. s Jo 8.8 A L o e Ty g 1 der DS
YNorbereitunpswanne 00 Jih 0. JUL, U0l $i, JOEL AU VAN, . 1 der DS ;
ADICRolUPBN o1 5. 5iciasiv 55 205 s o ns ah 805050 b sivartos T AR S Al s TR T L 1 2 der DS I
Meterrad ......... R ey T R AU S AP e 1 der DS L
PIZONN &« 20 saie oo as o s mer mviais i BNt s B e R SPE 2ic a4 5154 o 5 2 der DS
Bpleifklemime (o i Ll . s SRRl PN e & e e b e LA 1 der DS i
Vollstiindige Ausriistung zur Bestimmung des Sauerstoffgehalts .. 1 der DS
Maschinenprotokollvordrucke .........coiiviiiiiniriiicnnneennns 100 des IfM
BorienDrotokollyOPITTICKR | o v us 5o laaisins s o lsmin ole s b fus. sibgiiolats 5. 1 3.5 100 des IfM l
ST TS T T T SR A AT T S o TR NS R e 1 der DS
B O T DN L s Tieke 15 n siials o ise seroioln at ale, aoivih, FHIBLp o-0d » lo'elets 'sin 1 der DS

DS = Deutsche Seewarte, Hamburg; IfM = Institut fiir Meereskunde, Berlin;
MOW = Marineobservatorium, Wilhelmshaven.

Arbeitsplétze.

Die Serienmaschine war auf dem Vordeck so aufgestellt worden, daB das
Ausstehen des Drahtes von der Briicke aus jederzeit gut beobachtet werden konnte.
Ein Arbeitsraum, in den eigens fiir die Titrationen ein DBullauge eingesetzt
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worden war, befand sich in nfchster Ndhe. Er hatte eine Bodenfliche von etwa
2.00 X 2.80 m, so daB in ihm bequem die Kisten mit den Thermometern und den
Wasserflaschen untergebracht werden konnten. An der rechten Seite des Titrier-
tisches befand sich die Vorbereitungswanne, die wahrend der Fahrzeit die mit
den vorgesehenen Thermometern beschickten Rahmen aufnahm, wihrend an der
linken Seite die Ablesewanne mit dem Wasserbad fiir die Thermometer befestigt
war. Auf zwei Regalen zu beiden Seiten des Bullauges waren die fiir die Sauer-
stoffbestimmung benotigten Glassachen und Chemikalien untergebracht. Die Kipp-
wasserschopfer befanden sich unter Deck (zwischen dem Arbeitsraum und dem
Aufstellungsplatz der Serienmaschine) in Rahmen, aus denen sie miihelos ent-
nommen werden konnten. Auf diese Weise waren sie stets griffbereit und doch
vor Regen und Spritzwasser geschiitzt.

Oberfldchenbeobachtungen.

Um dem zur Hilfeleistung herangezogenen seeminnischen Personal die Arbeit
mit dem Sundschopfer zu vereinfachen, wurde vom Schiffszimmermann ein Ge-
stell gebaut, in das der Schopfer ohne Zeitverlust gesetzt werden konnte und
das ein Ablesen der Thermometer in Augenhohe gestattete. Obgleich der grofite
Windschatten ausgesucht worden war, fand doch durch die Wasseraustrittslécher
ein wesentlicher Luftaustausch statt, worauf die Thermometer merklich reagierten,
da die verhiltnisméfig geringe Wassermenge sehr schnell abgekiihlt wurde. Der
WasserschOopfer konnte an einer beliebigen Stelle gefiert werden, ohne durch
Bugwellen in die Hohe geworfen zu werden. Um so schwieriger gestalteten sich
aber die Messungen durch das seitliche Pendeln des Schopfers, das ein Anschlagen
an die Bordwand trotz der verschiedenartigsten Befestigungen der Zugleine nicht
vermeiden lieB. Die gefidhrdetsten Stellen waren dabei der Ansatz des Trichters
am Thermometergestell und der Gewindering fiir die untere VerschluBkappe.
Beide hielten auf die Dauer den Beanspruchungen nicht stand, so daB vom
7. Januar ab mit der Piitze Wasser geschopft wurde.

Die Oberflichenbeobachtungen wurden am 21. Dezember auf 40° 36’ N, 9°
19’ W aufgenommen und am 5. April auf 41° 36’ N, 10° 05° W abgeschlossen.
Insgesamt wurden 337 Wasserproben von der Oberfliche genommen,

Messimgen mit dem Registrierthermometer.

Der Fiithler des Registrierthermometers war im Maschinenraum im Kiihl-
wassereintrittsrohr eingebaut worden. Andere Vorschlige muBten als undurch-
fiihrbar fallengelassen werden. Die AuBenmiindung des Rohres lag etwa 6.5 m
unter Wasser, so dafl, genau genommen, nicht die Oberflichentemperatur auf-
gezeichnet wurde. Da in der Anlage einige neue Ventile eingesetzt worden waren,
traten in den ersten Tagen UnregelmiBigkeiten in der Wasserzufuhr ein, so daf}
kurzfristige Ausschlige nach hoheren Temperaturen verzeichnet wurden. Der
Apparat selbst arbeitete bis auf einige Storungen im Transport des Registrier-
papiers (Stauungen vor der Walze) sehr zuverlidssig. Eine kurze Unterbrechung
erfuhren die Messungen durch Bruch einer Welle im Uhrwerk, doch konnte der
Schaden in Kapstadt behoben werden. '

Serienmessungen.

Nach dem ersten Start zum Photoflug am 20. Januar 1939 wurde mit den
Serienmessungen begonnen. Die Liegezeiten waren wihrend der Flugperioden
naturgemiB sehr kurz; da aber der Expeditionsleiter vor jedem Flug eine Be-
sprechung ansetzte, auf der der genaue Plan besprochen wurde, konnten die
Serienmessungen im gegebenen Augenblick sofort aufgenommen werden. Die zur
Verfiigung stehende Zeit muBlite der Verfasser allerdings mit dem Biologen teilen,
da ein gleichzeitiges Arbeiten an Luv- und Leeseite wegen der Trift des Schiffes
nicht moglich war. AulBlerdem erschwerte das Anlernen der Hilfskrifte und das
Aussondern der unbrauchbaren oder unzuverlissigen Gerite das Arbeiten auf
den ersten Stationen. Doch schon nach kurzer Zeit hatte sich der Leichtmatrose
Peters so gut eingearbeitet, dal der Verfasser mit dessen alleiniger Hilfe die
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Serienmessungen durchfithren konnte. Selbst die auBerplanmiafBigen Arbeiten fiir
die Sauerstoffbestimmung erwiesen sich nicht als hinderlich, zumal sich der Erd-
magnetiker bereit erklirt hatte, in dringenden Fillen die Titrationen auszufiihren.
Aus Griinden der Zeitersparnis wurde darauf verzichtet, die Endtiefe jeder Serie
bei der nichstfolgenden zu wiederholen, da sowieso der Drahtwinkel in der Regel
bei den tieferen Serien groBer wurde. Aullerdem wurden bei jeder Serie so viele
Schopfer gefiert, dall simtliche Standardtiefen mit drei Serien erfaBt werden
konnten. Im allgemeinen wurden bei der ersten Serie neun und bei der zweiten
Serie acht Schopfer gebraucht, so daB fiir 490,/ 5o 0% 60 10°F
die dritte Serie bei einer Tiefe von 4000 m '
sieben Schopfer tibrigblieben. i

