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DIE GROSSEN EISTRIFTEN
IM SUDWESTLICHEN TEIL DES SUD-
ATLANTIKS UND VOR KAP HOORN

Von 1854 bis zum Niedergang der Segelschiffahrt

VoN WALTER KOzIAN

Im April 1893 segelte die von Lyttelton kommende AETHELBERTH Ostnordost der Falk-
lands gegen eine Eisinsel. Der Besanmast der Bark bekam einen Sprung, Besanbaum und
Gaffel brachen, die Ruderhacke, die unter Wasser gegen das Eis stiefS, wurde zwar bescha-
digt, hielt aber den weiteren Belastungen stand. Zum Gliick fiir die Mannschaft und die
Reeder, Gracie, Beazley & Co., welche erst kurz zuvor die Bereederung der AETHELBERTH
libernommen hatten, konnte die kleine eiserne Bark ihre Reise fortsetzen und kam gut in
Liverpool an. Es sah aber vorerst viel schlimmer aus, als der kurze Bericht vermuten laf3t.
Die 1876 bet R. Williamson & Son gebaute Bark hatte sich im Eisberg festgerammt, und die
Mannschaft geriet, als grofle Eisbrocken auf das Deck sturzten, derart in Panik, daf§ sie in
die Boote ging. Als der Segler aber von selbst freikam, kehrten die Manner an Bord zuriick
und setzten erleichtert thre Reise fort.! Die AETHELBERTH wurde 1900 an die Hamburger
Reederet J.E.A. Wimmer & Co. verkauft und ging 1905 durch Strandung total verloren.

Neben den vielen Gefahren, die Kap Hoorn fiir den Langreisesegler bereithielt, erhoh-
ten Eistriften, die in manchen Jahren eine unabsehbare Zahl grofler und kleiner Eisberge,
Eisfelder und Schollen aus der Antarktis in den Stidatlantik beforderten, zusitzlich das
Risiko. Die Eistriften verlaufen allgemein in nordéstlicher Richtung, so daff angenommen
werden kann, daff die bei Kap Hoorn und im Siidatlantik auftretenden Eismassen von Gra-
ham-Land und den Siid-Shetland-Inseln, die Eistriften im Stillen Ozean hingegen ihren
Ursprung bei Victoria-Land haben.? Verantwortlich fiir den Transport der bei Kap Hoorn,
Staaten-Land, den Falkland-Inseln und manchmal bis zu Tristan da Cunha ziehenden
Eistriften sind die Westwindtrift, der Falklandstrom und als ablenkende Kraft der Brasi-
lienstrom. Bouvetstrom und Agulhasstrom spielen hier nur eine unwesentliche Rolle.?
Immer wieder stieflen grofie Eismassen weit iiber die im Lauf der Jahre ermittelte »aufler-
ste Treibeisgrenze« vor. So beobachtete man am 30 April 1894 auf der Brigg DOCHRA noch
auf 26°30 S, 25°40° W ein 12 Fuf} langes Eisstiick !

Wie viele Segelschiffe auf ihren Fahrten um Kap Hoorn den Eistriften zum Opfer fielen,
laf8t sich nur erahnen. Sie verschwanden einfach spurlos in den Weiten des siidlichen Atlan-
tiks. Nur ganz selten blieben Triimmer oder sogar ganze Wracks auf den thnen zum Ver-
hingnis gewordenen Eisbergen als stille Zeugen zuriick. Bis zum Ende des 19. Jahrhun-
derts war die Eisgefahr fiir die westwirts gehenden Schiffe geringer als fiir die von West
nach Ost fahrenden »Homeward-Bounder«, bis nach der Jahrhundertwende auch das
Risiko fir die »Outward-Bounder« merklich zunahm. Ob das hiufigere Erscheinen von
Eisbei Kap Horn eine Folge besonderer meteorologischer oder geophysikalischer Vorgdnge
in der Antarktis, in den vereisten hoben Siidbreiten, oder einfach eine Folge der héaufigeren
Reisen um Kap Horn und der sorgfiltigeren Meldungen ...° war, darauf konnte auch die
Deutsche Seewarte keine eindeutige Antwort geben.
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In den 30 Jahrenvon 1869 bis 1898 waren von den westwarts bestimmten Seglern nur in
sechs Jahren (1878, 1879, 1883, 1887, 1890 und 1895) Eismeldungen abgegeben worden.
Das anderte sich im darauffolgenden Jahrzehnt, wo zwischen 1899 und 1908 das Jahr 1906
als das starkste Eisjahr bezeichnet werden muf§ und nur in den Jahren 1900 und 1901 tber-
haupt kein Eis gesichtet wurde.

In den 41 Jahren von 1868 bis 1908 zihlte man 10 leichte, 10 mittlere und 9 schwere Eis-
jahre und nur 12 Jahre, in denen keine Eismeldungen bei der Deutschen Seewarte ein-
gingen.

Eine der unheimlichsten Gefahren, warnt das Segelhandbuch fir den Atlantischen
Ozean, die den Schif fen anf der Riickreise vom Stillen Ozean droben, ist die Begegnung mit
Eis, auf die man sich gefa St machen mufS, solange man im Stillen Ozean siidlich von etwa
50° §-Br. und im Siidatlantischen Ozean siidlich von etwa 40° S-Br. steht.®

Uber die wohl gewaltigste Eistrift des 19. Jahrhunderts schrieb der Abteilungsvorstand
der Deutschen Seewarte, Professor Gerhard Schott: Eine nach ihrer Massenhaftigkeit in
den Annalen der Schiffabrt einzig dastehende Eistrift brachten die Jahre 1891, 1892 und
1893 besonders fiir den siidwestlichen Teil des Siidatlantischen Meeres. Vom Dezember
1891 ab erschienen im Kurse der von Kap Horn heimkebrenden Segelschiffe, also dstlich
von den Falkland-Inseln, grofle Eismassen, die bis April 1892 standig zunahmen und dann
in kolossaler Menge fast unverandert diese Gewdsser bis Ende Januar 1894 besetzt hielten;
man wird dabei anzunehmen haben, dafS Nachschub die abtreibenden und vernichteten
Massen ersetzt bat, so daf$ der Pack der Eisberge — nach Tausenden bezifferte sich die Zahl—
die Position als solche behanptete und ein Durchkommen von Schiffen zumal in den Lin-
gen von 35° bis 30° W und unter 45° bis 40° S-Br. lange Zeit ausgeschlossen war. ..."

Umfang und Héhe einzelner Eisberge konnten gewaltige Ausmafie annehmen. So beob-
achtete Kapitdan Breckwoldt von der MARIANNA am 8. August 1892 auf 48,7° S, 42° W in
einem ausgedehnten Eisfeld mehrere Eisinseln mit einer Linge von 8-10 sm und einer
geschitzten Hohe von 200 m. Zu einem ihnlichen Ergebnis kam Kapitin Walsen von der
INDUSTRIE, der im November 1893 die Héhe eines 5 sm langen Eisberges mit 137 m ver-

| +

Klzpper Re® ]AL}\ET (Aus B. Lubboc/e Tbe Colomal Clzppers) ‘



53

mafl.* Wenn auch Hohenmeldungen von bis zu 457 m etwas Ubertrieben anmuten, so
waren zumindest 300 m hohe Berge keine Seltenheit. Viele Kapitine verglichen Form und
Abmessungen der weiflen Riesen mit jenen von Helgoland (1600 x 500 x 56 m).

Die Eisperiode 1854/55

Die erste in der Literatur® erwihnte Eistrift in siidlichen Breiten dauerte von Dezember
1854 bis April 1855." Ein ausgedehntes Feld, man schitzte es auf etwa 60 x 40 sm, war mit
groflen und kleinen Eisbergen bedeckt und bewegte sich zwischen 44° S, 28° W und 40° S,
2°W. Es lag also sidwestlich von Tristan da Cunha und wurdebesonders den nach Indien
und Australien gehenden Seglern gefahrlich. Aber auch die Route der um Kap Hoorn
heimkehrenden Schiffe fithrte durch die westlichen Auslaufer dieses Eisfeldes.

Einer der ungliicklichen Segler, der mit den Eismassen in Beriihrung kam, war der von
der Golden Line gecharterte Klipper GUIDING STAR (Baujahr 1853). Der Auswandererseg-
ler verlieff mit 480 Personen an Bord am 9. Januar 1855 Liverpool in Richtung Melbourne.
Aber bereits bei Tristan da Cunha nahm die Reise ein jahes Ende. Die GUIDING STAR geriet
in das Eisfeld und ging mit Mann und Maus verloren."

Ebenfalls mit der Eistrift mufite sich der neue Extremklipper RED JACKET auseinander-
setzen. Im Jahr 1853 erbaut, hatte die RED JACKET am 3. August 1854 mit Passagieren und
Goldstaub im Werte von 200 000 Pfund die Heimreise von Melbourne nach Liverpool
angetreten, rundete am 23. August Kap Hoorn und befand sich bei Tagesanbruch des dar-
auffolgenden Tages mitten in den Eismassen. Die einzige Moglichkeit, thnen zu entkom-
men, bot ein Kanal, durch den sie nur mit gesetzten Marssegeln, vor einer guten Brise mit 4
oder 5 Knoten dahinsegelte. Die Situation schien immer bedrohlicher zu werden, bis Cap-
tain Samuel Reid und sein zweiter Offizier, die seit den Morgenstunden von der Marsrah
des Fockmastes Ausguck hielten, eisfreie See voraus entdeckten. Mit rascher Fahrt bahnte
sich der Klipper durch kleinere Eisstiicke den Weg ins freie Wasser. Insgesamt qualte sich
der Klipper vier Tage durch die Eismassen, bis die Gefahr endgiiltig vorbei war."

Ein australisches Passagierschiff, die von I.K. Brunel erbaute GREAT BRITAIN, hatte es
besser getroffen. Sie dampfte im Dezember 1854 eine Strecke von 50 sm an diesem Eisfeld
entlang, ohne Schaden zu nehmen.

Die MARLBOROUGH war am 19. Mirz 1854 in Melbourne eingetroffen und versegelte am
4. Juli mit 60 Passagieren und 72 000 Unzen Goldstaub an Bord zuriick nach England.
Nachdem sie vor Tasmanien nur knapp einer Kenterung entgangen war, rundete sie im
August Kap Hoorn und wire hier beinahe mit einem 525 Fuf§ hohen und 0,5 sm langen
Eisberg kollidiert. Captain Allen Young hatte Miihe, den 1846 gebauten Passagiersegler
aus den losen Eisstlicken, welche den Berg umgaben, herauszufithren. Nach 83'/2 Tagen
fand die Reise in London eingliickliches Ende."

Vom Auftreten grofler Eistriften erhielten die Seefahrtstreibenden erst nach Mitte des
19. Jahrhunderts genauere Kenntnis. Es war die Zeit, als der amerikanische Marineoffizier
M. F. Maury seine ersten Segelanweisungen verdffentlichte, eine Arbeit, die von den neu
gegriindeten Seewarten fortgesetzt wurde. Auch die 1868 gegriindete Norddeutsche See-
warte (ab 1872 Deutsche Seewarte) sammelte Meldungen iber die Eisverhiltnisse im
Stdatlantik und machte sie dem mit der Seefahrt befafiten Personenkreis zuginglich; in
grofierem Umfangaber erst, als die noch junge Seewarte geniigend Kapitine zur Mitarbeit
gewinnen konnte und deutsche Segler 6fter und bald auch regelmiafig um Kap Hoorn
kamen. Waren von 1883 bis 1892 jahrlich zwischen 93 und 155 Kap Hoorn-Umrundungen
deutscher Segler (in beiden Richtungen) zu verzeichnen™, kamen 1905 etwa 400 Langreise-
segler —davon 200 unter deutscher Flagge — um die Hoorn.
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Blittert man heute in den tiber 120 Jahre alten » Annalen der Hydrographie und Mariti-
men Meteorologie«, wie die Deutsche Seewarte ihre wichtigste Publikation nannte, so lafit
sich hinter den diirren Worten der Kapitiansberichte sehr wohl erahnen, welche Gefahrvon
den Eistriften mit thren riesigen Eisbergen, Eisbarrieren und Eisfeldern ausging. Besonders
fur Segelschiffe, die durch thren Antrieb weniger mandvrierfihig als ihre unerbittlichen
Konkurrenten, die Dampfer, waren und, was wesentlich schwerer wog, der Eisgefahr nicht
ausweichen konnten, indem sie den Weg durch die Magellan-Strafle nahmen. Nur die
Erfahrung und der Spirsinn des Kapitins, ein guter Ausguck (iber den der Fihrer der
Laeisz’schen Bark PoTriMPOS, Kapitin O. Schmidt, schrieb: I¢h bin zu der Ueberzengung
gekommen, dafS man der Gefahr des Eises nur entgehen kann, wenn man es zu rechter Zeit
gewahr wird, also ausgucken! ansgucken!) und die unermiidliche Offentlichkeitsarbeit der
Seewarte, die Uber Eistriften und ihre Haufigkeit bis in die ersten Jahrzehnte unseres Jahr-
hunderts publizierte, konnten ein Schiff vor Schaden bewahren.

Nach den bei Tristan da Cunha gesichteten Eismassen des Jahres 1854 waren bis 1862 fiir
die zwischen 40° und 67° W-Lg liegenden Meerestheile rund 60 Eismeldungen bekannt
geworden, von denen aber keine einzige aus dem Gebiet nérdlich von 50° S und 50° W
stammt, wie es in spateren Jahren fast regelmiflig der Fall war. Die Eismeldungen verteilten
sich wie folgt:

1854 9 Meldungen, davon 4 im letzten Quartal,

1855 8 Meldungen, davon 3 im Mirz und 5 im April,

1856 6 Meldungen, davon 3 im Dezember,

1857 3 Meldungen, davon 1 im September, 2 im Dezember,
1858 15 Meldungen, alle im ersten Quartal,

1859 4 Meldungen, alle im letzten Quartal,

1860 15 Meldungen, davon 11 im letzten Quartal.

Eistriften registrierte die Seewarte im September und Oktober 1868 siidlich von Feuer-
land sowie 6stlich und westlich von Kap Hoorn zwischen 87° und 60° W. Durchgehend
von September 1868 bis Anfang Februar 1870 befanden sich grofie Eismassen nordostlich
der Falkland-Inseln. Sie bewegten sich um 43° S, 37° W und erreichten ihre nérdlichste
Position in 40,3° S, 33° W.

Nach einer mehrjahrigen Pause erschien die nidchste Trift im Dezember 1874. Sie
bedeckte bis zum Juli des nachsten Jahres vor allem die Gebiete Ostnordost der Falkland-
Inselnin etwa 50° S und zwischen 50° und 40° W.

Eistrift von September 1878 bis April 1879

Von September 1878 bis Februar 1879 registrierten deutsche Segler eine ungewaohnliche
Haufigkeit des Eises in der Umgebung des Kap Horn und der Falkland-Inseln.

Damit machte am 2. September 1878 die englische ZETA Bekanntschaft, die auf 55,9° S,
57,5° W in eine Umklammerung geriet, aus der sie sich erst nach drei Tagen befreien konn-
te. Die HELGE rundete am 9. Oktober heimgehend Kap Hoorn, sichtete am 10. erstmals Eis
und kollidierte am 12. auf 54,7° S, 54° W mit den Eismassen, wobei sie sich den Steven
beschidigte und das Wasserstag verlor. Kapitin Gundersen konnte erst aufatmen, als die
HELGE sechs Tage spater wieder in eisfreiem Wasser schwamm.

Am 15. Dezember 1878, auf 42°15” S, 57°19” W, vermeinte Kapitan Jork vom deutschen
Segler GERHARD & ADOLPH, eine Insel entdeckt zu haben, welche auf ihrer ostlichen Seite
die Form eines abgestumpften Kegels, anf der westlichen die eines steilen Felsens zeigte. Als
die GERHARD & ADOLPH, von Port Gallegos kommend, in Montevideo einlief, meldete
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Kapitin Jork seine »Entdeckung« dem deutschen Konsul. Kapitin z. See Mac Lean, der
mit S.M.S. PRiNZ ADALBERT die Gegend rekognoszierte, kam zu dem Schluf}, daff sein Kol-
lege einer in dieser Gegend hiufig zu beobachtenden Luftspiegelung erlegen sein miisse.
Nachdem aber der Dampfer BLack HAwK am 15. Dezember auf 43°30° S, 58°10” W einen
groflen Eisberg sichtete und Captain Nares mit H.M.S. ALERT auf der gleichen Route
wahrscheinlich denselben Eisberg zu Gesicht bekam, sah die Seewarte die Sichtung eines
Eisberges als wahrscheinlichste Erklarung an. Das Vollschiff Ipa, Kapitin Hendorff, traf
auf der Heimreise von Ecuador nach Queenstown am 22. Mai 1879, etwa 57 sm von Kap
Hoorn entfernt, auf grofle Eisberge. Uber einen davon iuflerte sich Kapitin Hendorff fast
literarisch: Es war ein imposanter Anblick, bei Tagesanbruch diesen Eiskoloss aus dem Mee-
re aufsteigen zu sehen. Er hatte etwas Abnlichkeit mit einem Dome, ein grosser viereckiger
Block mit steilen Wéinden und scharfen Kanten mit einem flachen Dache und an dem einen
Ende mit einem Thurm versehen. Die Hobe des letzteren war ungefahr 30 m, wihrend die
Hébe des Daches etwa 21 m, die Breite etwa 36 m betrug. Wenn die Sonne durch eine Wol-
ke verdunkelt wurde, so schien er aus weissem Marmor gemeisselt zu sein; schien die Sonne
aber hell, so blitzte und glanzte Alles, als ware es ein mit Diamanten beséter Krystallpalast.
Diese Berge hatte man auch auf der deutschen Bark T.C. BERG beobachtet, welche, von
Chile kommend, einen Tag vor der IDA um die Hoorn kam. Einen davon hielt ithr Kapitin
anfanglich fiir Diego Ramirez, bevor er seinen Irrtum bemerkte. Zum Unterschied zu den
vorgenannten Schiffen trafen weder die von Nicaragua nach Falmouth segelnde holzerne
Bark AEOLUS (Baujahr 1872, 430 BRT), Kapitan F. Reiners'®, welche am 26. April, noch der
Segler ARMIN, welcher am 11. Mai den Meridian von Kap Hoorn passierte, auf Eis.

Das 1866 gebaute holzerne Vollschiff PARRAMATTA, Captain Goddard, verliefl Sydney
am 5. Februar 1879, umrundete Kap Hoorn und sah sich nordlich der Falkland-Inseln mit
einer grofien Anzahl von Eisbergen konfrontiert. Der Blackwall-Passagiersegler meisterte
die Gefahr und erreichte, nachdem er in den Doldrums durch eine gewaltige Boe beinahe
entmastet worden wire, in der ausgezeichneten Zeit von 79 Tagen Plymouth.'®

Nicht nur nach Ost, sondern auch nach West segelnde Schiffe waren mit der Eistrift
konfrontiert. Ein unbekannt gebliebener englischer Segler wurde bei der Kollision mit den
Eismassen so schwer beschidigt, daf§ er im sinkenden Zustand aufgegeben werden mufite.

Als der nautische Dienst der Seewarte die eingelangten Berichte ausgewertet hatte, ergab
sich folgendes Bild: Die Trift bewegte sich 6stlich von Staaten-Land und Ost bis Ostnord-
ost von den Falkland-Inseln. Sie ging hier nicht nérdlicheralsbis 46,6° S-Brin45° W-Lg. In
grofierem Abstande von den Falkland-Inseln war das Eis haufiger, doch kam es in einzel-
nen Fallen ziemlich nabe an die Inseln hinan, bis 54° W-Lg in 50° S-Br. Einzelne Berge trie-
ben sogar zwischen den Falkland-Inseln und der patagonischen Kiiste und erreichten hier
eine Position so nordlich als 42,8° S-Br in 58° W-Lg. Sehr massenhaftes Auftreten; ostlich
von Staaten-Land, 55° S-Br und 55° W-Lg, wurden an einem Tage etwa 400 Berge geseben.
Siidlich von Feunerland kein Eis; der westlichste Berg in 63° W-Lg auf 56° S-Br."” Ein noch
weiter westlich treibender Berg wurde bereits im April 1878, also vor der eigentlichen
Trift, von der eisernen Bark FRANK WILSON gesichtet. Auch auf der Indien—Australien-
route waren Eisberge in den Seglerweg getrieben.

Das bekam das Hamburger Schiff DEuTscHLAND, Kapitin A. Kiihn, zu spliren. Am 7.
Dezember 1878 stidostlich der Gough-Insel wurde ein Eisberg beobachtet, und auch am
nichsten Tag, als die DEUTSCHLAND den Nullmeridian tiberschritten hatte, begleiteten Eis-
berge den Weg des Seglers. Die Seewarte vermutete, dafl die Berge wahrscheinlich fiir den
Untergang des Bremer Schiffes KaIsER WILHELM verantwortlich waren. Kapitain G.
Hauck, langjihriger Mitarbeiter der Seewarte, war mit der KAISER WILHELM am 5. Novem-
ber 1878 von Bremen nach Ostindien abgegangen und blieb seither verschollen.
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Eismeldungen im April und August 1878 und Eistrift von September 1878 bis April 1879

Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
i April 1878 FRANK WILSON 56,4 65,3 2.Dez. 1878 PETER 52,3 52,0
20. August BRIDE 55,4 61,8 GODEFFROY
2. September ZETA 55,9 57,5 4 METEOR 48,0 49,3
STAFFORD 130sm 6.~12. VIRGINIA 56,0 63,5
ostl. Falkland bis
4. Oktober ~ SATURNUS 50,5 50,0 46,6 44,9
16. GEMMA 50,7 51,4 7% DEUTSCHLAND 42°28° 1°17°
12-18. HELGE 54,7 54,0 15. GERHARD 42°15° 57°19°
bis & ADOLPH
48,0 47,0 Ende Dezember THALASSA 53-50,4 52-47
28} FrRANK WILSON 56,0 63,1
bis 25. Januar 1879 R.C. WyLIE 51,0 48,5
4. November 47,5 50,9 26. LAMMERSHAGEN 56,2 61,7
35 MARTHA 42,8 58,0 Bl LAMMERSHAGEN 49,8 48,8
13. CERES 494 52,8 12. Februar UNDINE 52,0 49,0
14. CERES 48,8 52,5 14. UNDINE 493 445
17 ~20. EUGEN 56,4 57,5 17. SoPHIE HELENE 49,5 46,0
bis 4. April POLYNESIA 49,0 38,6
49,5 45,8 8. MARATHON 48,0 38,0
29. PETER GODEFFROY 55,4 58,0 22. Mai Ipa 55°54” 66°50°

Eistrift von September 1879 bis Januar 1880

Im September 1879 kiindigte sich eine neuerliche Trift an, die bis Januar 1880 die Schiffahrt
in den Gebieten 6stlich von Staaten-Land und den Falkland-Inseln gefihrdete. Die Trift
selbst ging nordlich nicht iiber den 49. Breitengrad hinaus, wenn auch aus dem Gebict
stidostlich von Tristan da Cunha wieder eine einzelne Eismeldung bekannt wurde. Sie kam
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von dem eisernen Vollschiff UNDINE der Hamburger Reederei Wachsmuth & Krogmann,

welches sich auf der Fahrt von Hamburg nach Singapore befand, als Kapitin Jacob Fre.
List am 2. November 1879 auf 42,2° S, 2,1° W einen Eisberg sichtete. Dafiir wurde aus den
Meeresgebieten siidlich von Feuerland kein Eis gemeldet.
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Eistrift von September 1879 bis | anunar 1880
Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
21.Sept. 1879 EMANUEL 56,0 54,5 10. Januar 1880 PACIFIC 52°52° 52°53’
2. November GENERAL 50°30° 50°20° 11.-14. ALMA 53°09° 52°14’
BRIALMONT bis
28. UNDINE 42,2 2,1 50°18” 42°06’°
24. Dezember AEQUATOR 52°51" 52°14° 14. PALLAS 51°14> 50°27°
17. RIS 49°02° 51°14

Die Elsflether Bark EMANUEL, die schon auf ihrer Ausreise im Indischen Ozean in die
Nihe von Eisbergen geraten war, kam auf der Heimfahrt von Jaluit/Marshall-Inseln nach
Europa Ostsiidost von Staaten-Land erneut mit Eis in Kontakt. Kapitin Christians konnte
froh sein, nur Stampfstock und Wasserstagen eingebiifit zu haben: Nachdem das Kap Horn
passiert war, trafen wir im Siidatlantischen Ocean anhaltend ans hoch nérdlicher Richtung
wehende Winde, die uns daran hinderten, einen nordlichen Kurs einzuschlagen. Als Folge
befanden wir uns am 21. September 1879 in 56° S-Br und 54,5° W-Lg, hier liefen wir mor-
gens um 3 Ubr gegen grosse Eisfelder ...
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Eismeldungen 1882 und Eistrift 1883

Eis wurde im Januar und Juli 1882 im weiten Abstand Ostnordost der Falkland-Inseln und
im Dezember Ostsiidost von Tristan da Cunha (Segler ANTARES) beobachtet. Eine lingere
Eisperiode hingegen war von Mirz bis November 1883 zu verzeichnen, obwohl die Sich-
tungsmeldungen duflerst sparlich blieben. Eine stammt aus dem meteorologischen Journal
des holzernen Dreimastschoners JoHANN HINRICH (Baujahr 1878, 423 BRT), auf der Reise
von Pisagua nach Hamburg. Kapitin N. Meyer berichtete, daf, vorgewarnt durch die
Abnahme der Wassertemparatur, tatsichlich am 29. Juli 1883 auf 58°49’ S, 61°56’ W Eis in
Sicht kam. Das Eis war aber nicht bedeutend und seine Ausdehnung gering. Und auch
Kapitan Robert Hilgendorf, der sich mit der holzernen Bark ParRNAss auf der Riickreise
von Iquique nach Hamburg befand, sichtete nur an einem einzigen Tag, dem 3. November
1883, Eisberge, dann aber gleich elf.
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Eis von Januar bis Dezember 1882 Eistrift von Marz bis November 1883
Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
6. Januar 1882 BERTHA 49°30° 40°00° 29.Juli 1883 JOHANN 58°49” 61°56’
14. Juli PATAGONIA 49°10° 42°33° HINRICH
27.Dezember ANTARES 42°37°  0°47’ 14. Oktober ~ EUTERPE 55°35” 63°52°
3. November PARNASS 48°27’ 36°37’

Eismeldungen von Januar 1884 bis Februar 1887

Im Zeitraum vom Dezember 1883 bis Februar 1887 trieb nur wenig Eis von der Antarktis
in den Seglerweg. Die Hauptrichtung verlief an Kap Hoorn vorbei und dann nordéstlich
entlang des Weges der heimwirts segelnden Schiffe.
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Am 9. August 1884 passierte die deutsche Brigg GEMMA auf der Fahrt von Malaga nach
Guayaquil auf 57°4’ S, 63°59” W mehrere kleine Eisstiicke, die aber, wie Kapitin H. Beenke
vermutete, nicht aus der Antarktis herangetrieben waren, sondern aus den Buchten von
Feuerland stammen diirften. Und auch die deutsche Bark CEDER, Kapitin H. Eckhoff,
sichtete am 5. Dezember nur ein einziges grofies Stiick Treibeis auf 56°22° S, 62°59” W.

Am 17. April 1885 passierte Kapitin P. Breckwoldt mit seiner Bark BALCARRY auf der
Reise von Buenos Aires nach Valparaiso auf 52,5° S, 63,3° W zwei ziemlich grofie Eisberge,
was die Seewarte zu folgender Bemerkung veranlafSte: Der angegebene Ort, der zwischen
den Falkland-Inseln und der Nordostkiiste von Feunerland liegt, ist fiir Antreffen von Eis
ein sehr ungewohnlicher, was daraus hervorgebt, dafs die von der Seewarte zusammenge-
stellte und veréffentlichte lange Reihe von Berichten iiber Treibeis, welches in der Umge-
bung von Kap Horn und den Falkland-Inseln wabrend der 16 Jahre 1868 bis einschliefSlich
1883 angetroffen wurde, aus jenem Meeresstriche keinen einzigen Fall auffiihrt. Ueber-
hanpt wird anf der westlich von den Falkland-Inseln hin fiihrenden Ausreise nach Kap
Horn nur sebr selten Eis gesichtet, und von den vielen Kapitanen diese Route, wenigstens
soweit sie nordlich von Staatenland liegt, als vollig eisfrei angeseben.
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Eismeldungen der Jahre 1884 bis 1887
Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
24. Januar 1884 KATINKA 45°03° 15°48’ 17 April 1885 BALCARRY 52,5 63,3
9. August GEMMA 57°04° 63°59 8. Jan. 1886  TERPSICHORE 49,9 40,0
15. November PARSIFAL 50°08’ 45°24 19. Feb. 1887 PoncHO 50°48” 45°36’

5. Dezember CEDER 56°22° 62°59
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Eistrift von September bis November 1887

Nachdem sich im September ein grofler Eisberg stidlich von Kap Hoorn gezeigt hatte, war
zwischen Oktober und November eine grofiere, aus mehr als 30 Bergen bestehende Eistrift
ostlich der Falkland-Inseln unterwegs, die aber bald von der Seglerroute verschwand.

\EEZOO
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Eismeldungen im September 1887 und Eistrift von Oktober bis November 1887
Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
21.September RICHARD 57,6 66,2 18. November POTRIMPOS 492 47,4
WAGNER 19. PoNCHO 49,2 46,2
24. Oktober ~ SCHILLER 51,2 48,1 19. KEPLER 490 485
3. November PALMERSTON 499 493

Eismeldungen von Oktober 1888 bis April 1891

Der Stiden blieb noch bis Juli 1891 weitgehend eisfrei. Nur im August 1889 wurden mehre-
re Berge bei Kap St. John (Staaten-Land) und im Januar 1890 ein Eisfeld sidwestlich von
Diego Ramirez gemeldet.