Bei den Stationen, die unter meteorolo- /Xi
gisch giinstigen Bedingungen gemacht wur-
den, war ein , Auf-den-Draht-Navigieren*
nicht erforderlich. Nur im Osten des Schelf- 21
eisgebietes verursachte die auBerordentlich r
starke Stromung der Oberflichenschicht
selbst bei ruhigstem Wetter groBere Draht-
winkel, zu deren Herabminderung Navi- 119
gationsversuche unternommen wurden. Lei-
der scheiterten diese und spitere Versuche; J 18
nach Aussage von Kapitin Kottas ldBt sich
bei der Grofe des Schiffes zumal bei Ditnung 117
und stidrkerem Wind nicht auf den Draht
navigieren. Nur bei den letzten beiden o
Stationen konnten geeignete ManOver an-
gewandt werden.

In Tabelle 2 bis 4 (s. S. 30) sind die ge-
messenen Drahtwinkel ¢ zusammengestellt.
AuBlerdem sind die mittleren Drahtwinkel ¢

/
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nach der Gleichung cosa’= —- errechnet \ 12
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worden (z = Solltiefe, z’ = thermometrisch
errechnete Tiefe). «' gibt den Winkel an, "”
den der Draht bei geradlinigem Verlauf und :
dem errechneten Tiefendefizit (z — z’) mit 13'3’-1"’
dem Lot bilden wiirde. Das Kleinerwerden
der «'-Werte fir die groferen Tiefen zeigt / 700°S
deutlich die Abnahme des Drahtwinkels mit
zunehmender Tiefe. Besser noch wiirde man /
diese Abnahme des Drahtwinkels erkennen,
wenn man die Winkel aus den Differenzen Stotis
zweier thermometrisch bestimmten Tiefen er- ﬁ%orien
rechnen wiirde, doch geht dabei der doppelte i o
Fehler der Tiefenberechnung ein. Jedenfalls sind hier griéBere Tiefen erreicht
worden, als dies sonst bei gleichen, durch Navigation erreichten Drahtwinkeln
zu sein pflegt. Die fiir 75 m errechneten «'-Werte passen durchweg schlecht in
das Gesamtbild, da sich der Fehler der Tiefenberechnung bei diesen geringen
Tiefen besonders stark auswirkt. DalBl der gemessene Drahtwinkel in vielen Fiallen
kleiner ist als der obere errechnete, 148t sich wohl durch die Ungenauigkeit der
Drahtwinkelmessung erkliaren. Erstens wurde nur ein gewohnlicher Winkelmesser
benutzt, so daBl eine deutliche Kimm erforderlich war, und zweitens fallt der
Winkel stets dann zu klein aus, wenn der Winkelmesser nicht parallel zur Draht-
Lot-Ebene gehalten wird, ganz abgesehen davon, dafl der Drahtwinkel bei hoher
Diinung stark verédnderlich ist. Im Durchschnitt betrug der Drahtwinkel bei den
flachen Serien 26° bei den mittleren 28° und bei den tiefen 29°,

Insgesamt wurden auf 24 Stationen Serienmessungen vorgenommen. Die
Lage der Stationen ist aus obenstehender Abb. 1 ersichtlich. Auf dem Schnitt

4
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Tabelle 2. Gemessene und mittlere Drahtwinkel bei den flachen Serien.
i f & ; Soll- | :
| Station i‘élfL o o) Station ?IZ]EL o e |Station ;Ti?a?e ‘ o o
. -. i
1 300 3 (0) 11 75 14 10.2 18 7o T e 1 310
S 400 15.7 400 | 372
2 (374120 [Sesy 500 13.0 500 | 347
3 75 14 | 15.1 : o -
12 75 20-30 | 26.8 19 (D 3 9.0
300 10.9 490 30.2 400 12.4
4 75 35 25.3 500 2D 500 11.7
200 17.4 . A : 2
13 100 h4d—65 62.8 20 400 26 28.9
5 75 36 39.(_) 500 62.3 500 27.2
400 36.5 800 59.0 91 400 35 20,8
6 75 14 16.1 14 75 29 32.3 500 29.7
400 21.9 400 29.5 s
22 7 22 4.5
500 20.8 H00 27.8 400 901
7 75 12 (0) 15 h 27 287 500 21 4
400 15.3 400 2H.8 2 2
< 23 5 48 50.2
500 15.2 500 24 5 400 198
8 5 6 10.9 16 75 37 35.5 500 48.5
400 -85 400 36.3 600 44 3
- 500 a1l A4 500 33.9
TR 20 24.7 16B| 400 | 30-33 | 31.9
400 225 500 299 |
500 200 | 47 % | 32 | 312 |
10 ) 26 28.9 400 30.5
400 30.8 500 28.8
500 28.1 .
Tabelle 3. Gemessene und mittlere Drahtwinkel bei den mittleren Serien.
| : | Soll- | ’ - S - / . Soll- | '
i Station 5 tiglfle « \! « Station |‘ tb.i(::]fle o a Station ;i%]fle o G
1 | 30| 4 | f 10| 600 | 38 | 372 18 | 600 | 20-26 | 238
2 | 300 5) (_3.9 - 1600 43.0 19 600 24 | 19.9
- 1200 H.2 19 600 99 951 1600 | 19.1
3 400 26 20.9 700 23.8 20 600. 33 421
1200 19.3 14 600 a5 29 5 ' 1600 31.9
4 400 28 25.3 1600 21.6 21 600 30 268.1
1200 21.6 15 600 | 20 175 1600 A Uaf
6 600 27 30.9 1600 | 15.5 22 600 42 36.8
7 | 600 | 16 | 149| 18 | €00 | 5158 512 1600 30.9
9G0 8.0 1600 33.5 23 700 nav. 4.6
1000 a.1 16B 600 929 19.7 2000 4.0
8 600 4 (0) 1600 15.6
9 600 g8 22.6 L7 600 | 4447 | 453
700 | 21.0 1600 | 40.1
Tabelle 4, Gemessene und mittlere Drahtwinkel bei den tiefen Serien.
RS | . l . !
A Soll- | / : Soll- e T Soll- | /
‘ &t-atlon!- tiefe | L L St.atloni fictor. | & | o ~tation ticte o ‘ o
3 1400 @ 28-34 ‘l 23,1 14 1800 38 29.2 19 3900 l 54 | 43.3
4 | 1400 | 7 | 106 i 22071 90| 4000 | 33 .| 237
3500 16.6 15 1800 | 15-17 | 13.5 g
| : 21 - |--1800 | 22-24. |- 25.1
i B (2 W ke v R - 4000 13.9 4600 93.7
1700 13.5 16B| 1800 H2 41.4 o .
_ ‘ s s 22 1800 nav. 16.4
1800 11.6 | 4000 36.3 3500 193
1) 1800 19 23.5 17 1800 H2 13.6 3800 13.5
12 1200 20 205 18 1800 15 13.5 - 4500 T
4000 18.0 2600 132 ' 5COO 18.0
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Abb. 3. Salzgehalt

auf ungefihr 0° Linge haben die Stationen einen Abstand von annihernd 150 Sm.
Die Stationen 11, 13 und 16 mufiten wegen Wetterverschlechterung abgebrochen
werden. An die Stelle der letzten beiden traten die Stationen 14 und 16B. Da
sich im Draht zwei SpleiBstellen befanden, konnten die Messungen im Siidpolar-
becken nur mit einer Hochstfierlinge von 4000 m durchgefithrt werden. Die
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daraufhin von Elektroingenieur Bruns angefertigte zweite SpleiBklemme fand
bei Station 23 (groBte Solltiefe 56000 m) Verwendung. Bei den in der Nihe des
Schelfeisrandes gelegenen Stationen 4 und 6 bis 10 reichen die Messungen bis
in Bodenniéhe.

Die Chlortitrationen der Wasserproben sind inzwischen bei der Deutschen
Seewarte vorgenommen worden, so daB der vorliufige Schnitt auBler fiir die
Temperatur auch schon fiir den Salzgehalt gezeichnet werden konnte (siehe Abb. 2
und 3 S. 31). Die Zeichnungen stellen Projektionen auf den Nullmeridian dar
und sind in der Ubertiefung 1:444 ausgefiihrt. Die Angabe der Beobachtungs-
tiefen unter 250 m ist wegen der geringen Abstinde unterblieben.

Da auf Station 10, der Ausgangsstation des Schnittes, die Temperatur- und
Salzgehaltswerte sehr schwankend sind, wurde Station 4 mit in den Schnitt ein-

Pabailon tiSianinnant siation 195, oo~ogen. Nacu den yorher und macuuer? ge

machten Erfahrungen haben die auf Station 10

Tiefe | Temperatur | ¢ g benutzten Thermometer und Wasserschopfer
o |  108-E : : : :
o o einwandfrei gearbeitet, so dal die gefundenen
Werte als reell betrachtet werden miissen,
0 -1.32 33.00 179 zumal nach der thermometrischen Tiefen-
21 -0.99 06 bestimmung kein vorzeitiges Kippen der
43 0.33 T 2362 Schopfer festzustellen ist. Leider ist diese
901 Station auf der Suche nach winterlichen Ab-
65 -0.20 99 : : . R e

1954 sinkgebieten die einzige, auf der nennens-
8 | -1.21 34.33 g9 | werte Abweichungen vom normalen Aufbau
128 ~-1.68 41 5 der Wassermassen auftraten, Um eine Vor-
171 —~153 43 stellung von der Stabilitit zu bekommen, sind
955 | —113 19 38 die E-Werte fiir die Station 10 nach den
o e = 27 Tabellen von Hesselberg und Sverdrup?)
: : 4 errechnet worden (siehe Tabelle 5). Die erste
441 0.42 b4 “o3 | Serie reichte bis 441 m, die zweite bis 1380 m.
477 0.09 .60 50 Die unerwarteten UnregelmifBligkeiten traten
562 ~0.03 61 also hauptsdchlich bei der zweiten Serie auf.
o™ 1 as 18 -15 Dabei zeigten die beiden Thermometer aus
-89 3 740 m wesentlich verschiedene Temperaturen
031 —084 (-41) | an. Ob sich tatséichlich der Schépfer im

740 ' 03 E . : .
(—0.26) 50 —d44 Augenblick des Kippens zwischen zwei ver-
(-1) schiedenen Wassermassen befand, so daBl die
ol L 60 95 Temperaturdifferenz durch die verschiedene
1196 0.23 .69 Thermometertrigheit erklirt werden kann,
1380 0.15 67 T4 wird sich wohl schwerlich feststellen lassen,
1650 0.93 67 -30 | da ja nur eine Salzgehaltsbestimmung fiir
1860 20,02 68 54 diese Tiefe vorliegt. Deshalb wurden die
: : 04 | E-Werte fiir beide Temperaturen und fiir
21 20 67 3 deren Mittelwert (in Klammern) errechnet.
2383 -0.13 67 : Denkt man sich das in 740 m befindliche
2920 -0.16 34.68 d Wasser als reines Mischwasser aus den In

650 m und 831 m festgestellten Wasserarten,

so miiBte es bei einem Salzgehalt von 34.53°,, eine Temperatur von etwa — 0.7°
haben. Da Station 10 in der Nihe der sich auf etwa 0° Linge nach Norden
erstreckenden Schelfeiszunge liegt und auf Grund der Echolotungen anzunehmen
ist, daB die Meerestiefe unter dieser Zunge wesentlich geringer ist als im Osten
und Westen auf gleicher Breite, liegt die Vermutung nahe, daB die gefundenen
Labilititen durch starke, durch das Bodenrelief verursachte Verwirbelungen ent-
standen sind. Vielleicht 148t sich nach einer weiteren Aufbereitung des Materials
Genaueres dariiber angeben. Bei dem augenblicklichen Stand der Arbeiten ist
es auch noch nicht moglich, auf eine Diskussion des Schnittes einzugehen.

1) Th, Hesselberg und H. U. Sverdrup: Die Stabilititsverhiiltnisse des Seewassers bel verti-
kalen Verschiebungen; Bergens Museums Aarbok 1914/15, Nr, 15,
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Grundproben.

Um die Ausbeute der Expedition moglichst vielseitig zu gestalten, wurden
(zum Teil wihrend der Arbeitszeit des Biologen) Grundproben genommen. Wegen
des aus Zeitmangel erfolgten Arbeitens an der Leeseite ging die Stofrohre am
23. Februar verloren, so daB die Zahl der Grundproben auf sechs beschrinkt
blieb. Sie wurden auf den Stationen 2, 4, 6, 7 und 15 und auf 56° 23'S, 0° 22' W
gewonnen und werden von Prof. Dr. O. Pratje, Hamburg, Deutsche Seewarte,
untersucht.

Die Arbeiten der Expeditions-Wetterwarte.

Teil I:
Terminbeobachtungen, Hohenwindmessungen, Wetterdienst, Sonderuntersuchungen.

Von H. Regula, Hamburg, Deutsche Seewatte.

Einleitung. Die Arbeiten der Expeditions-Wetterwarte gliederten sich in
drei Teile:

1. Tdgliche Beobachtung und Messung der meteorologischen Elemente;
2. Wetterdienst;
3. Sonderuntersuchungen.

Wihrend des Aufenthaltes der Expedition im Stidlichen Eismeer stand der
Wetterdienst im Vordergrund, um die Flugzeugbesatzungen bei den Erkundungs-
fligen in die Antarktis und spéiter die Wissenschaftler bei der Durchfiihrung
des ozeanographisch-biologischen Schnittes lings des Nullten Meridians vom
Schelfeisrand bis etwa zur Hohe von Kapstadt zu beraten.