Um 4 Uhr morgens des 13. August 1889 stand die von Montevideo nach Iquique
bestimmte deutsche Bark AMARANTH der Reederei D.H. Witjen & Co. auf 57°30° S und
62°11” W. Kapitin H. Morisse notierte im meteorologischen Journal: Bei starker siidwestli-
cher Briese und fast ganz bewdélktem Himmel mit feinen Schneebéen anf Backbordhalsen
bei dem Winde segelnd, sahen wir uns, nachdem wir bereits am vorhergegangenen Abend
um 6 Ubr Packeis vor unserem Kurse angetroffen hatten, abermals von grofien Eisfeldern
und Schollen umgeben. Wir durchsegelten die Eismassen an ibrer schmalsten Stelle ...

30°

L0°
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Diese Sichtungen wurden durch einige Einzelberichte erginzt wie z.B. jenen der Bark
MADELEINE RICKMERS, die am 29. November 1890 einen Eisberg westlich von Tristan da
Cunha beobachtet hatte.

Kapitin C.]J. Steincke segelte mit der Laeisz’schen Bark PLus (1268 BRT) von Hamburg
nach Talcahuano, als am 1. August 1889 um 4 Uhr nachmittags etwa 17 sm NOzO von
Kap St. John (Staaten-Land) zwei grofle und drei kleine Eisberge auftauchten. Der West-
wind war heftig und von Béen mit Schnee und Hagel begleitet. Die PLUs lief§ sich aber von
den paar Eisbergen nicht aufhalten und erreichte in 79 Tagen ab Lizard den Hafen von Tal-
cahuano.

Im nichsten Jahr berichtete Kapitin W. Frerichs von der AEOLUS erneut iiber Eis bei
Kap Hoorn. Diesmal befand sich die AEOLUS mit einer Ladung Steinniisse auf der Riick-
reise von Manta (Ecuador) nach Hamburg, als am 21. Januar 1890 um 5 Uhr nachmittags
auf 56°46° S, 70°19” W ein Eisfeld in Sicht kam, dessen Ausdehnung wegen der unsichtigen
Luft nicht festgestellt werden konnte. Am nichsten Tag kam Diego Ramirez in Sicht, und
nach einer insgesamt 126tagigen Reise traf die kleine Bark wohlbehalten in Hamburg ein.
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Eismeldungen von Oktober 1888 bis April 1891
Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
24. Okt. 1888 ROLAND 51 46 19. Nov. 1890 INDRA 48,7 47,5

1. Aug. 1889 Prus 54°34’ 63°20° 23. THEODORE 37,0 33,6
13. AMARANTH 57°30° 62°11° 29. MADELEINE 36,8 13,5
21.Jan. 1890  AEOLUS 56°46’ 70°19° RICKMERS

2. Juni ATALANTA 53,3 47,5 14. April 1891  J.C. GLADE 54,3 65,0

3. ATALANTA 52,7 47,6
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Kleine Eistrift von August bis Dezember 1891

Im Jahre 1891 gab es von August bis Dezember eine wenig umfangreiche, aber aus grofien
Bergen bestehende Trift.

Kleine Eistrift von August bis Dezember 1891 und Eismeldung Janunar 1892

Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
10. Aug. 1891 BRILLIANT 52,7 46,0 31.Dezember RajroOT 51,2 443
20. November ARETHUSA 53,4 45,5 25. Januar 1892 FURST 57,9 60,7
20. KEPLER 53,2 447 BisMARCK

1. Dezember R.C.RickmERS 41,8 29,5

Die extremen Eisjahre 1892/93

Die drei grofien Eistriften, welche von April 1892 bis Januar 1894 den Kap Hoorn-Fahrern
schweren Schaden zufiigten, waren die grofiten — in der damaligen Diktion »kolossalsten«-
Triften, die je von der Seewarte registriert wurden. Sicher hat es schon frither ahnlich
umfangreiche Triften gegeben, und wahrscheinlich hatten schon die amerikanischen Rob-
benschlager, die bereits am Beginn des 19. Jahrhunderts stindige Giste der Antarktis
waren, mit thnen zu kimpfen. Nur kam es diesen Kapitinen nicht in den Sinn, ihre Log-
bucher einer wissenschaftlichen Auswertung zuganglich zu machen. Vielmehr hielten sie
ihre Reisen aus kommerziellen Griinden méglichst geheim.

Die erste kolossale Eistrift: April bis Oktober 1892
Die Hauptmasse des Eises befand sich im April 1892 in ungefihr 45° S und 35° W, im Mai
in 43,5° Sund 34° W, im Juni in 43° S und 34° W, im Juli in 41,5° Sund 32° W, im Augustin
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Klipper CROMDALE, (Aus: B. Lubbock: The Colonial C. Lippers)

41° S und 32° W, im September in 42° S und 32° W, im Oktober in 43° S und 31° W. Inzwi-
schen, schrieb Ludwig Dinklage, hat sich jedoch die Trift, die anfanglich eine kompakte, in
Winkel- oder Hufeisenform gestellte Eismauner bildete, deren Scheitel erst nach NO, spater
mehr nach Ost gerichtet war und deren Schenkel eine Liange von iiber 70 sm hatten, mebr
und mebr ausgebreitet, sowohl nach Norden, als besonders anch nach NO, wo sie vielleicht
auch durch anferbalb der Schiffsroute her heranfgekommenes Eis vermehrt worden ist.
Schon in der ersten Hilfte des August wurde anf dem ostwdrts nach dem Indischen Ocean
fiihrenden Schiffswege ein vereinzelter Berg in 40° S-Br und 18° W-Lg angetroffen.

Kapitin W. Frerichs mit der uns schon bekannten AEOLUS segelte auf seiner Reise von
Punta Arenas nach Falmouth Anfang Oktober etwa 300 sm weit durch dichtes Eis. Woraus
sich unschwer schlieflen laf}t, daf§ jenes Eisfeld sowohl den heimkehrenden Kap Hoorn-
Fahrern als auch den Seglern auf der Indien—Australien-Route gefahrlich werden konnte.
Wie vielen Schiffen das Eisgebiet zum Verhingnis geworden ist, blieb unbekannt. Sicher
hatten einige dieser beklagenswerten Verluste vermieden werden konnen, wenn die Fiihrer
der Schiffe von den in den Zeitungen und in diesen Annalen veroffentlichten Berichten und
Warnungen vor Antritt der Reise durch ihre Rheder in Kenntnis gesetzt worden wiren,
merkt Dinklage an, und fihrt weiter aus: die von der Seewarte fiir die Segelfabrt von Kap
Horn empfoblene Mittelrounte [...] blieb demnach bis auf eine kurze, durch den Nord-
westrand fiihrende Strecke auflerhalb des Eisgebietes, und dem ist es wohl zunzuschreiben,
dafS die mit dem Institut in Verbindung stehenden Schiffe, deren Fiibrer den Anweisungen
der Seewarte nach Moglichkeiten folgen, mit dem Eise nur verhdltnismdflig wenig in
Beriihrung kamen. Auflerdem waren unter den Schiffen, welche, rund Kap Horn kom-
mend, in Breiten der Eisregion in den fraglichen Monaten durchsegelten und der Seewarte
ein meteorologisches Journal einlieferten. [...] nur 10, die wirklich Eis sichteten.

Im April 1892 geriet der von Sydney heimwarts segelnde Wollklipper CROMDALE in die
Umklammerung einer Eismasse, die nur wenig ostlich von der anf dem Riickwege rund
Kap Horn eingehaltenen Seglerroute treibt und fiir die hier fahrenden Schiffe eine grofle
Gefabr bildet. Die CROMDALE, ein Schwesterschiff der MOUNT STEWARD, war im Juni 1891
bei Barclay, Curle & Co., vom Stapel gelaufen. Die Eigner, Donaldson, Rose & Co., tber-
gaben Captain Edgar H. Andrew, der sich schon als Offizier auf der DERWENT, die sein
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Vater befehligte, qualifiziert hatte, das Kommando. Es zeugt vom Geschick und auch
Gluck Captain Andrew’s, dafl er den auf der Jungfernfahrt befindlichen Klipper aus den
Eismassen unbeschadigt herausfithren konnte. Nach seiner Heimkehr verfafite er einen
ausfithrlichen Bericht, der in der Zeitschrift »Nature«”® und den hier schon zitierten
»Annalen« abgedruckt wurde: Auf unserer Reise von Sydney passierten wir Kap Horn am
30. Mérz, obne Eis gesichtet zu haben. Am 1. Aprilin 56° S-Br und 58,5° W-Lg fiel die Was-
sertemperatur, die sich bis dorthin auf ungefabr 6° gebalten hatte, auf 3°, den niedrigsten
beobachteten Stand. Im Siiden zeigte sich ein verddchtiges Blinken, doch wurde aunch jetzt
noch kein Eis gesehen. Am 6. April um 4 Ubr am. in 46° S-Br und 36° W-Lg wurde ein
grofier Berg recht voraus gemeldet; eben friihe genng, um demselben ausweichen zu kin-
nen. Um4'/2 Ubr, beim ersten Tagesgranen sahen wir dentlich noch mehbrere [nvwairts von
uns. Der Wind war NW, und das Schiff stenerte NO mit etwa 9 Knoten Fabrt. Bei Tagwer-
den, um 5 Ubr 20 Minuten a.m., zeigte sich der ganze Horizont luvwarts als eine zusam-
menhdngende Masse von kolossalen Eisbergen, hinter denen sich eine ununterbrochene
M auner anfthiirmte, und anch in Lee waren viele Berge zu sehen. Ich lief§ nun alle Mann an
Deck rufen, und nachdem wir durch Segelkiirzen die Fahrt auf 7 Knoten verringert hatten,
stellte ich jeden auf seinen Posten und setzte den Kurs fort. Um 7 Ubr am. erschien auch an
der Leeseite eine Eismauer, die sich von einem Strich von vorn bis 4 Striche achterlicher als
dwars erstreckte. Um 7 Ubr 30 hatten sich die beiden Maunern vorans vereinigt. Ich schickte
den Oberstenermann nach oben, um nach einer Durchfabrt auszuseben, doch konnte der-
selbe von der Bramraa aus mit dem Fernrobr keine Unterbrechung in der Mauner ent-
decken. Da wir also ganzlich eingeschlossen und von Eisber gen umgeben waren, entschlof§
ich mich, das Schiff iiber den anderen Bug zu legen und zu versuchen, auf demselben Wege,
den wir gekommen, aus der Eisbucht wieder heranszusegeln. Die Eisklippen boten jetzt
einen grofartigen Anblick dar, an beiden Seiten von uns stiegen sie zu einer Hohe von 100 m
an, und thre Kanten waren so scharf und glatt, als waren sie von einem Tischler behobelt
worden. An den siidlichen Bergen brach sich die See und zerstiubte in einer Wolke von
Schanm. Wirwendeten um 7 Ubr 30 a.m. Wir batten die grofSte Miihe, um von den in dich-
ter Menge treibenden grofien Eisstiicken frei zu bleiben, und mebrfach mufiten wir an
einem Stiicke hinschrapen, um dem nichsten auszuweichen. Wir setzten anf diese Weise die
Fabrt fort bis 11 Ubr a.m., als zu meinem Schrecken der Wind westlich zu holen begann
und mit jeder Boe mebr wegschralte. Wir naberten uns der siidlichen Barriere mebr und
kamen derselben zuletzt ganz nabe, so dafs ich schon unsere rettungslose Strandung an dem
Eise vor Augen sah; aber um 11 Ubr 30 a.m., als wir das Ende der Barriere nur noch eben
unter Lee voraus hatten, sprang der Wind zu unserem Gliick in einer heftigen Boe auf SW,
wir brachten das Schiff herum, brafiten die Raaen anf und liefen nach NW. Wir passirten
jetzt dieselben Berge, welche wir bei Tagesanbruch geseben hatten; der grofite hatte eine
Héhe von etwa 300 m und die Form eines Ambosses.Gegen 2 Ubr p.m. waren wir an der
SW-Seite des nordlichen Armes der hufeisenformigen Eismasse angelangt, die sich alsdann
an unserer Leeseite in ununterbrocheneer Linie von 4 Strichen von vorn bis hinteraus,
soweit man sehen konnte, erstreckte. Bemerkenswerth ist, daf§ mindestens 50 Berge in der
Baivollstindig schwarz waren, was ich der verbaltnismd flig hohen Temperatur des Wassers
zuschreibe, die 10,6° C. betrug. Ich glanbe aunch, daf$ wenn an der Ostseite sich nur eine
kleine Oeffnung befunden hitte, das Wasser zwischen den Barrieren nicht so dicht mit Eis-
bergen besetzt gewesen ware, da in diesem Falle die westlichen Stiirme dieselben hindurch-
getrieben und getrennt haben wiirden. Ich habe unten im Siiden oft Eis angetroffen, aber
nie etwas, das auch nur den kleinen Bergen dieser Masse gleichgekommen ware. Beziiglich
der Wassertemperatur machte ich dieselbe Evfahrung wie vor drei Jabren auf einer Heim-
reise mit dem Schif fe DERWENT; als wir in einer halben Seemeile Entfernung von einem sebr
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Bark STRATHDON. (Aus: B. Lubbock: The Last of the Windjammers I )

grofien Eisberge eine Piitze Wasser aunfschlugen, fanden wir keine Verdnderung der Tempe-
ratur. Schiffe, welche in der néichsten Zeit auf den Weg nach Osten um das Kap der Guten
Hoffnung herum gehen, mégen gewarnt sein, dadiese Eismasse bald jene Gegend erreichen
mufs."

Auch Captain ].C.B. Jarvis, der Erfinder der Brasswinde, blieb von der Eistrift des Jah-
res 1892 nicht verschont. Auf der Heimreise von Iquique rammte er in der Nacht des 23.
April 1892 mit seiner DUNTRUNE 6stlich der Falkland-Inseln einen Eisberg. Das eiserne,
1875 bei A. Stephen in Dundee vom Stapel gelaufene Vollschiff beschidigte sich den unte-
ren Teil des Vorstevens. Die Bramstenge des Fockmastes brach, und zwei Boote wurden in
Mitleidenschaft gezogen. Trotz vollgelaufener Vorpiek gab Captain Jarvis nicht auf. Statt
die Falklands anzulaufen, setzte er die Takelage mit Bordmitteln selbst instand und segelte
die DUNTRUNE mit Notrigg und gefluteter Vorpiek ohne weitere Zwischenfalle nach Diin-
kirchen, wo der Segler entladen und zur Reparatur nach Cardiff geschleppt wurde.