Die tédgliche Beobachtung und Messung der meteorologischen Elemente
begann auf der Ausreise in der nordlichen Biskaya und endete auf der Riick-
reise mit dem Einfritt in den Armelkanal. Besonderes Gewicht wurde auf die
Radiosondenaufstiege gelegt, fiir die der Meteorologe Assessor Lange (Reichsamt
flir Wetterdienst, Berlin) und die Radiosondentechniker Kriiger (Reichsamt fiir
Wetterdienst, Berlin) und Gockel (Marineobservatorium Wilhelmshaven) ein-
gesetzt waren.

Die Ausriistung der Wetterwarte wurde, abgesehen von den fiir die Radio-
sondenaufstiege benotigten Geridten, von der Deutschen Seewarte nach dem
Muster ihrer seit 1933 in Betrieb befindlichen Ozeanflugwetterwarten zusammen-
gestellt.

1. Laufender Beobachtungsdienst. Zu den Terminen 00, 06k, 12k und 182 GMT
wurden synoptische Meldungen von dem Personal der Wetterwarte zusammen-
gestellt und von der Funkstation an die Uberseefunkstelle Quickborn iibermittelt.
Die Terminbeobachtungen werden durch ein Wettertagebuch erginzt, in dem
nach Moglichkeit alle bemerkenswerten Ereignisse im Wetterablauf festge-
halten sind.

Die fortlaufende Aufzeichnung der meteorologischen Elemente geschah durch
eine Reihe von Mefigeriten. Der Luftdruck wurde von einem 8-Tage-Baro-
graphen in der Wetterwarte (Bootsdeck) und einem 2-Tage-Barographen auf der
Briicke registriert. Fiir die Windmessung standen ebenfalls zwei Gerite zur Ver-
fugung: ein Windmesser (System Devik) auf dem achteren Mast, der Wind-
richtung und Geschwindigkeit auf elektrischem Wege in der Wetterwarte anzeigte,
und ein Kontaktanemometer auf dem vorderen Mast, erginzt durch eine mechanisch
registrierende Windfahne am PeilkompaBdeck.

Die Hiitte mit dem Thermohygrographen stand auf dem Vorschiff an Back-
bord; auf dem Dach der Hiitte war auBerdem ein Robitzsch-Aktinograph auf-
gesetzt. Der Niederschlag wurde auf dem Vorschiff an Steuerbordseite mittels
eines registrierenden Regenmessers gemessen. Zu Versuchszwecken war eine
Fernthermometeranlage eingebaut worden (Ablesung in der Wetterwarte), deren
eine MeBstelle sich dicht unter der vorderen Mastspitze befand, wihrend die
andere beim Bug an der vordersten Sonnensegellatte angebracht war. Die obere
MeBstelle hat wihrend der ganzen Fahrt einwandfrei gearbeitet.
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Zum laufenden Beobachtungsdienst sind ferner die Hohenwindmessungen zu
zdhlen, die gewohnlich in Verbindung mit den Radiosondenaufstiegen gemacht
wurden. Insgesamt sind wihrend der Expedition 125 Hohenwindmessungen aus-
gefiithrt; die 112 bis zur Rickkehr ausgewerteten Aufstiege ergeben eine Durch-
schnittshohe von 6270 m. Die groBte erreichte Hohe war 25725 m, die groBte
Hohe innerhalb des Polarkreises 22500 m. Bei Beobachtung und Auswertung
der Hohenwinde wurde Dr. Regula regelmiflig von dem Erdmagnetiker Gburek
unterstutzt.

2. Wetterdienst. Fast tdglich wurde wéhrend der ganzen Reise eine Wetter-
karte (Termin 12h GMT) gezeichnet, um unsere eigenen Beobachtungen in das
orofiriumige Wettergeschehen eingliedern zu konnen. Auf der Nordhalbkugel
wurden 1- bis 2mal tiglich die
| | von der Deutschen Seewarte,

LAk a&&iﬁcfée' 1 C eew
‘a %&Wa‘}é 7939/ Gruppe Seeflug, tiber die Uber-
( ai

| - . oo~ | seefunkstelle Quickborn ausge-
|l ymﬁ%& 3&24 strahlten Berichte mitsamt (tclger
i [ He ) A | Hobenwetterkarte aufgenommen,
e SR/ auBerdem mit Anndherung an die
/> /| Tropen der Dakar-Bericht. Auf
der Stidhalbkugel wurden die
Meldungen von Siidamerika ab-
gehort, wiahrend die siidafrika-
nischen Sammelberichte wegen
— >/ ungiinstiger Wellenlinge und zu
/1 geringer Sendeenergie nur in der
/-] Nédhe von Stidafrika aufgenommen
N a| werden konnten.
AR Im Arbeitsgebiet im Siidlichen
2 %l Kismeer standen uns auBer den
Nz~ | Stdamerika-Meldungen dieWetter-
K% ..\ beobachtungen der deutschen Wal-
% .| fangmutterschiffe ,Jan Wellem*,
wwickingerY, ,Siidmeer", , Walter
Rau“ und ,Unitas“ zur Verfligung, die ihre Obse regelmiBig an die Deutsche
Seewarte, Hamburg, absetzen. Von dort wurden sie uns abends gesammelt iiber
Quickborn zugestrahlt, Wéihrend des Aufenthaltes im Arbeitsgebiet gelang es
im zunehmenden MaBe, in direkte Verbindung mit den Walfingern zu treten,
wodurch die Ubermittlung der Obse erheblich beschleunigt wurde. Dank der
Walfinger-Meldungen konnte auch im Siidlichen Eismeer tiglich eine Wetterkarte
gezeichnet werden (siehe Figur) und mit gutem Erfolg fiir die Wetterberatung
der Expedition verwendet werden.

3. Sonderuntersuchungen. Um fiir die bei Flugberatungen ins Gewicht fallende
Anderung des Windes mit der Hohe weitere MeBwerte zu sammeln, wurden bei
25 Wetterlagen je zwei kleine Ballone in kurzem Abstand nacheinander aufgelassen
und ihre Bahn nach dem Doppelanschnitt-Verfahren bestimmt. Die Lénge der
Basis betrug von der Briucke bis zur Achterkante des Schiffes nahezu 100 m und
wiirde fiir Messungen bis 500 m Hohe ausreichend sein, wenn nicht bei bewegter
See das Festhalten des Ballons im Fadenkreuz des Theodoliten sehr erschwert
ware. Daher wird man eine Reihe von Doppelanschnitten wegen zu groBer MeB-
fehler ausscheiden miissen.

Wihrend die ,,Schwabenland“ fiir ozeanographische und biologische Unter-
suchungen gestoppt lag, wurde der Wind in unmittelbarer Nihe der Meeresober-
fliche mit Hilfe eines Kontaktwindmessers registriert. Das Gerdt war auf einem
Rettungsring in 60 em HoOhe befestigt. Der Ring wurde an einer Halteleine auBlen-
bords gesetzt und hatte, parallel zur Leine, eine wasserdichte Kabelverbindung
zum Schiff, so daB die Kontakte mittels Akku und Schreibgerit an Bord aufge-
zeichnet werden konnten. Da das Schiff eine raschere Drift hatte als der Ring,
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arbeitete der Windmesser in Luv in etwa 60 m Abstand vom Schiff. Die Anlage
hat in 17 Fillen insgesamt 24 Stunden gearbeitet und brauchbare Werte fiir das
Intervall von Beaufort 2 bis 8 geliefert.