Mit der Eisbarriere, die schon der CROMDALE und der DUNTRUNE schwer zu schaffen
gemacht hatte, kam noch ein weiterer Englander, die STRATHDON (Baujahr 1885), in unlieb-
samen Kontakt. Wie Captain A.T. Wills berichtete, setzte am 16. Mai 1892 dichter Nebel
ein: Am 18. Mai auf 45° S-Br und 35° W-Lg erblickten wir, als es aufklirte, in jeder Rich-
tung enorme Eisberge. Es wurde wieder nebelig und nur durch Hin- und Herkrenzen
gelang es, das Schiff vor einer Kollision mit den Bergen zu bewabren. Ein immenser Eisberg
von 1000 FufS Hobe wurde nur so eben geklart. Am selben Nachmittag war das Schiff buch-
stablich von ungeheuren Eisbergen eingeschlossen; die einzige sichtbare Offnung schien
kaum breit genng fiir das Schiff zu sein. Trotzdem gelang es uns, durchzukommen, wenn-
schon die Eisberge zu beiden Seiten des Schiffes fast die Raaen beriibrten. Wir kamen dar-
anf in klares Wasser, es hellte anf und wir erblickten ein gro fes Eisfeld, an welchem wir 20
Sm in siidwestlicher Richtung entlang segelten. Wahrend der Nacht wurde beigedrebt. Am
nachsten Tag, bei starkem NW-Wind, erblickten wir eine ungeheure Eisinsel von 800 bis
1000 FufS Hébe, welche sich an unserer Leeseite so weit ausdehnte, wie das Auge reichte.
Segelten 40 Sm an der Insel entlang, gingen dann iiber Stag, kamen in einen freien Raum
und drebten fiir die Nacht bei. Am 20. Mai mit Tagesanbruch kamen wir vom Packeis und
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auch von der Eisinsel frei, obschon noch iiber 70 Eisberge in Sicht waren. Als es dunkelte,
drehten wir wieder fiir die Nacht bei. Als am 21. Mai mit Tagesanbruch Segel gesetzt wur-
den, waren noch ca. 30 Eisberge in Sicht. Das letzte Eis wurde am 22. Mai auf 42° S-Br und
30° W-Lgpassirt.

Am 28. Mai sichtete man auf der englischen INVERCARGILL tiber 100 Eisberge, von denen
einer iiber 1 sm lang und etwa 90 m hoch war. Eingeschlossen wurde vom 11. bis 13. Juni
der englische Segler NORTH, Captain Fish. Der eisernen Bark STANMORE (Baujahr 1886)
zertrimmerten die knapp vorbeischrammenden Eismassen einige Boote. Tiickisch waren
mehrere grofle Eisstiicke, sie trieben zwischen Wind und Wasser und waren nur an der dar-
auf entstehenden Brandung zu erkennen, schrieb Captain Nickels in seinen Bericht.

Die von Iquique nach Hamburg bestimmte englische Bark GLADYS sah sich am 1. Juli
1892 auf 43° S, 34° W bei stiirmischem Wetter vollstindig von groflen Eisbergen umgeben
und mufite daherjede Nachtbeidrehen. Am letzten Tag der unfreiwilligen Gefangenschaft
glaubte man auf einem Eisberg in 39,5° S, 31,8° W Spuren von Menschen zu sehen. Ein
begangener Pfad sowie ein Schutzdach waren zu erkennen, ferner glaubte man fiinf Lei-
chen an wverschiedenen Stellen liegen zu seben. Das schlechte Wetter und die hereinbre-
chende Nachtvereitelten weitere Nachforschungen.

Die von Iquique nach Hamburg segelnde ARGO wurde, nachdem Kap Horn am 14.
Aungust 1892 passirt worden war, durch anhbaltende hoch nordliche Winde zu einem von der
Mattelroute abweichenden dstlichen Kurse gendthigt, so dafs 55° S-Br in 52,3° W-Lg und
50°S-Brin 40,9° W-Lg geschnitten wurde. Ich that dies ohne grofSe Furcht vor Eis, da es ja
im siidlichen Winter war und nach meiner Meinung die Eisgefahr dann am kleinsten sein
sollte. Die weitere Strecke blieb vorerst eisfrei, und Kapitin C. Ohlsen liefl den Segler mit
stiirmischem Nordwind ruhignach Ost laufen, bis er am 28. August, bei nochimmer stiir-
mischem Wind aus WSW bis SW, eines besseren belehrt wurde. Als der Tag zu granen
begann, sahen wir uns zu unserer Uberraschung ginzlich von Eisbergen umgeben. |...]
Umkebren konnten wir nicht, denn bei dem Winde hitten wir beidreben miissen und
wdren auf das Eis zugetrieben; es blieb uns nichts iibrig, als anf gut Gliick in dasselbe hin-
einzustenern, hoffend, irgend wo einen Ausweg zu finden. [...] Grauenhaft war es anzu-
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Erste kolossale Eistrift von April bis Oktober 1892
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Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
6. April CROMDALE 46,0 36,0 8. August ORIANA 37,0 26,6
22, NAUTILUS 46,1 35,7 8. MARIANNA 53,4 55,8
25. NAUTILUS 43,7 35,5 9. WOODLARK 37,8
23. DUNTRUNE 47,0 38,0 August PLEIAD 43,0 32,0
2. VALDIVIA 49,8 40,6 August LorD CAIRNS 49,0 44,0
24. VALDIVIA 43,2 34,7 17.-19. CROSSOWEN 42,0 38,0
27 VALDIVIA 39,3 3j1,3} 26.-30. ARGO 47,1 36,3
18. Mai STRATHDON 45,0 35,0 bis
bis 38,6 33,0
42,0 30,0 30. Bay o¥ NaPLES 57,0 50,0
20.-22. NEOTSFIELD 45,5 38,3 Anfang Sept.  URANIA 43,0 36,0
bis bis
41,8 31,5 42,0 34,0
28. INVERCARGILL 45,0 37,0 3.-8. Sept. FLorow 39,2 29,27
bis bis
43,0 35,0 42,5 14,0
2. Juni KILMORY 42,6 39,0 5. QUEEN 37,8 248
2. COUNTY OF 44,7 37,3 ELIZABETH
EDINBURGH 12 ELISABETH 40,3 3557
10. EDEN HOLME 44,6 37,0 12./13. PIRAT 43,2 38,4
11. NORTH 444 36,9 bis
11, J.W. BURMEISTER 43,8 38,0 39,7 36,1
11. PESTALOZZI 44,2 31,4 18.-21. EVELYNE 42,8 38,9
bis bis
43,4 30,5 39,5 35,2
16. CLAN GRANT 445 38,0 19. September FERDINAND 39,4 35;1
17. STANMORE 45,5 30,0 FISCHER
18. ROLAND 42,0 349 Ende Sept. GALGATE 40,0 27,0
bis 30. ELLESMERE 49,0 44,0
41,6 34,3 2.-5. Oktober BANCO 44,2 3242
18.-20. ALICE 43,7 33,0 MOBILIARO bis
bis 40,6 30,3
41,0 31,0 4.-8 AEOLUS 43°37° 33°39
20.-24. LADY 43,0 33,0 bis
PALMERSTON 40°26” 26°40°
20. PARSEE 45,0 38,0 8. CzAR 43,0 32,7
21. SMIDT 41,3 34,7 9 J-H. LUBKEN 41°21° 34,0
28./29. POLYNESIAN 440 38,0 14-16 . SELENE 439 373
bis bis
41,0 35,4 41,1 34,8
29 LiNA 56,6 68,0 16.-19. REGENT 40,8 28,9
1.-4. Juli GLADYS 43,0 34,0 MURRAY bis
s AMPHITRITE 39,3 30,3 40,1 19,1
12, J.C.JuLius 39,6 34,0 17.-20. MAGHILL 49,1 38,0
18.-25. LaDY CAIRNS 52,0 46,0 bis
bis 40,7 33,7
40,0 34,0 18. ANTIONE 44,0 42°30
18./19. PALMYRA 42,2 34,0 18./19. NEPTUN 43°58’ 36°44°
bis bis
40,0 32,6 40°49’ 34°27°
30. PAMELIA 42,5 343 20. CONCORDIA 41,3 34,7
7.—11. August EUPHRATES 37,6 315
bis
40,1 18,2
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sehen, wie die hohe See sich an der Luvseite der Berge brach und, von dem stiirmischen
Winde getrieben, bis zur Spitze an denselben hinaufrollte. Am 30. August verschwand auf
38,6°S, 33° W der letzte Eisberg achteraus. Nie wahrend meiner 34jibrigen Fabrzeit habe
ich so viel Eis angetroffen und wiirde das Vorkommen in so kolossalen Massen und in so
niedrigen Breiten anch nicht fiir moglich gebalten haben. Mit diesen Worten schlof§
Kapitin Ohlsen seinen Bericht.

Die im Mirz 1892 bei C. Connel & Co. in Glasgow vom Stapel gelaufene FLOTOW verse-
gelteam 23. August desselben Jahres vom La Plata nach Sydney und geriet Anfang Septem-
ber auf 39°2° S, 29°27° W in eine geradezu unheimliche Ansammlung von Eisbergen. Auf
einer Strecke von etwa 350 sm bis 40°47” S, 22° O war die FLOTOW stets von 70 bis 80,
manchmal auch von bis zu 200 Eisbergen umgeben. Waren wir naches, schreibt Kapitdn J.
Dethlefs, bei schlechtem, dickem Wetter in dieses Eis gerathen, so hatte unser Schiff unbe-
dingt zu Schaden kommen miissen, wenn es nicht seinen Untergang gefunden hatte; ...

Auch Kapitdn W. Frerichs erlebte die Eistrift hautnah. Seine AEOLUS befand sich auf der
Riickreise von Puntarenas, Costarica, nach Falmouth, als sie am 4. Oktober 1892 auf
43°37’ S, 33° 39’ W in die Trift hineinsegelte. Um 3 Ubr 37 Berge in Sicht; um 5 U br nach-
mittags zahlten dieselben bereits nach Hunderten, von allen moglichen Griffen und
Gestalten, wie T hiirme, Festungen, Zuckerbiite, Hauser etc.

Die zweite kolossale Eistrift: Dezember 1892 bis Juni 1893

Ende Dezember 1892 erschien eine zweite, nicht weniger gewaltige Eistrift zwischen 53° S
und 47° S, also bedeutend stdlicher als die vorige. Es war der Nachschub, denn die erste
Eistrift hatte sich zwar noch nicht ginzlich aufgelost, war aber Ende Oktober aus der Seg-
lerroute heraus nach Osten vertrieben. Die zweite Trift erstreckte sich auf weiten Fliachen
direkt Uber den mittleren Seglerweg und lieff sich kaum umgehen, wie viele Kapitine
bestdtigen konnten, die mit thren Schiffen hineingeraten waren.

Auf der eisernen Viermastbark DRUMCRAIG (von San Francisco nach Queenstown)
erblickte man Ende Dezember unter anderem eine mit 25 bis 30 sm extrem lange Eisinsel.
Der Ausguck glaubte an der Seite derselben die Masten eines Schiffes zu erkennen, doch
warendie Sicht zu schlecht und die Entfernung zu grof}, um Gewif$heit zu erlangen.

Vom Eis eingeschlossen wurden am 3. Januar 1893 die REPUBLIC und am 7. die eiserne
Viermastbark Lucipara.

Am 10. Januar kollidierte die englische Bark ARTHURSTONE um 2 Uhr nachts auf 49°30°
S, 44° W mit einem Eisberg. Die eiserne Bark (Baujahr 1876) war mit ciner Ladung Weizen
von San Francisco nach Queenstown unterwegs, als ihr das eisige Ungetiim den Weg ver-
sperrte. Sie beschidigte sich den Bug, die Vorpiek lief voll, das Bugspriet wurde verbogen,
und die Vorstenge samt den dazugehorenden Rahen ging iiber Bord. Vier Tage spiter pas-
sterte die von Auckland kommende FORFARSHIRE eine unbekannte, anscheinend englische
Bark von ungefihr 1000 Tonnen Grifle, welcher die Vorstange drei FufS iiber dem Esels-
hanpt und das Bugspriet stumpf abgebrochen waren. Das Schiff hatte den Schaden offenbar
im Eise erhalten, das den ganzen Tag in groffen Mengen in der Nahe war. Die Bark signali-
sierte nicht um Assistenz und machte unter kleinen Segeln, ungefdhr 4'/: Knoten Fabrt, so
dafl die FORFARSHIRE ihre Reise fortsetzen konnte. Wahrscheinlich war es die ARTHUR-
STONE gewesen, die, etwas fligellahm, wieder Fahrt aufnahm.

Der Januar des Jahres 1893 hatte es in sich. Die CANDIDA sichtete zwischen dem 10. und
12. einmal gleichzeitig 35 ungebeunre Eisberge, und die Bark STRACATHRO, von Portland,
Oregon, nach Queenstown bestimmt, segelte am 11. auf 51°49’ S, 45°15’ W bei Nebel in
eine hufeisenformige Bucht der Eisbarriere, aus der sie, nachdem sich die Sicht gliicklicher-
weise gebesserthatte, mit Mithe wieder frei kam.



CuTTY SARK unter Vollzeng. Druck nach einem Olgemdlde von Fred Haventon, 1937, im
Sjofartsmuseum Géteborg. (Archiv DSM)

Am 14. Januar bemerkte man an Bord der JoHN Cook ein grofles Vollschiff unter allen
Segeln, wie es in ein Feld von 50 groflen Eisbergen hineinsegelte. Als am nichsten Morgen
von dem Segler nichts mehr zu sehen war, mufite Kapitin Lillian annehmen, daf§ dasselbe
gegen einen Eisberg gerannt und gesunken ist.

Ebenfalls im Januar passierte die von Melbourne nach London bestimmte eiserne Vier-
mastbark Lock TORRIDON eine Eisinsel, deren Lange Captain Robert Pattman mit 50 sm
angab.

Einige Segler mufiten, nachdem sie mit Eisbergen kollidiert waren, Rio de Janeiro als
Nothafen anlaufen, so z.B. die franzosische Bark GALATHEE, die sich am 13. Januar beim
Aufprall Bug und Takelage ruinierte, und die CASHMERE, die im Februar Bugspriet, Vor-
stengen, Segel, Ankerspill und einiges mehr eingebiifit hatte. Durchgehalten hatte die
DUCHESSE ANNE, die am 25. Januar, etwa 120 sm Ostnordost von den Falkland-Inseln, in
einen Eisberg hineingesegelt war. Das Schiff, aus Stahl gebaut, blieb dicht und kam gliick-
lich ans dem Eise wieder heraus, doch war auf die Back eine erbebliche Eismasse herabge-
stiirzt, darunter ein Stiick von einem Kubikmeter GrifSe.

Auch die legendire CuTTY SARK wurde am 8. Februar 1893 auf 50° S, 47° W nach star-
kem Nebel vom Eis eingeschlossen. Thr blieb gerade noch ein etwa 300 m breiter Kanal,
durch den sie entkommen konnte.

Die LOrRD RANOCH sah sich bei Sonnenuntergang des 16. Februar vollstindig von Eis
umgeben (51°10’ S, 49°20’ W), und am nachsten Tag war es nicht anders. Als sich am Mor-
gen des 18. Februar nach Norden eine Offnung zeigte, hielt das Schiff darauf zu und segel-
te zwischen zahlreichen Bergen von ungeheurer GrofSe und durch meilenweite Scholleneis-
felder hindurch. Ungefihrlich war die Sache nicht, denn einige Berge waren im Aufbrechen
begriffen, andere iiberstiirzten sich und erbielten alle moglichen Gestalten. Ganz unbe-
schidigt ging die LORD RANOCH aus dieser Begegnung nicht hervor. Die Vorraaen, die
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Viermastbark TEMPLEMORE. (Aus: B. Lubbock: The Last of the Windjammers I)

Groffraa und endlich auch die Kreuzbramraa hakten am Eise fest, wobei wir leichten Scha-
den an der Takelung erbielten und eine Menge Eis anf Deck fiel.