SchlieBlich wurden ldngere Beobachtungsreihen angestellt, um die Seegangs-
skala von Petersen auf ihre Verwendbarkeit zu Windstirkeschitzungen zu
priufen. Geschétzt wurde unabhidngig voneinander von dem Erdmagnetiker
Gburek, dem I. Offizier Amelang und dem Meteorologen Dr. Regula. Die
Beobachtungsreihen sollen spiter jede fiir sich mit den Aufzeichnungen des Wind-
mebBgeriats an der Mastspitze verglichen werden.

Die Arbeiten der Expeditions-Wetterwarte.

Teil II: Radiosondenaufstiege.
Von H. Lange, Berlin, Reichsamt fiir Wetterdienst.
(Hierzu Tafel 6: Reiseweg des M. &. ,,Schwabenland*.)

Die Radiosondenaufstiege wurden durchgefithrt mit Sonden des Reichsamts
fiir Wetterdienst (Modell Lang) und Sonden des Marineobservatoriums. Diese
beiden Stellen stellten das gesamte zugehorige Gerdt und Material zur Verfiigung.

Zur besseren Startmoéglichkeit war auf dem Hinterdeck der ,Schwabenland*
in eine Luke ein Fiillraum mit Startschacht eingebaut. Er hat sich auBer-
ordentlich gut bewidhrt. Da das Deck iiber den Fillraum durch die Katapult-
anlage und die Flugboote verbaut war, muBiten alle Ballone unmittelbar aus
dem Fiillraum aufgelassen werden. Obwohl einige Aufstiege bei Windstirken
bis zu 20 m/sec stattfanden, ist nur eine Sonde sofort nach dem Start an die
Katapultbahn geschlagen und zerstdort worden. Alle anderen kamen ohne Be-
schidigung frei vom Schiff. Die Abrollvorrichtungen fiir die Antennen haben
dabei unentbehrliche Dienste geleistet. Fast alle Aufstiege fanden vom fahrenden
Schiff aus statt. Nur in drei Fillen wurde wegen ungiinstiger Windrichtung
eine Kursinderung oder Geschwindigkeitsverminderung des Schiffes vorgenommen,

Insgesamt starteten vom 20. Dezember 1938 bis zum 7. April 1939 an
106 Tagen 184 Sonden, und zwar 119 Sonden des Reichsamts fiir Wetterdienst
und 65 Sonden des Marineobservatoriums.

Der erste und letzte Aufstieg fand auf der HoOhe von Brest statt (s. Karte
im Anhang mit den Aufstiegsorten und den bisher ermittelten GipfelhOhen).

Innerhalb des siidlichen Polarkreises startefen 36 Sonden (21 vom Reichsamt
fiir Wetterdienst und 15 vom Marineobservatorium). Die Aufstiegstermine wech-
selten; meist stieg zwischen 9 und 10 Uhr Ortszeit eine Sonde, die zweite zwischen
16 und 17 Uhr. In den Tropen wurde eine Anzahl von Sonden nach Sonnenunter-
gang gestartet, um etwaige TemperaturmeBfehler durch Verstrahlung nachzupriifen.

Die Auswertung samtlicher Aufstiege geschah im AnschluBl an die Funkauf-
nahme stets so weit, daB ein Vergleich mit den vorangegangenen moéglich war.
Bei den Tagesaufstiegen, die bei gilinstiger BewoOlkung stets optisch visiert
wurden, war die Auswertung zudem notwendig, um die Steiggeschwindigkeit
der Ballone zu ermitteln und dadurch die rasche Auswertung der HoOhenwind-
messung sicherzustellen. Eine Verwertung der Aufstiegsergebnisse fir die Wetter-
vorhersage konnte naturgeméaB nur in Einzelfdllen erfolgen. 73 Aufstiege wurden
als Radiotemp an die Deutsche Seewarte abgesetzt und fanden dort im synop-
tischen Dienst Verwendung.

Das vorldufige Ergebnis.

Die Sonden des Reichsamts fiir Wetterdienst haben ihre Verwendbarkeit auf
See bewiesen. Sie waren in Blechkisten verpackt, deren Deckel mit Leukoplast-
verklebt war. Dadurch wurden die Metallteile nicht den schidigenden Einfliissen
der Seeluft ausgesetzt, und jede Sonde konnte vollig einwandfrei vor dem Start
ausgepackt werden.

Von den 119 Aufstiegen sind 110 auswertbar. Eine Sonde wurde beim Start
beschidigt, widhrend die acht iibrigen Ausfille vor allem bedingt sind durch
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Versagen des Senders oder Empfingers. 95 Aufstiege sind bereits vollig ausge-
wertet, ihre Durchschnittshohe betrigt 17880 m. Davon haben 39 eine Gipfelhdhe
tiber 20 km erreicht, nur 14 eine Hohe unter 12 km. Das gute Ergebnis war
nur moglich durch die tber Erwarten gute Funkaufnahme, die es gestattete,
fast alle Aufstiege bis zum Platzen des Ballons aufzunehmen. 20 Nachtaufstiege,
die Verstrahlungsfehler ausschlieBen und vor allem eine im Tropengebiet ge-
legentlich beobachtete starke Erwirmung oberhalb 18 km — bei gleichzeitiger
Oststromung — mefBtechnisch sicherstellen sollten, fithrten nicht zu dem ge-
wiunschten Ergebnis. Bei Temperaturen unterhalb — 70° versagten regelmifig
die Uhren, die sich sonst gut bewédhrten. Immerhin ist bei einem dieser Nacht-
aufstiege auf 6° Siidbreite die tiefste Temperatur (— 74.4°) der ganzen Aufstiegs-
serie gemessen worden,

Die Auswertung der 65 Aufstiege mit Sonden des Marineobservatoriums ist
noch nicht so weit geschehen, daB sich genaue Angaben {iiber die erreichten
Hohen machen lieBen.

Ein eingehender Vergleich der MeBergebnisse beider Sondenarten wird auch
erst nach der vollstindigen Auswertung sdmtlicher Aufstiege erfolgen koénnen.

Lotarbeiten der ,,Schwabenland“ Dezember 1938 his April 1939.

Von Dr. Theodor Stocks, Berlin,

Mit den beiden an Bord befindlichen Lotapparaturen ,Elektroakustik“ und
,2Atlaslot®“ erzielte die ,Schwabenland“ in etwa dreieinhalbmonatiger Lotarbeit
insgesamt 9000 Echolotungen mit etwa 3400 Lotorten (nach erfolgter Mittelung
der korrespondierenden Ablesungen). Als Beobachter batatigten sich neben dem
Expeditionsleiter die Wissenschafter (Barkley, Gburek, Herrmann, Paulsen)
sowie die Flugzeugfiihrer (Mayr, Schirmacher) und die {ibrigen zum fliege-
rischen Personal gehdrenden Besatzungsmitglieder. Auf dquidistante Messungen
wurde kein Wert gelegt, wenn auch — vor allem gegen SchluBl der Reise —
eine Bevorzugung der halbstiindigen Ablesungen zu bemerken ist; grundsatzlich
haben die Beobachter die Lotfolge verdichtet in Gebieten, in denen stark
variierende Tiefenverhaltnisse zu erwarten waren.

Zunidchst interessieren die Lotungsergebnisse der ,Schwabenland“ auf dem
Siidatlantischen Riicken, der insbesondere siidlich von Ascension noch sehr wenig
bekannt ist. Wie zu erwarten, gelang es auch, geringere Tiefen als bisher an-
- genommen, zu erloten, so z. B. etwa 2000 m etwa 250 Sm siidlich von Ascension?),
wodurch der Kamm des Riickens besser festzulegen sein wird. Mit einer Lotung
von weniger als 2000 m, die am 5.1. 39 in dem Eingradfeld 16°—17°S, 14°—15°W
gewonnen wurde, hat die ,Schwabenland" eine weitere derartige Stelle auf dem
Kamm oder in seiner N#dhe erlotet in einem Gebiet, in dem man bisher min-
destens 2500 m erwartet hatte. Eine Lotung wenige Stunden spiter ergab aller-
dings eine Einsenkung im Riicken von fast 4300 m (vier Einzelablesungen).

Wiahrend auf der Weiterfahrt nach Stiden bei guter Ubereinstimmung mit
den Lotungsreihen des ,Meteor‘2?) neben Tiefen von weniger als 3000 m auch
soleche von iiber 4000 m verzeichnet wurden — vermutlich liegt der Hauptkamm
des Riickens zwischen 20° und 23° S ostlich der Reiseroute —, fand die Expedition
am 6.1. 39 in der Nidhe einer Lotung von weniger als 2300 m (,,Challenger* 1874)
die iiberraschend geringe Tiefe von etwa 1600 m. Das ist die hochste bisher
bekannte Erhebung des Siidatlantischen Riickens zwischen Ascension und der
Tristan da Cunha-Gruppe iiberhaupt.

1) Alle hier und im folgenden wiedergegebenen Tiefenzahlen und Positionen sind mit Absicht
nur in sehr starker Abrundung wiedergegeben, um eine vorzeitige Verwendung der unbeschickten Lot-
zahlen und ungekoppelten Positionen, woraus erfahrungsgemiiff leicht Verwirrung in den See- und
Tiefenkarten angerichtet werden kann, zu verhindern. Die Veroffentlichung der endgiiltigen Zahlen
bleibt dem Expeditionswerk der Deutschen Antarktischen Expedition vorbehalten.

2) Profil VII, Juli/August 1926.
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Wihrend man bisher zwischen der Tristan da Cunha-Gruppe und der Gough-
Insel, also dort, wo der Siidatlantische Riicken infolge der beiderseitigen Abzwei-
gungen (Walfisch-Riicken nach Osten, Rio Grande-Schwelle nach Westen) innerhalb -
der 4000 m-Linien seine gri8te Breite aufweist®), Tiefen von iiber 3000 m annahm,
unter der stillschweigenden Voraussetzung, daB der Hauptkamm des Riickens
westlich der Gough-Insel verlduft, {iberraschen mehrere Lotreihen der ,Schwaben-
land“ vom 10.I.39 mit Tiefen von weniger als 1200 m in den Gradfeldern
38°—40° S, 10°—12° W bei sonst guter Ubereinstimmung z. B. mit einer Lotung
der ,,Quest“ 1922 in der Nachbarschaft.

Bei der Weiterfahrt nach Siidosten ergaben mehrere Lotserien bereits am
nichsten Tage wieder eine Erhebung, die man hier nicht erwartet hatte; etwa
in den Eingradfeldern 42°—43° S, 7°—9° W, also am Ostabfall des Siidatlantischen
Rickens zum Kap-Becken und somit in dhnlicher Lage wie die vom ,Meteor*
entdeckte Admiral Zenker-Hohe, die nur etwa 150 Sm nordostlich davon liegt,
zeigte das Lot Tiefen von nur etwa 1700 m; ob ein morphologischer Zusammenhang
zwischen beiden Erhebungen besteht, kann z. Z. noch nicht entschieden werden.

Die sehr schone Bestdtigung fiir eine Lotreihe des englischen Forschungs-
schiffes ,,Discovery II“ vom Jahre 1936 ergaben mehrere Lotungen der ,,.Schwaben-
land*“ in dem Eingradfeld 50°—51° S, 0°—1° W; wihrend , Discovery II* hier mit
1141 m den Rekord hilt, konnte ,Schwabenland“ in einem Gebiet von sonst
2600 m bis 3000 m Tiefe nordwestlich der 1141 m-Stelle eine Tiefe von etwa
1800 m bis 1850 m durch mehrere Lotserien ermitteln. Diese Stelle, gradlinig
mit der Alfred Merz-Hohe verbunden (ohne daB dabei ein Zusammenhang
zwischen beiden Gebilden angenommen werden soll), deutet die Hauptstreich-
richtung der Kap-Schwelle an; sie liegt vermutlich in der Nidhe der Ansatzstelle
dieser Schwelle am Siidatlantischen Riicken. Auf der Riickfahrt vom Antark-
tischen Festland kreuzte in der Nidhe dieser Stelle die ,,Schwabenland* ihren
Ausreiseweg (am 21.IL 39) und erzielte als weitere Bestitigung der Existenz
dieser Erhebung Tiefen von 1200 m bis 1300 m; dadurch wird es moglich sein,
die Isobathen in diesem Gebiet erheblich besser festzulegen als bisher.

Durch die zahlreichen Lotungen der ,,Schwabenland" in der Nihe der Bouvet-
Insel wurde, z. T. mit 1 Minute Abstand, der Inselsockel recht gut vermessen.
Nach erfolgter Beschickung der Lotzahlen wird es zusammen mit den zahlreichen
Lotungen des ,,Meteor*, der ,Discovery II* und der ,Valdivia‘ moglich sein, mit
hinreichender Genauigkeit ein Bild dieses Inselsockels zu entwerfen. Bei der
Ausreise steuerte die ,Schwabenland“ die Bouvet-Insel von NW kommend an,
kreuzte wenig westlich der Insel das Profil V des ,Meteor® (1926) und setzte
ihren Weg nach Siiden fort, etwa 30 bis 40 Sm westlich des ,Meteor“-Weges
und parallel zu diesem. Bei der Riickkehr von der Schelfeiskiiste wurde Bouvet
von WNW angesteuert und nach dieser Richtung auch verlassen. Zweimal wurde
bei dieser Gelegenheit auch die westlich der Insel gelegene Bouvet-Vortiefe
geschnitten, allerdings nicht an der Stelle des ,Meteor*, und mit 4800 m (am
17. I1. 39) und 4900 m (18. IL. 39) bestatigt (,Meteor® 1926: 5090 m beschickt)?).