Die Bark WESTBURY war vom 25. bis 27. Februar 1893 von Eis umgeben; die Schiffs-
fiihrung glaubte einen raschen Ausweg entdeckt zu haben, der sich aber als langwieriges
Hindurchtasten herausstellte: Um 11 Ubr a. erblickten wirin der Eismaner im Norden eine
schmale Oeffnung und jenseits derselben anscheinend offenes Wasser. Wir segelten daranf
zu, mu fSten aber noch 7 Stunden lang durch schmale Kandle zwischen Eisbergen und Schol-
len hindurch stenern, ebe wir hinaus gelangten.

Die von Tacoma kommende TIMANDRA befand sich im Marz acht Tage in der Nahe von
Eisbergen und verlor durch eine Kollision den Aufenkliverbaum.

Da hatte es die TEMPLEMORE wesentlich schlechter getroffen. Mit einer Ladung Weizen
im Bauch segelte sie von Wallaroo nach dem Englischen Kanalfor order, als sie um Mitter-
nacht des 2. Mirz 1893 gegen einen Eisberg stiefl. Thre Beschidigungen waren derart
schwerwiegend, dafl sie auf 50° S, 51° W aufgegeben werden mufite. Die Mannschaft ging
in die Boote, wurde zwei Tage spater von der DUNBOYNE® aufgenommen und in Port Wil-
liam/Falkland-Inseln abgesetzt. Auf die gliickliche Rettung fiel ein Schatten, denn zwei
Mann waren beim Kentern des Bootes ertrunken.

Anfang Mirz sah sich die Laeiszsche Bark PESTALOZZI vom Eis stark behindert. Kapitin
Jensen mufite mehrmals wenden und halsen, um die Eisbarriere zu umsegeln. Am 9. Mirz
steckte sein Kollege O. Schmidt von der POTRIMPOS in derselben Trift. Ringsum waren Eis-
berge in Sicht, aber auch kleine Schollen machten das Vorwartskommen zu einer gefahrli-
chen Sache, wie Kapitin Schmidt berichtet: Mit den vielen kleinen Schollen, die 1 bis 2 m
iiber und 3 bis 4 m unter Wasser trieben, stiefSen wir oft zusammen, doch mit 8 Knoten
Fabrt durchschnitt sie der Steven, und das Schiff blieb dicht. Wir hatten alle Boote klar
gemacht und mit Proviant, Wasser, Segeln und sonst Nothwendigem verseben, denn wenn
es dick und stiirmisch geworden wire, glaube ich nicht, daf$ wir uns hatten klaren kinnen.
Zuriickkebren wdre ebenso gefahrlich gewesen als Vorwdirtsgehen. Kapitin Schmidt hatte
volles Vertrauen in die Schiffbaukunst von Blohm & Voss, bei der die stihlerne Bark 1887
vom Stapel gelaufen war, und rauschte in Eisbrechermanier durch die Trift.
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Vom 13. bis zum 18. Mirz war das stihlerne Vollschiff BRITISH ISLES zeitweise ganzlich
vom Eis eingeschlossen. Die Lage wurde so gefihrlich, daff die Mannschaft, als sie 200 sm
weit durch Eis segelte, volle 72 Stunden ununterbrochen an Deck bleiben mufte.

Noch weitere Kollisionen waren im Mirz zu verzeichnen: Die STRONSA passierte auf
51°S,50° W ein grofles, anscheinend durch Kollision mit einem Eisberg schwer beschidig-
tes Schiff. Der Segler hatte sein ganzes Vorgeschirr eingebufit. Bevor die STRONsA jedoch
zu Hilfe eilen konnte, kam eine englische Bark hinter den Eisbergen hervor und steuerte
auf den Havaristen zu. Als man auf der STRONsA sah, dafl Hilfe geleistet wurde, setzte man
die Fahrt fort.

Ebenfalls im Mirz kollidierte der Slomansegler FLoTOW auf 50° S, 49° W mit einem
hohen Eisberg und erlitt schwere Schiden am Vorderschiff. Am 26. Mirz wurde sie von
der CynNisca gesprochen, die so lange bei ihr blieb, bis die wichtigsten Reparaturen durch-
gefiihrt waren.

Die CAESAREA unter Kapitian A. Cords sah sich am 23. Marz um 5 Uhr morgens plotzlich
rundum von Eisbergen umgeben. [...] Die Berge zu zihlen war nicht moglich, 250 etwa
waren bestimmt zu unterscheiden, es mogen ihrer doppelt oder dreimal so viele gewesen
sein. Ein grofartiger Anblick war es, diese Eiskolosse jetzt am hellen lichten Tage zu sehen,
aber ein unheimlicher Gedanke, dafS wir, ohne es zu wissen, mit 10 Knoten Fahrt in diese
Eismasse hineingelanfen waren.

Im April 1893 kollidierte, wie eingangs beschrieben, die AETHELBERTH. Die DECHMONT
sichtete am 26. Mai auf 46°47° S, 57°50” W drei Eisberge. Die Begegnung des von Swansea
nach San Francisco segelnden Vollschiffes mit dem Eis war derart intensiv, dafl sie sich die
Masten aus dem Rumpf rif}, denn ein anderer Segler berichtete uber die DECHMONT als
unter Nothmasten gesprochen.

Am 16. April rundcte das von Port Augusta mit einer Ladung Weizen nach Queenstown
bestimmte Vollschiff BritisH MERCHANT, Captain Molony, Kap Hoorn und segelte am 24.
April auf 47°43” S, 52°26° W in ein Eisfeld, aus dem es wihrend der nichsten drei Tage
gemeinsam mit der CITY OF MADRAS einen Ausweg suchte. Nach einer 104tagigen Reise
ankerte die BRITISH MERCHANT vor Queenstown.

In der zweiten Hilfte des Jahres 1893 lief das Vollschiff WELLINGTON (Baujahr 1874) mit
eingeschlagenem Bug und ohne Bugspriet, Vormars- und Groflbramstenge in Rio de
Janeiro ein. Der Gefrierfleischsegler hatte den weiten Weg von Neuseeland problemlos
zurlickgelegt, bis er am 22. Juni auf 54° S, 51° W mit einem Eisberg kollidierte. Die WEL-
LINGTON war nicht nur schwer beschidigt worden, es war auch der Tod von zwei Matrosen
zu beklagen. Herabfallende Eisbrocken hatten das Focksel eingedriickt und die darin
befindlichen Mianner erschlagen. Der Segler konnte sich bis zum 27. Juni frei vom umge-
benden Eis halten, und Captain Cowan schaffte es sogar, einen so weit entfernten Not-
hafen anzulaufen.”

Weitere Schiffe, die 1892/93 in gefahrlichen Kontakt mit dem Eis gerieten, war Messrs.
Devitt & Moore’s Blackwall-Passagiersegler HESPERUS (Baujahr 1873) unter Captain Bar-
rett, das Viermastvollschiff COUNTY OF EDINBURGH, das Viermastvollschiff LivErrooL (I)
der Reederei Price, W. + Co., das eiserne Vollschiff Roperick Dun und die eiserne Vier-
mastbark DRUMCRAIG sowie die Segler PARSEE, Lock Eck, CURZON und das Vollschiff
WasDALE (I1), welches wie die vorher erwihnte STRACATHRO in eine hufeisenformige Eis-
bucht segelte.
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Zweite kolossale Eistrift von Dezember 1892 bis [uni 1893

Datum Schiff S-Br. W-Lg.  Datum Schiff S-Br. W-Lg.
29. Dezember FLORENCE 48°16° 45,0 17. Februar NIAGARA 49 47
29./30. 1892 DRUMCRAIG 49°34> 45°55’ 23.-26. Pisacua 52°19" 45%057
bis bis
48°42° 45°11° 48°42° 44°38’
3. Januar 1893 REPUBLIC 47 42 25.-27. WESTBURY 51°47° 48
7. LUCIPARA 55 52 bis
10. ARTHURSTONE 49°30° 44 44°40°?2 44
10.-12. CANDIDA 50 40 26. KILBRANNAN  50°23° 49°50°
bis bis
48 40 50 49°40
i1 STRACATHO 51°49” 45°15’ 26./27. ETHEL 51 49
13. SAMANCO 50  45°30 Mirz? TIMANDRA 50°29° 49
14. FORFARSHIRE 48 46 2. Mirz PESTALOZZI 50°35" 49°53°
14. Jonn Cook 2, TEMPLEMORE 50 51
15./16. BREIDABLINK ~ 48°30° 44 2. NORTHBROOK  50°30° 50°30°
bis 3. ANGLESEY 52 46
47°30° 42°30° 3k WYCHWOOD SIS 5191 ¢°
15% H.]J. LiBBEY 50°25 45°8’ Mirz? PERSIAN 50 49
Januar? GRANDEE 43 EMPIRE bis
Januar? KENILWORTH 48 47 49 48
Januar? GALATHEE Koll 8.-11. CROCODILE 51 51
19. LocH 50°50° 46 bis
TORRIDON 49 47
23./24. Prus 48°15’ 43°50° 9. PoOTRIMPOS Diego Ramirez
bis bis
46°50° 42°55’ 49°30° 48°34°
25, DUCHESSE ANNE 9.-11. ENNERDALE 51 49
28. CLAN 52 48 bis
MACLEOD 49,5 47,5
29. INGRID 50°30° 46 10.-13. CITY OF 50°30° 47°20°
bis QUEBEC bis
47 43 48 39
Februar CASHMERE 1§15 REINBEK 51°18” 5101
Februar BALMORE 49 44 11.-16. MARION INGLIS 51°28’ 49°5
12. Februar SCOTTISH MOORS 51 44 12.-14. SATURNUS 50°54’ 50°41°
bis bis
46°55° 38 49°36’ 51°5
Februar Huruni 50 48 11. ATALANTA 50°44> 47°48’
bis bis
48 49 49°19” 45°58
Februar? COLDNIGHAME 51  48°30° 12.-14. CHILI 51 50
bis bis
46°25’ 43 49 50
4. LiBussa 49°13° 44°36’ 13.-18. BRrITISH 51 48
8. CuTTY SARK 50 47 ISLES bis
8./9. LINDORES 5i1 49 49 46
ABBEY bis Mairz? STRONSA 51 50
49 45 Mairz? FLoTow 50 49
18 LORD KINNAIRD 49°17 46°31° 14.-16. FREYA 52°13° 49°44
14 LILLIAN MORRIS 51°10° 48 bis
16.-18. LORD RANOCH 51°10° 49°20’ 49°39’ 46°54°
bis 14.-17. ALDERGROVE 51°2° 50°10°
49°13> 45°%’ bis

49°10° 46°36’
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Datum Schiff S-Br. W-Lg.  Datum Schiff S-Br. W-Lg.
15. Mirz 1893  SENTA 51°32> 50°51° 27.-28. HEL1OS 49°58’° 49°20°
bis bis
49°43 48°22 46°50° 46°30°
15.-16. SENATOR 50 50 28. HERMIONE 46°16° 44°53’
PETERSEN Mai? DECHMONT Koll.
23.-28. CAESAREA 51°10° 46°17° 1. Mai GERMANIA 50°10° 49°55’
bis 3.-18. ATLANTIC 47°45° 55°47°
47°45’ 49°2° bis
25. Miarz— 44°51° 36°2°
3. April TITANIA 56°32’ 66°54’ 19. PAMELIA 43°21° 34°30°
bis 20. EMIN PAscHA  49°18’ 50°46’
46°14° 47°41° 26. PALMYRA 44°48’ 39°56’
25. Mirz SCHILLER 50°25% '51°22° 26. DECHMONT 46°47° 57°50°
27./28. CARNED 51 51 Mai AFON ALAW 46°50’ 59,0
LLEWELLYN bis 28. NESAIA 48°38 48°59’
48 46 29. Pampra 48°2° 44°40°
28. MAGNAT 47°50° 49°56’ 28.-29. LINA 51°28 50°6’
30./31. GLANE 50 52 bis
bis 49°10° 47°46°
49 52 7. Juni PLANET 48°17° 48°52°
April? AETHELBERTH 51 50 10. PLANET 42°7  39°7
6. April RIvER GANGES 50 50 18. D. TiTANIA 44°15 59°15°
. PLACILLA 48°33° 51°48’ 19. NYMPHE 49°30° 52°22°
16.-18. ARES 53 S 19. KRIEMHILD 50°3" 53,0
bis 19. FONTENAYE 49°20° 51°20°
48 46 19. RUTHIN 48°22° 46°45’
24. BEN VOIRLICH 47°12° 43°49’ 20. RuTHIN 47°5  44°57°
26. LOUISE 49°20° 46°16’ 20. MARTHA 48°23> 50°41°
27 NECK 47°57° 47°40° 20. DREHNA 46°45” 50°56’
bis 22.-27. WELLINGTON 54 51
46°37° 47°9 bis
48 48
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Eismeldungen im Juli und August 1893

Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.

6. Juli CAPELLA 49°31” 50°04° 27. August PIRAT 50°33" 50°28’

Die dritte kolossale Eistrift: September 1893 bis Januar 1894

Von September 1893 bis Januar 1894 machte eine dritte kolossale Eistrift der Schiffahrt zu
schaffen. Erste Eisberge wurden Ostnordost der Falkland-Inseln gesichtet. Das Zentrum
der Triftbefand sich in der Umgebung von 44° S, 41,5° W. Sie ballte sich mehr oder weniger
entlang des fiir die heimkehrenden Segler relevanten »mittleren Seglerweges«. Eis siidlich
von Feuerland wurde nicht angetroffen.

Am 8. September 1893 sichtete Kapitin L. Rubarth von der Bark W0oOsUNG den Segler
SAN JOAQUIN, den wir anfanglich fiir einen Dampfer hielten; beim Naherkommen erkann-
ten wir jedoch, dafs es ein in Kollision gewesenes Segelschiff war. Fock- und Grofimast
waren tiber Bord, und das ganze Vorgeschirr feblte. Es war das amerikanische Schiff SAN
JOAQUIN, von Japan nach Newport bestimmt und 102 Tage in See. Wir hatten dasselbe vor
zwei Tagen angesprochen. Wir hielten au f das Schiff zu, um unsere Hiilfe anzubieten, wel-
che jedoch abgelebnt wurde. Als wir in die Nahe des Amerikaners gekommen waren, saben
wir eine ungeheure Eisinsel, deren Lange nach Schétzung 4 bis 6 Sm und deren Hohe 240
bis 300 m betrug. Wir verloren dieselbe erst aus Sicht, nachdem wir volle drei Stunden mit 7
Knoten Fabrt gesegelt waren. Mit dieser Eisinsel war der SAN JOAQUIN in Kollision gewe-
sen, aber gliicklicherweise dicht geblieben, da das Schiff ein holzernes und sebr leicht bela-
den war. Der Schiffsort war querab von dem Eise 49° 33’ S-Br. und 50° 42° W-Lg. Captain
A.C. Larrabee lief§ sich nicht unterkricgen. Seine Manner takelten ein Notrigg auf, und
unbestatigten Zeitungsmeldungen zufolge lief er Barbados zu weiteren Reparaturen und
zur Provianterganzung an. Schliefilich erreichte die SAN JoAQUIN, noch immer unter Not-
rigg segelnd, New York?, wo sie verkauft und zum Leichter abgetakelt wurde.

Die vom Dampfer zur Viermastbark umgebaute THEODOR der Bremer Recderei J.D.
Bischoff rammte im September unweit von Kap Hoorn einen Eisberg. Die schweren
Beschadigungen zwangen Kapitin R. Hamer, Montevideo als Nothafen anzulaufen, wo
der Viermaster am 18. Oktober eintraf.

Auf der POTRIMPOS, welche im November ostwirts um Kap Hoorn segelte, wurde ab
dem 80. Grad Westlinge jede Nacht stiindlich die Wassertemperatur gemessen. Kapitin
Schmidt kam zu dem Ergebnis, daff man bei einer Abnahme der Temperatur lange nicht
immer anf die Nahe von Eis schlieflen kann und dafS man deshalb kaum berechtigt ist, dar-
aufhin Segel zu kiirzen. Und er kam, wie schon erwihnt, zu dem Schluff, daf§ nur ein erst-
klassiger Ausguck das Schiff vor Schaden bewahren kénne.

Nicht vor Schaden konnte der Ausguck der St. CATHARINE sein Schiff bewahren. Die
amerikanische Bark rammte am 30. November auf 44° S, 40° W einen Eisberg, verlor
nattrlich ihr Bugspriet, ihren » Antikollisionssporn«, wie es Alan Villiers so treffend for-
mulierte, und beschidigte sich den Vorsteven. Das Kollisionsschott hielt, und einige Zeit
spater lief sie Barbados an.

Auffallend ist, daff bei diesen drei grofien Eistriften fast ausschliefllich englische Segel-
schiffe in Kollisionen mit Eisbergen verwickelt waren. Warum deutsche Schiffe — von Seg-
lern anderer Nationalititen sind der Seewarte so gut wie keine Meldungen bekannt gewor-
den — fast unbehelligt aus dieser Priifung hervorgegangen sind, laf$t sich heute nicht mehr
feststellen. Sicher war es mit ein Verdienst der Seewarte und ithrer Mitarbeiter, die bei der
Erstellung der Segelhandbiicher alle Erfahrungen und Informationen verarbeiteten.
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Die britische TORRENS nach der Kollision mit einem Eisberg. (Aus: B. Lubbock: The Last of the

Windjammers [)
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Nach der letzten grofien Eistrift des ausgehenden 19. Jahrhunderts beruhigte sich die kalte
Gefahr fir einige Jahre. So wurde von 7. September 1899 bis Anfang Mai 1902 vor Kap
Hoorn und dem stidwestlichen Teil des Siidatlantischen Ozeans iiberhaupt kein Eis gemel-
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Dritte kolossale Eistrift von September 1893 bis [ anuar 1894

Datum Schiff S-Br. W-Lg.  Datum Schiff S-Br. W-Lg.
8. September WOOSUNG 49°33’ 50°42°  21. INDUSTRIE 55°19’ 62°46’
13. PARCHIM 38°14° 34°51° 26. INDUSTRIE 50°23° 54°28’
September? ~ THEODOR Koll. 28. ALDEBARAN 44°14 45°39
28. THALIA 44 38 28. TALAVERA 43°44° 41°43
1. Oktober ~ Mim1 48°7’ 47°50° 30. ST. CATHARINE 44 40
4, Iris 47°52’ 46°37° 3. Dezember INDUSTRIE 43°54’ 41°24°
23, SUSANNA 47°4>  44°5 3. MEDEA 44 43
28. NAJADE 46 46°42° 4. KIRKCUD- 43°19 39°18
2. November THEKLA 47°26° 46°54 BRIGHTSHIRE
4. URANIA 52°15° 47°47 16. UNDINE 42048 41°39
7. URANIA 44°52’ 41°2’ 24. LiLLIAN MORRIS 43 40
N ProMPT 44°38°  42°6’ 25. TF. OAKES 42°45* 36°2’
16. P1saGuA 48°41° 47°1% 75 ATALANTA 44°26° 42°50°
18. PISAGUA 43°59’ 42°48’ 8. C.H. WATJEN  44°4> 38°48’
17. GALENA 48°38> 46°45’ 16. Januar 1894 MONTROSA 53°22° 47°43’
20. POTRIMPOS 44°45’ 42°28° 16.-22. FuLwoob 45 43
20. STERNA 45°36’ 42°25° bis
26. PLus 44°26’ 41°44 40°20° 36°10°
17. ScoTisH DALES 42°40° 35°30°
Eisarme Jahre von Mai 1894 bis September 1901
Datum Schiff S-Br. W-Lg.  Datum Schiff S-Br. W-Lg.
21.Ma11894  POTRIMPOS 56°24° 66°20° 7.Januar 1899 CELTIC CHIEF 51 46
3. Juni GARNET 45°45’ 60°45 24. ROWENA 57°10° 68°6’
10. HEeLicon 49°36° 42°26’ 26. ROwWENA 57°10° 67°6°
21. August ANTIGONE 57°11° 68°44’  26. GERMANIA Shoil7  68213°
15. September NEREIDE 58°10° 65°48 28. ANNIE SPEER 58  64°20°
7. Oktober ~ PALMYRA 57%27° 75°8’ 30. ROWENA 55°55’ 58°30’
10. Lika 57°49" 73°34 5. Februar GIFFORD 55°5’ 48°15’
10. November ZETA 170sm siidw. D. Ram 5, BELFORD 51°32° 44
18. SENATOR 59°3° 70°2° 6. GIFFORD 52°10° 44°51°
VERSMANN 6. NEREUS 52 45°30’
20. Dezember PIRAT 58925¢ ©67°11? 7 AMAZON 47 41
27. D. GOTHIE 55°48’ 60°22° 8. April MELPOMENE ~ 58°30° 64
29.Januar 1895 IRON DUKE 46°11° 31°20° 1. September BEN CRUACHAN 52 52
19. August MORESBY 58°40° 62°47° 7 LocH CARRON 51 48
18. Oktober  C.H. WATJEN 57,4 80 5. April 1900 LocH ETIVE 54 59
2. OLIVER 42017’ 56°17 14. Juli MEINWEN 56°54” 68°20°
7.Aug. 1897 CLYDEBANK  bei Kap St. John 2. August ADOLF 58°36’ 66°53’
17. November CELTIC BARD ~ 53°52" 54°20° 20.Jan. 1901  MAQUARIE 48 48
17. Aug. 1898 MORVEN 58  60°30° 11. Mirz SELKIRKSHIRE 57 68
12. September  AFON ALAW 59 65 7. September DownNs HiLL 60 67

det. Erstim August 1902 nahmen die Sichtungen wieder zu, und es zeichnete sich eine neu-
erliche Eistrift ab, die bis zum Oktober 1903 dauerte. Zum Gliick fir die noch immer rege
Segelschiffahrt fiel sie gegentiber jener der Jahre 1892/93 bedeutend schwicher aus. Aus
den eingereichten Wetterjournalen lieff sich ganz gut die Zugrichtung und Geschwindig-
keit der Eismassen ablesen, was der Seewarte fiir ihre Statistik zugute kam. 1902 wurde Eis
vorwiegend bei Kap Hoorn sowohl von aus- als auch heimgehenden Seglern gemeldet.
Spater kamen die Berichte nur von ostwirts gehenden Schiffen, und zuletzt war das Eis in
den Osten und Norden der Falkland-Inseln getrieben.
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Anfang Oktober stand das auf der Ausreise nach Chile befindliche stahlerne Vollschiff
Pampa vor Kap Hoorn. Dem Entgegenkommen der Reederei F. Laeisz, deren Kapitine
stets eifrige Mitarbeiter der Seewarte waren, war es zu verdanken, daf§ die Seewarte bereits
1903 einen vorlaufigen Bericht von Kapitin Carl Martin Priitzmann in ithren »Annalen«
unter der Rubrik »Kleinere Mitteilungen« veroffentlichen konnte. Priitzmann, von seinem
Reeder als besonders tiichtiger Kapitin geschitzt, wurde mit den in seinem Bericht geschil-
derten extremen Wetterverhiltnissen gut fertig. Was das Wetter anlangt, so hat selbst mit
Beriicksichtigung des Umstandes, dafS man am Kap Horn jeder Zeit schlechtes Wetter zu
erwarten hat, das Schiff PAMPA doch ganz aufergewihnlich schweres, stiirmisches und
ungiinstiges Wetter angetroffen, so dafS die Reise von 50° S-Br. im Siidatlantischen Ozean
nach 50° S-Br. im sidlichen Stillen Ozean 30 Tage beansprucht hat [...). Auf der PAmMPA
sichtete man durchgehend vom 2. bis zum 3. Oktober 1902 Treibeis und Eisberge. Es wird
wichtig sein, folgerte die Seewarte aus diesem Bericht, darauf acht zu geben, ob in der nach-
sten Zeit auch fur die Gewdsser im Osten von den Falkland-Inseln Eis gemeldet und damit
wiederum ein allgemeines Vorriicken der Treibeisgrenze wahrscheinlich wird; bleibt Treib-
eis in dieser vom Eis besonders bevorzugten Gegend aus, so kann man annehmen, dafs die
Eismassen, in welche PAMPA geraten ist, ein vereinzeltes Vorkommnis darstellen, veranlafit
vielleicht durch schwere S-Stiirme, die zum Beginn des siidlichen Sommers das losgebroche-
ne Eis nach Norden bis nahe an Kap Horn gefiihrt haben.

Aufgrund dieses vorliufigen Berichtes war die Entwicklung der Eissituation noch nicht
vorherschbar. In der Riickschau aber trat es dann klar zu Tage. Es waren die Vorboten der
Eistrift 1902/03 gewesen. Kapitin Schmidt mit der UNDINE sichtete am 26. August 1902
auf 58°36° S, 66°48” W zwei grofle Eisberge und viele kleine Eisschollen, die das Schiff
umgaben. Am nichsten Tag ergab die Mittagsposition 58°40’ S, 67°45’ W. Der Eintrag ins
Wetterjournal lautete: Um 9 Ubr V kamen 2 grofSe, Diego Ramirez dhnliche Eisberge in
Sicht. Als 14 Sm nach Westen zuriickgelegt waren, kamen grofle Eisfelder in Sicht; es wurde
deshalb nordostwirts gebalst. Um 5 Ubr N trat Nebel ein; bald daranf wurde das Eis
immer dichter und erreichte wohl 3 oder 4 m Dicke. Nach 11 Ubr N nabhm das Eis wieder
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Vollschiff PAMPA. (Aus: B. Lubbock: The Nitrate Clippers)

ab, es wurden, da es inzwischen schon sternenklar geworden war, mehr Segel gesetzt. Bald
daranf erreichte das Schiff die scharf gezeichnete Nordgrenze des Eisfeldes. Das Mittagsbe-
steck ergab am 28. August 58° 20’ S-Br., 67°51° W-Lg.

Kapitin Schoemaker von der Bremer Viermastbark SEEFAHRER berichtete uiber seine
Begegnung mit dem Eis auf 53°44’ S, 54°17” W: Am 28. VI. [1903] sichteten wir im Osten
eine Eisinsel, die wir in 4 Sm Abstand passierten, nachdem wir 22 Sm zuriickgelegt hatten.
Sie war nach jeder Richtung etwa 7 bis 9 Sm breit und hatte eine sehr unregelmifSige Form.
Uber einen etwa 1'/> Sm langen niedrigen Auslaufer im Siidosten brach sich die See mit
furchtbarer Gewalt. Die hochsten Teile des Eisberges waren klar wie Glas, das iibrige war
schmutzig und mit Schnee bedeckt. ...

Wie es mit der Eistrift abseits des normalen Seglerweges aussah, davon berichtete
Kapitin Eduard Parow vom Hamburger Vollschiff AsTER. Die ASTER befand sich im
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Eismeldung von Mai 1902 und Eistrift von August 1902 bis Oktober 1903
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Datum Schiff S-Br. W-Lg. Datum Schiff S-Br. W-Lg.
Anf.Mai 1902 DS ALSTERNIXE 52 56 20. DS BALDUR 58°50° 67°31°
26.-28. Aug. DS UNDINE 58°36° 66°48"  22. DS PHiLA- 56  58°5
bis DELPHIA
58°20° 67°51° 18. November DS PINDOS 57°311° 73°10°
29. Aug.— 283% DS PoTost 58°9’ 69°52’
2. September DS HENRIETTE 58°37° 64°15’ 1. Dezember DS KLio 56°48” 64°12°
bis g BriS ROUTEN- 53 52,5
57°20° 63°37° BURN
3. September FrS ANNE 29: DS OCEANA  54°36° 61°55
DE BRETAGNE Kap Hoorn 3. Jan. 1903  BriS BEN AvoN 57 60
13. DS SUsANNE 59°34° 67°55’ 11. Februar DS ANTUCO 50024’ 49°42°
13. Sept.~ 22. Mirz FrS FrRaNCOIS  51°17 39°5Q°
21. Oktober DS BALDUR 57°19°  63°0° CorrE
bis 26. DS ASTER 51°36" 51°36’
58°50’ 67°30° 20. Juni BriS CROWN 59 62
14. September DS SCHURBEK ~ 58°32" 68°7 OF SCOTLAND
14.-17. DS OkEla 58°45’ 69°30°  28.]Juni— DS SEEFAHRER  53°44’ 54°17°
bis 3. Juli bis
58°13° 72°3/3¢ 46°0° 32°30°
15. DS PREUSSEN  56°46° 72°30° 1. Juli BriS RAVENS- 54 54
17 DS SCHURBEK ~ 59°51” 75 WOOD
18. DS SUSANNE 59°48> 73°35’ 16. DS VicToria  49°31° 52°4°
20. BriS ANFLESEY Kap Hoorn 26. DS Porosi 49°30° 47°58’
September BriS Sokota Kap Hoorn Juli BriS ARRAN- 52 49
BriSGopwva  bei KapHoorn MORE bis
3./4. Oktober DS Pamra 58°26° 64°36’ 54 47
bis 7. August DS NEck 50°44> 49°10Q°
57°32° 66°45 10. BriS TORRIDON 54 48
10. DS ANAKONDA 55°45° 63°46° 1.-3. Sept. NoS CATHA-  50°52° 43°47°
18! BriS SIERRA RINA bis
COLONNA 58°13" 64°15° 49°42’ 38°59’
13./14. DS ANAKONDA 57°0°  64°6° By BriS KYLEMORE 49°27° 42°53’
bis 8. Oktober DS ASTER 57°40° 44°15
56°24° 63°22° 13 DS ASTER 54 332597
14. DS KALLIOPE ~ 56°43° 63°54° 16. DS ASTER 50 28
14. BriS SIERRA 23. DS ASTER 44°20° 11°30°
COLONNA 58°27° 64°4’
18. BriS SIERRA DS = deutsche Segler FrS = franzésische Segler
COLONNA 57920’ 67943’ BriS = englische Segler ItS = italienische Segler

NoS = norwegische Segler

Oktober 1903 auf der Reise von Caleta Buena nach Durban (Stidafrika), als sie nach Kap
Hoorn durch nordliche Winde auf einen auflerordentlich siidlichen Kurs gedrangt wurde,
der sie ostlich von Siid-Georgien vorbeifiihrte.