Die westlich der Bouvet-Vortiefe gelegene Kapitin Spie-Hohe (geringste
Tiefe nach ,Meteor“: 413 m beschickt) wurde von der ,Schwabenland* ebenfalls
angesteuert und angelotet. Zwischen den beiden Kuppen fand die Expedition
am 15. II. etwa 2000 m und damit eine gute Ubereinstimmung mit ,Meteor*.

Die Maud-Bank (etwa 65° S, 21/,° E), von dem Forschungsschiff ,Norvegia“
1930 nach der Konigin von Norwegen benannt, wird nur an ihrem Ostlichen
Abfall von der ,Schwabenland“ beriihrt; wenn auch die bisher geringste Tiefe
der Bank (1200 m unbeschickt) etwa 30 bis 40 Sm westlich liegt, so lassen doch
dle Lotungen der ,,Schwabenland“ den Anstieg vom Atlantischen Siidpolar-Becken,

3) Vgl Th Stocks und G. Wiist, Ubersichtskarte iiber die Tiefenverhiltnisse des offenen
Atlantischen Ozeans, 1:20000 000, Meteor -Werk, Bd. III, erster Teil, 1. Lief., 1935, Beilage T.

4) Erst die Beschlckuno' der Lotzahlen wird es gestatten, zu beurtellen ob eine alte Zahl durch
neuere Beobachtungen iibertroffen wird. Vgl. auch Grundkarte der ozeanischen Lotungen 1 : 5000 000,
BL. SIL2. Bearbeitet von Th. Stocks. ,,Meteor-Werk, Bd. III, I. Teil, 4. Lief. 1937.
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wo noch wenige Stunden vorher Tiefen von etwa 5500 m ermittelt waren, zum
Ostabfall der Bank mit Tiefen von weniger als 2000 m und dem Wiederabfall
nach Siiden, wo zwischen der Bank und dem antarktischen Kontinentalabfall
erwartungsgemall Tiefen von tiber 4000 m vorkommen, deutlich erkennen. Der
bisher®) vermutete Zusammenhang zwischen dem Gipfel der Maud-Bank und den
verhiltnismifBig geringen Tiefen in der Nihe des siidlichsten Punktes des
yMeteor* 1926, bei Station 130, 3887 m beschickt, werden durch die ,Schwaben-
land" zur Wahrscheinlichkeit.

Aus dem Hauptarbeitsgebiet der ,,Schwabenland", bis 70° S, zwischen 16° E
und 5° W, liegen bisher nur sehr wenige Tiefenbeobachtungen vor; es sind dies
Messungen der ,Wostok" (Flaggschiff des Admirals v. Bellingshausen (1819
bis 1821) mit einer Tiefe von mehr als 100 m auf 69!/,° S, 0°, sowie ,Quest
und ,Norvegia“ letztere mit einigen Echolotungen, die von der Zirkumpolarfahrt
heimgebracht wurden (1929 bis 1931). Hier werden sich gegeniiber den bisherigen
Karten einige grundlegende Korrekturen ergeben; so wird der Landvorsprung
bis 68'/,°S zwischen 5° und 10° E, den die ,Norvegia“-Minner so glaubten
zeichnen zu miissen, verschwinden. ,Schwabenland* hat das vermeintliche Land-
gebiet in der Zeit vom 29. I. zum 5. II. 39 bis fast 70° S und bis 16° E zweimal
gekreuzt und Lotungen erzielt, die meist zwischen 1500 und 2500 m liegen. Die
geringste in diesem Gebiet gefundene Tiefe betrdgt 530 m und liegt in dem
Eingradfeld 69°—70° S, 13°—14° Ef),

Die groBte von ,Schwabenland“ gefundene Tiefe vor dem Antarktischen
Festland, im Eingradfeld 68°—69° S, 2°—3° W, betrigt iiber 4600 m und ent-
spricht grofBenordnungsméBig auch anderen vor dem Kontinent gewonnenen Zahlen,
etwa der ,Norvegia“, der ,Scotia“ und der ,Quest’ aus benachbarten Gebieten,
Auch die groBten Tiefen im Atlantischen Siidpolar-Becken, das zweimal gequert
wurde, passen sich den bisher bekannten Zahlen gut an: 5470 m in den Eingrad-
feldern 58°—59°S und 62°—63° S, beide 3°—4° E, und 5450 m in den Eingrad-
feldern 60°—62°S, 1°E bis 1° W,

Auf der Heimreise von der Schelfeiskiiste fithrte der Weg der ,Schwaben-
land* bis 39° S, wo Kurs nach Kapstadt genommen wurde, stets in der Néihe des
0°-Meridians nach Norden. Hier liegt auch das berithmte ,Discovery II“- Profil
vom Jahre 1936, das manche iiberraschende Ziige des Bodenreliefs enthiillt,
soweit die wenigen bisher veroffentlichten Lotzahlen?) erkennen lassen, und es
wird nach endgiiltiger Verarbeitung der ,Schwabenland“-Lotungen reizvoll sein,
beide Wertereihen miteinander zu vergleichen, wenn bis dahin die ,Discovery‘-
Zahlen vollstindig erreichbar sind.

Zwischen den ,Meteor“-Profilen V und III vollfiihrte die ,Schwabenland*
vom 18, bis 21, II. 1939 einen Abstecher nach Westen bis zum Siidatlantischen
Riicken, dessen Lage hier im einzelnen noch sehr ungeklirt war. Zwischen
beiden , Meteor“-Profilen kannte man bisher als hochste Erhebung nur eine un-
beschickte , Discovery II“Lotung von 1530 m (50°—51° S, 7°—8° W). ,,Schwaben-
land“ ermittelte am 19.II. 1939 in den Eingradfeldern 53°—54° S, 2°—4° W mehrere
Tiefen von weniger als 2000 m, darunter als geringste Tiefe 1300 m. Es scheint
jedoch, als ob diese Erhebung nicht zum Hauptkamm gehdrt, sondern westlich
davon gelegen ist.

Den schonsten Erfolg wihrend dieses Abschnittes ihrer Reise hat die
,Schwabenland“jedoch anldBlich einer Nachpriifung der Discovery-Bank (42° S, 0°) %)
zu verzeichnen,

Am 1, III. 39 ermittelten die Lote zwischen 00002 und 0500k Bordzeit einen
Anstieg von 4000 m auf 450 m. Mit dieser Zahl hat die ,,Schwabenland“ den bis

5) Vgl. Th. Stocks und G. Wiist, Tiefenkarte 1:20000000.

6) Eine genaue Bearbeitung der Lotzahlen kann erst erfolgen an Hand der ausgewerteten stereo-
photogrammetrischen Aufnahmen der Deutschen Antarktischen Expedition.