Uber das angetroffene Eis ist im Bericht an die Seewarte zu lesen: Am 8.X. auf 57° 40’ S-
Br. 44° 15° W-Lg. gerieten wir in Eismassen, die hauptsichlich aus Tafelbergen, grofieren
oder kleineren Stiicken bestanden und uns nicht wenig zu schaffen machten. Am 13.X. auf
54°S8-Br. 33°59° W-Lg. waren wir von unheimlich vielem, dichtem Eis umgeben. Im Siiden
schien eine feste Eismauer zu stehen, und anf dem freien Wasser bildete sich feines Jungeis,
das wir durchbrachen. Erst am 16.X. 50° S-Br. 28° W-Lg. kamen wir wieder aus den Eis-
massen heraus und saben dann nur am 23.X. auf 44° 20’ S-Br. 11° 30’ W-Lg. nochmals
einen Eisberg. 70 Tage nach der Abfahrt aus Chile traf der Segler in Durban ein. Da die
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Relation Caleta Buena—Durban nicht zu den bevorzugten Fahrtgebieten deutscher Segler
zihlte, sind von 1893 bis 1904 nur die Fahrt der ASTER und im nichsten Jahr jene der
OBOTRITA bekannt geworden. Die OBOTRITA bendtigte nur 65 Tage, was nach den Unter-
lagen der Deutschen Seewarte die kiirzeste Reise seit 1870 gewesen war.?
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Eisjabre 1906 und 1908

Unter den vielen Eismeldungen, die 1906 bei den britischen Behorden eintrafen, befand
sich auch jene der stahlernen Viermastbark FINGAL, die berichtete, daff vor Kap Hoorn und
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Staaten-Land so viel Eis (mit entsprechend tiefen Lufttemparaturen) gewesen sei, dafd
unser laufendes Gut steifgefroren war ... . Die Viermastbark CROWN OF INDIA und der Seg-
ler BANKBURN hatten ungefihr das gleiche erlebt. Dem Vollschiff LEYLAND BROTHERS*
erging es noch viel schlimmer. Nicht nur vor Kap Hoorn, ihre gesamte Reise von Antwer-
pen nach San Francisco (Anfang April bis 4. November 1906) verlief derart ungliicklich,
dafl sie letztendlich 213 Tage unterwegs gewesen war. INVERCLYDE, CUMBERMERE und
NAIAD sowie die P-Liner POSEN und PERSIMMON mufiten um oder durch die Eismassen
segeln. Die CLAN MACPHERSON meldete Wrackstiicke auf einem Eisberg, ohne nihere
Angaben iiber den verungliickten Segler machen zu kénnen. Die norwegische Bark SME-
ROE kdmpfte noch nérdlich der Falkland-Inseln mit Eis. Irgendwo im oder auf dem Eis
verschwand auch die erst 1902 vom Stapel gelaufene Viermastbark ORMSARY, die am 13.
September 1906 von Caleta Coloso nach Antwerpen abgegangen war.®

Kapitin W.P. Skau vom deutschen Segler ANAKONDA, einer eisernen Bark der Reederel
Eduard Holtzapfel, sichtete am 2. August 1906 auf 54°6’ S, 64°12° W einen Eisberg, nach-
dem um 8 Uhr morgens die Wassertemperatur rasch auf 0° Celsius gefallen war. Bald dar-
auf wurde »Land vorausc gemeldet, es war aber ein Eisberg, der fast wie Helgoland aussah.
Wir saben daranf nichts wieder, berichtete Kapitan Skau, bis 65 30 min abends ein Schiff an
St.-B. gemeldet wurde. Was wir saben glich selbst durch das Glas so sebr einem Schiffe obne
Seitenlichter, dafS ich Flackerfeuner zeigen liefS; als aber der Mond anfgegangen war, stellte
sich heraus, dafS wir wieder einen Eisberg sahen. Von nun an segelten wir bis zum néchsten
Mittage fortwihrend zwischen Eisbergen. ...

Die ostwirts segelnde Viermastbark MNEME?¢ hatte im August 1906 mit betrichtlichen
Eismassen zu kimpfen. Am Abend des 17. entging sie nur knapp der Kollision mit einem
40 m? groflen Stiick und geriet in den spaten Abend- und Nachtstundenimmer mehr in die
Trift. Im BewufStsein der uns drobenden Gefabr liefs ich das Schiff so manévrierfihbig wie
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moglich machen. Fortwdhrend passierten wir Eisstiicke, denen wir rechtzeitig answeichen
konnten, da das Schiff wenig Fabhrt machte und dem Ruder vorziiglich geborchte. Das
unhbeildrobende Getose hielt immer an, ohne dafS wir die Richtung aus der es kam, ausma-
chen konnten, es schien von allen Seiten zu kommen. Da sichteteichum 11'/:h N. eine hobe
dunkle Wand voraus, an deren Fuf§ weifle Streifen, wohl Brandung, kamen und schwan-
den. Wir hielten sofort ab und merkten dabei, dafi das allgemeine Gerausch von dem an
den vielen Eisstiicken brandenden Wasser herriibrte, dazwischen klang es oft als fielen
gewaltige Massen aus grofSer Hohe ins Wasser. Als das Schiff abgefallen war, und wir mein-
ten von der Wand abzuscheeren, kamen mehrere gro fSe Eisstiicke und 3 Berge vor dem Bug
in Sicht, wir glitten aber in aller grofiter Nihe unter entsprechenden Ruder- und Rahen-
mandovern gliicklich durch diesen Wirrwarr. Es war eine wunderbare Rettung; die Nacht
war nicht nur dunkel und mondlos, es war anch dick von Regen und Schnee und das Deck
war dauflerst schliipfrig. Um das Schicksal nicht noch mehr herauszufordern, fand es
Kapitin Peter Petersen ratsam innerbalb der Falkland-Inseln nach Norden zu geben.

Auf dem Vollschiff OsTara ex PENDEEN sichtete Kapitan H. Schiitt einen Eisberg, ohne
—im Gegensatz zu Kapitin Skau — eine entsprechende Veranderung der Wassertemperatur
beobachtet zu haben. Erst beim nachsten Eisberg, der sechs Stunden spater auftauchte,
konnten abnehmende Temperaturen gemessen werden. Die OSTARA stand am 19. August
1906 auf 56°3’ S, 64°43° W.7

Weitere Eissichtungen machten am 19. August Kapitian Oellrich vom eisernen Vollschiff
TERPSICHORE (II) der Reederei B. Wencke S6hne und Kapitan Friedrich Kiilsen von der
Hamburger Viermastbark HANS (Baujahr 1904). Am 5. September auf etwa 56° S, 64° W —
dic HaNs befand sich gerade auf der Riickfahrt von ihrer dritten Westkiistenreise — sichtete
der Ausguck bei stiirmischem WSW mit Regen und Schnee zwei Eisberge, und sechs wei-
tere kamen am Nachmittag des nichsten Tages in Sicht, nachdem sich die Viermastbark auf
55,3° S-Br. und 59,8° W-Lg. vorgearbeitet hatte. Es war ein unheimliches Segeln, berichtete
Kapitan Kiilsen, wahrend der ganzen folgenden Nacht wurde Eis geseben, dabei liefen wir
vor hartem WSW-Sturm und gewaltiger See zeitweise 11 Kn., und in den Schneeboen
konnte man znweilen nicht 100 m weit sehen. Als es um 5 Ubr Nachmittag am 6. September
einmal etwas abklarte, sahen wir zu beiden Seiten achteraus Eisberge, zwischen denen
durch wir im Schneetreiben gerade etwa 1 Sm breite Durchfabrt getroffen hatten. Das
letzte Eis saben wir am 8. September 1 Ubr Vormittag anf 52,1° S-Br. und 53,8° O-Lg.*

Eine der letzten Meldungen stammt vom Vollschiff POSEN, wo man vom 22. bis 26. Sep-
tember 1906 von 55°37° S, 61°35’ W bis 49°30° S, 53°26 W stindig Eisstiicke, Eisberge und
Eisinseln in Sicht hatte.?”

Ebenfalls 1906 war die nach Frisco bestimmte britische MONKBARNS im tiefen Winter
stidlich von Kap Hoorn von einem Eisfeld eingeschlossen worden. Als das stahlerne Voll-
schiff nach 63 Tagen wieder freikam, war ihr alter Schiffsfihrer, Captain Charles Robin-
son, gestorben, und viele Besatzungsmitglieder waren mehr tot als lebendig.?® Als die
MONKBARNS abermals mit den eisigen Wichtern bei Kap Hoorn in Kontakt kam, schrieb
man Mai 1918. Die MONKBARNS befand sich auf der Riickreise von Melbourne mit einer
mixed crew, die teilweise gegen Captain Donaldson und seine Offiziere meuterte.
Wihrend die Meuterer angesichts eines bedrohlichen Eisberges die Rettungsboote stiirm-
ten, hatte der Erste Offizier alle Hinde voll zu tun, mit dem loyalen Rest der Mannschaft
den Segler frei vom Eis zu halten. Captain Donaldson beschlof}, Kurs auf Rio de Janeiro
abzusetzen. Mit dem Signal the crew has mutinied and threatened to kill the Captain segel-
te sie am 25. Juni 1918 in den Hafen von Rio.”
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Eisopfer Ende 1907

Um die Jahreswende 1907/08 segelte die stahlerne FALKLANDBANK in thr Verderben. Das
Vollschiff war am 9. November 1907 in Port Talbot mit einer Ladung Kohle fir Valparaiso
ankerauf gegangen, wurde am 18. Dezember auf 30°56’ S, 46°10° W letztmalig gesichtet,
um dann spurlos zu verschwinden. Wihrend der dreitigigen Seeamtsverhandlung, die im
Sommer 1909 stattfand und bei der gleich mehrere Seeunfille behandelt wurden, kam man
zu dem Schlufi, dafl sie mit einem Eisberg kollidiert sein miisse, da sie seetlichtig, mit gut
gestauter Ladung und ausreichender Besatzung England verlassen hatte.’? Bei der gleichen
Verhandlung wurde auch versucht, den Verlust des Vollschiffes TOXTETH aufzuklaren. Sie
war am 2. Mirz 1909* von Port Talbot aus mit einer Ladung Kohlen nach Tocopilla in See
gegangen und ist seither verschollen. Auch hier nahm man eine Kollision mit einem Eis-
berg in der Nihe von Kap Hoorn als wahrscheinlichste Ungliicksursache an.

Auch zwel nach der Jahrhundertwende vom Stapel gelaufene franzésische Dreimaster
blieben mit einiger Sicherheit 1907 vor Kap Hoorn. Es waren dies das stahlerne Vollschiff
DANIEL unter Kapitin David, mit einer Ladung Holz auf der Reise von Bellingham/Wash.
nach Delago Bay, und die stahlerne Bark HAUTOT unter Kapitin Guerpin, von Neu Kale-
donien nach dem Clyde bestimmt. Eine Meldung besagt, dafl der Kapitin der franzo-
sischen Bark CHATEAU D’IF mit einiger Wahrscheinlichkeit glaubte, die ihm bekannte
DANIEL gesichtet zu haben, wie sie vom Eis eingeschlossen, ohne jedes Lebenszeichen,
dahintrieb. Jedenfalls wurden spiter die Triimmer ihrer Holzladung zwischen Diego
Ramirez und Staaten-Land gesichtet.

Eistrift von August bis Seprember 1908

Im August und September 1908 lag eine gewaltige Eistrift nordéstlich der Falkland-Inseln,
aber schon im Juli hatte man von der stahlernen Bark INVERMAY aus 94 grofle Eisberge
gezahlt, und die kleine Bark ORELLANA war 250 Meilen weit durch Eis gefahren. Die
stihlerne Viermastbark AusTRASIA hatte auf einer Strecke von 93 Meilen zu beiden Seiten
Eis, die franzosische Bark FRANGCOISE D’AMBOISE passierte 141 Eisberge, die eiserne Bark
DEE berichtete von 100 Eisbergen, und die CARNARVON BAy kollidierte auf 50° S, 45° W im
Nebel mit einem der weiflen Riesen. Sie verlor ihr Bugsprietund die Fockrah und driickte
sich den Vorsteven ein.**

Von der eigentlichen Eistrift des Jahres 1908 liegen uns Berichte aus den Monaten
August und September vor, als die Trift nordostlich der Falklands lag. So brummte der
Viermaster WOGLINDE der Hamburger Reederei H. Félsch & Co. am 18. September in
einen Eisberg, der ungefihr doppelt so hoch wie ihre Masten war. Der Eisriese befand sich
auf 50,5° S 49,5° W. Mit eingedrticktem Vordersteven und schweren Beschidigungen in der
Takelage mufite die WOGLINDE zur Reparatur nach Rio de Janeiro zuriick. Dieser Berg war
Teil der Trift, welche die WOGLINDE 11 Tage hindurch gefangenhielt und aus der sie sich
erstnach Aufkommen eines Stidweststurmes befreien konnte.

Ebenso erging es dem zur Bark zurlickgestutzten Italiener COGNATI ex BEN VOIRLICH,
der vierkant in einen Eisberg hineingesegelt war, dann aber abprallte. Auch er zerquetschte
sich den Bug, verbog sich das Bugspriet, ohne daff aber die Takelage noch weiter in Mitlei-
denschaft gezogen wurde. Die CoGNATI lief Montevideo als Nothafen an.*

An Bord des Hamburger Vollschiffes SEEROSE sichtete man auf der Ausreise nach Chile
am 8. Februar 1908 auf 34°17° S 49°21” W eine grofle Eisscholle, die etwa 15 m lang und
1,3 m hoch war. /ch war ganz erstaunt, schrieb Kapitin Julius Mahn in seinem Bericht an



85

die Deutsche Seewarte, hier schon Eis zu tref fen; ein Irrtum ist indessen ausgeschlossen, es
wurde von der ganzen an Deck befindlichen Mannschaft geseben. Die Seewarte bezeich-
nete es als ein ungewihnlich weit nach Norden vertriebenes Stiick Eis.** Mit den grofen
Eismassen bekam es die stahlerne SEEROSE zu tun, als sie, voll abgeladen mit Salpeter, auf
der Heimreise von Iquique am 10. August weiter nach Norden lief. Innerhalb von 12 Stun-
den wurde die 100 sm breite Trift durchsegelt. Kapitin Mahn notierte: Befanden uns nun in
51°33° S und 51°8° W, als wir den ersten Eisberg an B-B. voraus sichteten, wie eine grofie
Eisscholle, deren Rinder 200 FufS steil ans dem Wasser ragten, oben ganz flach und eben,
etwa 1000 Fuf§ lang, Invwdrts flog die Brandung hoch am Berg empor, was bei dem fahlen
Mondschein ein fiirchterlicher Anblick war ...

Kapitin H. Bettaque war mit der Viermastbark ALSTER am 14. August von Pisagua abge-
gangen und hatte am 10. September nach einer 25tigigen Reise Kap Hoorn passiert. Uber
die vom 16. bis 19. September angetroffenen Eisberge und Eisfelder berichtete Kapitin
Bettaque folgendes: Die Sichtweite der verschiedenen Berge war bei Tag als anch bei Nacht
sebr verschieden, so war ein Berg, welcher nachts schon langere Zeit in Sicht war und nabe-
bei passiert wurde, nach Passieren desselben plétzlich nicht mebr zu seben. Auch bei Tag
konnten Eismassen, welche schon lange und ganz klar zu sehen waren, nur mit Miihe wie-
dergefunden werden, wenn sich ihre Beleuchtung verandert hatte, und konnte wegen der
sebr gro fSen Kollisionsgefahr immer nur mit handigen Segeln und unter schirfsten Ausguck
gefahren werden.