7) Lists of oceanic depths 1937, -

8) Vgl. Skizze der Bank und ihrer Umgebung bei Th. Stocks, Statistik der Tiefenstufen des
Atlantischen Ozeans. ,Meteor*-Werk, Bd. III, erster Teil, 2. Lief, 1938, S, 76{.
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dahin als geringste Tiefe geltenden Wert von 671 m (beschickt) erheblich tiber-
troffen. Im ganzen wurden 9 Lotorte mit weniger als 1000 m Tiefe, weitere 9
von 1000 bis 2000 m und 2 von 2000 bis 3000 m ermittelt, alle mit je 2 korre-
spondierenden Ablesungen. Das letzte astronomische Besteck vorher war am
28, II. 1200t gewonnen, das néchste am 2. III. mittags ergab die in Anbetracht
des regnerischen und nebligen Wetters verhéltnismiBig kleine Abtrift von 14'S,
2" W fiir 48 Stunden, so daB es mdoglich sein wird, die dazwischenliegenden Lot-
orte verhiltnismiBig gut festzulegen.

Wenige Grade siidlich dieser Stelle hatte die ,,Schwabenland* kurz vorher
eine weitere, wahrscheinlich ebenfalls isolierte Erhebung gefunden mit etwa 1600 m
(6 Lotungen mit je 2 Ablesungen weniger als 2000 m); sie ragt aus iiber 4000 m
Tiefe auf und war, soweit bekannt, der ,Discovery II“ 1936, deren Weg wenige
Seemeilen Ostlich dem der ,,Schwabenland“ lag, entgangen.

Diese Erhebung, fast auf dem gleichen Meridian wie die Discovery-Bank
gelegen, ist ein interessantes Gegenstiick zu dieser und liBt vermuten, daBl das
Kap-Becken, zum mindesten in seinen Randteilen, eine bis dahin nicht geahnte
Bodenunruhe besitzt. In seinen zentralen Teilen sind von der ,Schwabenland“
bei zweimaliger Uberquerung keine Tiefen von tiiber 5500 m gefunden worden;
damit sind erneut unsere bisherigen Anschauungen von diesem Gebiet bestitigt
worden. '

Von den wihrend der Heimreise der ,,Schwabenland“ erzielten Lotergebnissen
sind insbesondere folgende erwihnenswert:

Der Walfisch-Riicken wurde am 10./11. III. 1939 tiberquert zwischen etwa 29°
und 31° S, 1°—4° E, also ungefihr mitten zwischen dem Profil II des ,,Meteor*
(1925) und dem Ausreiseweg des hollindischen U-Bootes , K XVIII“ (Vening
Meinesz’sche Schweremessungen 1935). Wahrend ,Meteor“ als geringste Tiefe
nur 2400 m, ,,K XVIIIY dagegen etwa 1000 m ermittelte, blieb auch keine der
zahlreichen Ablesungen der ,Schwabenland“ unter 1000 m, trotz Verringerung
der Ableseabstinde auf 5 bzw. 2 Minuten.

Der Gipfel des Stidatlantischen Riickens wurde am 14. III. 1939 erreicht, und
zwar in den Eingradfeldern 25°—26° S, 13°—15° W, das Lot zeigte hier keine
Tiefen, die geringer als 2200 m waren, trotz verhaltnismiBig eng abstindigen
Ablesungen.

Eine bisher fiir fraglich gehaltene Stelle von 2984 m, in dem Gradfeld 13°—14°S§,
32°—33° W, konnte von der ,,Schwabenland® nicht nur bestatigt, sondern noch
tiberboten werden?); es wurden am Abend des 20. III. 1939, nachdem das Lot
bisher Tiefen von iiber 4700 m anzeigte, unvermittelt 9 korrespondierende Zahlen-
paare von weniger als 2000 m (geringste Tiefe 1120 m) abgelesen, und weitere 7 Paare
mit Tiefen von 2000 bis 3000 m. Groll schrieb 1912 iber diese Kuppe:

»Als fraglich ist die Kuppe mit 2984 m auf 13° 51’ siidl. Br. und
32° 31’ westl. L. bezeichnet worden. Diese Angabe ist der amerikanischen
Seekarte Nr. 1130 entnommen, woher sie stammt, konnte nicht ermittelt
werden. Unmoglich ist sie jedoch nicht!?), denn auf 21° siidl. Br.
erheben sich &dhnliche Kuppen bis an Trinidad und die Martin Vaz-
Inseln heran.* Diese Ansicht Grolls hat sich somit bestéitigt.

Eine letzte Uberraschung erzielte die ,Schwabenland“ kurz vor Beendigung
ihrer Arbeiten am 30. III. 1939 Ostlich der Kapverdischen Inseln in dem Gradfeld
17°—18° N, 21°—22° W, in einem Gebiet, aus dem zwar von frither her zahlreiche
Binke gemeldet!'), aber bei der Nachpriifung durch ,,Meteor 1927 nicht gefunden
waren. Man mullite nach den letzten Bearbeitungen der Tiefenverhéltnisse der
Meinung sein, dafl der Inselsockel der Kapverdischen Inseln plateauartigen
Charakters ist und mit Tiefen von meist 3000 bis 3500 m an den afrikanischen

9) Vgl. M. Groll, Tiefenkarten der Ozeane. Veroff. d. Inst, f. Meereskunde, Berlin, Reihe A.
NE. Nr. 2, 912, 8. 43.

10) Gesperrte Stellen auf Veranlassung des Verf.

11) Vgl. F. SpieBl, Das Schiff und seine Reise; ,,Meteor“-Werk, Bd. I, bes. Beilage X VI, 1932. —
Diese Karte verzeichnet allein 4 Biinke: Bom Felix-, Doric-, Santa Rita-, Birkenhead-Bank.
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Kontinalabfall anschlieBft. Dem widersprechen die neuen Lotungen der ,,Schwaben-
land* die in dem genannten Gradfeld 6 Lotablesungspaare mit weniger als 1000 m,
2 von 1000 bis 2000 m und weitere 2 von 2000 bis 3000 m erzielte, bei sonst
guter Ubereinstimmung mit den #ibrigen aus diesem Gebiet bekannten Tiefen-
zahlen Die geringste Tiefe ergab 320 m, etwa 60 Sm nordostlich der Insel Sal.
Durch die Lotungen des ,,Meteor“ (PI‘Ofll XIITa, 1927), die westlich dieser Stelle
liegen und durchweg tber 3000 m betragen, w1rd der isolierte Charakter dieser
Bank Wahrscheinlich gemacht und ein erneuter Vergleich mit der Umgebung der
Kanarischen Inseln nahe gelegt, die bekanntlich reich ist an solchen Binken.

Zusammenfassend kann man schon jetzt sagen, dafl die ,Schwabenland"
wesentliche neue Erkenntnisse iiber die Konfiguration des Atlantischen, besonders
des Siidatlantischen Meeresbodens gewonnen hat.

e O |
- O ——————
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Bild 1. M. S. ,,Schwabenland®.
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Bild 2. Zusiitzliche Ausriistung fiir das Flugboot: ReihenmeBfkammern und Notausriistung.
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Bild 4. Die Fel_swand im Vordergrund ze:igt Nester Bild 6. In der oberen Bildhiilfte ist ein von links nach Bild 9. Landungsstelle in einer Bucht des Schelfeises. Im Vordergrund
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