Das Vollschiff ALSTERTHAL passierte, von Iquique kommend, am 19. Tag ihrer Heim-
fahrt Kap Hoorn. Kapitin W. Hellmich sah sich durch die vorherrschenden Winde &stlich
des mittleren Seglerweges gedriangt. Am Nachmittag des 17. September 1908 waren auf
51°3" S, 48°3" W die ersten Eisberge zu sehen. Thre Zahl nahm weiter zu, bis die ALSTER-
THAL am 19. September im Abstand von 2 bis 4 sm ein etwa 35 bis 40 sm langes, kompaktes
Eisfeld entdeckte und daran entlangsegelte. In der Nihe des Feldes war die Brandung und
das Donnern des herabstiirzenden Eises zu héren. Am 20. September trieben noch einige
Eisberge in Sichtweite des Vollschiffes, aber am nichsten Tag war der Atlantik endgiiltig
frei, und es war Zeit, das Restimee zu ziehen: Die ganze Anzahl der gesichteten grofieren
Berge mochte wohl dicht an 60 bis 70 betragen. Die gro [Sten hiervon waren wobl an 150 bis
200 Fuf8 hoch und hatten einen Durchmesser von '/sbis'/s Sm. Die Form war sehr verschie-
den, einige waren platt, andere spitz, andere wieder in verschiedenen Spitzen und sogar
einer in der Form eines Schwimmdocks, wo das Wasser in der Mitte durchspiilte. Die
ALSTERTHAL hatte wihrend dieser Tage die franzdsische Viermastbark VALPARAISO als Mit-
segler gehabt.

Eine der letzten Eismeldungen aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg stammt von der
Hamburger Viermastbark OpHELIA, Kapitin H. Timm, die am 6. Juli 1914 auf 59°10° S,
65°30° W durch ein aus Scholleneis bestehendes Eisfeld segelte. Sie wurde nach ihrer
Ankunft in Chile interniert und kehrte erst Jahre nach Kriegsende nach Europa zuriick,
wo sie an die Franzosen abgeliefert und nach kurzer Aufliegezeit 1923 abgewrackt wurde.

Mit dem abnehmenden Segelschiffsverkehr in dieser einsamen Weltgegend gelangten
auch weniger Eismeldungen an die Hydrographischen Institute, die inzwischen ihre Publi-
kationen weitgehend auf den Bedarf der Maschinenschiffe ausgerichtet hatten.

Interessant verlief die Reise des Kapitins Gustav Burmeister, der mit der Viermastbark
Tamara XV am 10. Mirz 1922 von Hamburg nach Siid-Georgien versegelt war, um eine
Ladung Waltran nach Europa zu holen. Im Siidatlantik herrschte Winter, und die Tempera-
turen auf Siid-Georgien lagen bei 20 bis 25 Grad Celsius unter Null. Am 15. Juli verlief} der
Segler mit 13 500 Fafd Tran, 400 tons Guano in Sicken und 35 tons Walbarten den Hafen
von Grytviken nach Plymouth for order. Fiir uns kamen jetzt gefahrvolle Tage, vor allen
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: AP B
Viermastbark PEKING. (Foto: Archiv DSM)

Dingen hief8 es, scharf Ausguck nach Eisbergen zu halten, erinnerte sich Kapitin Burmei-
ster. Evstam dritten Tag abends sichteten wir die ersten treibenden Eisberge von gewaltigen
AusmafSen. Im Launfe der Nacht mebrten sich die Eisberge, und so kam es, dafS wir uns am
vierten Tage mitten in einer riesigen Eistrift befanden. Es berrschte Windstarke 7 bis 8, und
wir segelten in rascher Fabrt mit raumem Winde. Nicht weniger als rund 300 gewaltige Eis-
berge und viele kleine Eisblocke umgaben uns ringsumber. Es war ein gro fes Gliick fiir uns,
dafS wir dieses gewaltige Eisfeld am Tage passierten; in der Nacht wdéren wir unrettbar ver-
loren gewesen. [...] Durchschnittlich hatten die Berge eine Héohe von iiber 100 m und iiber
1000 m Lange. Am 14. September 1922 lief die TamArRA XV gliicklich in Plymouth ein.”’

Das Eisvorkommen im Siidatlantischen Ozean
wdihrend der Jahre 1926 bis 1928

Von Ende 1926 bis Anfang 1928 befanden sich ungehenre Mengen von Eisbergen und
Treibeis zwischen dem ausgehenden mittleren Seglerweg und dem Festland sowie entlang
der Route fiir heimkehrende Segler. Diese beiden Felder trieben in einem Gebiet &stlich
von 60° W, zwischen 57° S und 32° S. Ungewdhnlich war, vergleicht man sie mit allen vor-
hergehenden Triften, dic extreme Ausdehnung nach Westen, also unter Land, und jene
nach Norden bis tiber die Breite von Tristan da Cunha (37°6’ S) hinaus, auf 35°18” S
(Dampfer ATTO).

Im dritten Jahrzehnt unseres Jahrhunderts waren nur mehr wenige Segler in der Kap
Hoorn-Fahrt tatig. Etwas Salpeter aus Chile — durch die sich stetig ausweitende Kunstdiin-
gererzeugung war die Einfuhr nach Europa stark riickliufig — und Getreide aus Australien,
das waren die letzten Frachten. Die meisten dieser Schiffe wurden von E. Laeisz berecdert,
der Rest stammte aus Eriksons Second hand-Flotte. Die P-Liner hatten es gut. Sie verfig-
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Datum Schiff S-Br. W-Lg.  Datum Schiff S-Br. W-Lg.
17. Okt. 1926 PriwALL 53 56 7/ PAMIR 38,5 52
17. November PINNAS 51°40° 55°40° 17.-23. Pabua 47°45’ 50°45°
50°47° 54°3Q° bis
9.Jan. 1927  Pamir 39956’ 53953’ 36°30° 41°30°
10. PAMIR 40°09’ 54°37° 30. Okt.—
3. Februar PADUA 511985 'SEF1E? 3. November WINTERHUDE 47 52
B PabpuA 51°13° 49°31° bis
4. Pabua 49°45” 47°51° 36°48° 41°30°
6. D. ALricH 38026’ 54°02° 3. Dezember D.PLANET 38°29* 55°01”
7 D. ALRICH 41°31° 56°58’ 6. MS. WERNER
8. D. ALricH 44°18” 59°56’ VINNEN 35°10° 48°15°
22 D. PLANET 41°10° 56°40° 8. PASSAT 36°28° 51°13°
1. Mai PAMIR 48°14° 47°10° 10. PASSAT 39 55
19. Juni PassaT 49 50°26’ 2, D.Schwarz-  37°27° 53°08’
12. September  PARMA 51°16” 52°08’ WALD und
12 OLDENBURG 51°15” 53°15’ 38°02° 53°40°
13, OLDENBURG 48°28 51°3Q° 31. D. AtTO 35°18” 52°30°
13; PARMA 48°42° 48°22 1.Jan. 1928 D. AtTO 36°13 53°43°
14. PARMA 46°46° 44°37° und
14. O1DENBURG 46°22° 48°32 36°58’ 54°28’
4. Oktober  PEKING 43°36° 57°45° 1.-8. ELFRIEDA 46°52° 47°11°
9. D. TurPIN 37°27° 55°09° bis
4. November D. AMASIS 43°15” 58°05° 38°29° 35°21°
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ten bereits iber einfache Funkstationen und konnten Eismeldungen von benachbarten
Schiffen oder den Falkland-Inseln aufnehmen und sich so auf die Situation besser einstel-
len. Eriksons Schiffe segelten so wie alle Seefahrer vor Marconi’s Erfindung, ohne Funk-
telegraphie, abgeschnitten von jeder Nachricht. Denn der kleine Mann von den Aland-
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Inseln muflte an allen Eckenund Enden sparen, um seine Schiffe gewinnbringend in Fahrt
halten zu kénnen.

Zweimal segelte die PAMIR unter Kapitan Carl Martin Brockhofft im Jahr 1927 nach Tal-
cahuano, und beide Male sichtete sie Eis. Am 9. Januar auf 39°56° S, 53°53” W (es war die
14. Reise der stahlernen Viermastbark) kamen mehrere Eisberge im Abstand von etwa 8 sm
in Sicht, und auf der 15. Reise, am 7. November, wurde die PAMIR auf 38,5° S, 52° W derart
von Eis bedringt, daf§ Kapitian Brockhofft tiber Stag gehen mufite.

Im November 1927 zihlte man auf der Bark WINTERHUDE wahrend ihrer Heimreise auf
einer durchsegelten Strecke von etwa 850 sm nicht weniger als 117 Eisberge, und zwar im
Gebietvon47° Sbis 37° S und 52° W bis 41° W. Mit derselben Eistrift hatte etwas spiter die
Viermastbark PADUA unter Kapitan Carl Schuberg zu tun.**

Neben der Pabua, die im November bis zu 140 Berge zihlte, traf es noch ihre altere
»near sister«, die PEKING. Schon auf der Ausreise nach Chile wurden am 4. Oktober 1927
auf etwa 43°36’ S, 57°45° W mehrere Eisberge beobachtet, von denen der grofite 280 m
lang, 120 m hoch und 200 m breit war. Die PEKING hatte am 3. Dezember Mejillones verlas-
sen und am 28. Dezember Kap Hoorn passiert. Arnulf Schiipfer erinnert sich: Am 2. Ja-
nuar 1928 anf 46° S, 46° W wurden morgens um 5 Ubr zwei riesige Eisberge gesichtet, mit-
tags kamen drei weitere in Sicht und spater noch ein besonders grofier Tafeleisberg. Kapitin
Piening liefS auch von der Vorroyal-Rah ansguck halten. Am néchsten Morgen um 4 Ubr
sabh man einen weiteren Eisriesen an Stenerbord, wahrend an Backbord eine mitsegelnde
Bark auftauchte. Es war die ELFRIEDA aus Hamburg, mit der man Signale wechselte; sie
hatte am 14. November Iquique verlassen. Am 4. Januar kam die Bark achteraus aus Sicht,
dafiir tanchten weitere Eisberge auf. Auch am nichsten Tag wurden Eisberge gesichtet.
Ganz schlimm wurde es am 6. Januar. Um 3 Ubr morgens machte man die ersten grofien
Berge aus, mit dem Hellwerden wurden es immer mebhr. Um 8 Ubr zdhlte man etwa 60
Berge ringsherum. Mittags war die PEKING von einer dichten Kette von etwa 200 grofSen
Eisbergen umgeben. An Bord wurden alle Arbeiten eingestellt; es hief§ »stand by« fiir beide
Wachen. Am 7. oder 8. Jannar war der Spuk vorbei; der PEKING war nichts passiert.

Eines der letzten Opfer dieses Naturphinomens war wahrscheinlich das deutsche Segel-
schulschiff ADMIRAL KARPFANGER. Die Viermastbark unter der Fihrung von Kapitin
Reinhold Walker und mit weiteren 59 Besatzungsmitgliedern an Bord gab auf der Heim-
reise von Port Germein/Australien nach Europaam 1. Marz 1938 mit 51° S 172° W ihre
letzte Positionsmeldung per Funk durch. Sie hielt noch bis zum 12. Mirz Kontakt mit
Radio Norddeich, dann verschwand sie spurlos. In der Seeamtsverhandlung ergab die
Beweisaufnahme, dafl der Segler am oder nach dem 12. Marz 1938 innerbalb cines Seege-
bietes zwischen dem 50. und 60. Grad siidlicher Breite und zwischen dem 115. Grad westli-
cher Lange und Kap Hoorn untergegangen ist. Auch die wenigen Wrackteile — ein Ret-
tungsring, ein Fensterrahmen u. 4. —, die bei Kap Hoorn angeschwemmt wurden, konnten
nichts zur Ermittlung der wahren Ungliicksursache beitragen. So ist es durchaus denkbar,
dafl die ADMIRAL KARPFANGER mit einem Eisberg kollidierte und anschlieffend duflerst
rasch sank.*? Wie zur Bestdtigung sichteten britische Dampfer im fraglichen Gebiet mehre-
re Eisberge, und die Viermastbark MOSHULU machte sogar noch Anfang Juni 1938 westlich
von Kap Hoorn einen Eisberg aus.

Heute, da keine Segelfrachter mehr die Ozeane queren, die Kap Hoorn-Route fiir
Maschinenschiffe relativ uninteressant ist und die moderne Ortungstechnik Eisberge
rechtzeitig erkennen lafit, haben die groflen Eistriften ihren Schrecken verloren. Sie sind
nur mehr eine historische Randnotiz im letzten Kapitel der transozeanischen Segelschiff-

fahrt.
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schiff DUNBOYNE handeln. Die DUNBOYNE fuhr von 1888 bis 1908 fir die Dubliner Reederei
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Museumsschiff in Stockholm.
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Sjofartsmuseum.
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28 Ebd.
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The great ice drifts in the southwestern area of the South Atlantic
and off Cape Horn from 1854 until the decline of navigation by sail

Summary

During the period in question, large ice drifts transported incalculable numbers of
icebergs, ice fields and ice floes from the Antarctica into the South Atlantic, confron-
ting long-journeying sailing ships on the Cape Horn route with considerable danger.
As is still the case today, the ice drifts generally tended in a northeasterly direction.
Thus it can be assumed that the ice masses occuring near Cape Horn and in the
South Atlantic originated in Graham Land and the South Shetland Islands, while
those found in the Pacific will have come from Victoria Land. The masses drifting to
Cape Horn, Isla de los Estados, the Falkland Islands and occasionally as far as the
Tristan da Cunha Group are transported by the West Wind Drift and Falkland Current,
diverted by the Brazil Current. The Bouvet and Agulhas Currents have little influence
here. The great ice masses repeatedly reached points beyond the “outermost drift ice
boundery” calculated in the course of the years, to continue on in the direction of the
equator.

The number of sailing ships which fell victim to the ice drifts while rounding Cape
Horn can only be surmised; they simply disappeared without a trace in the expanses
of the South Atlantic. Until the end of the 1900s the dangers presented by ice were
less serious for westward-bound ships than for the "homeward-bounders” travelling
from West to East. Following the turn of the century, however, the risk for “onward-
bounders” increased significantly. Whether the ice drifts actually grew in might or
whether the more frequent and more detailed reports led to this impression, could
never be ascertained by the German Hydrographic Office. In the forty-one years be-
tween 1868 and 1908, ten light, ten medium and nine heavy ice years were counted,
and only twelve years in which no reports of ice were submitted to the German
Hydrographic Office. “One of the most terrible dangers threatening ships on their
return from the Pacific Ocean,” the pilot book for the Atlantic Ocean warns, “is the
encounter with ice, to be expected south of the 50th parallel (approx.) in the Pacific
and south of the 40th parallel (approx.) in the South Atlantic.”

Following the ice drift of 1854-55, thought to be the first ever recorded, the
increasing numbers of sailing ships rounding Cape Horn were frequently confronted
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with drifts of varying sizes or with single icebergs. Then from 1892-94, a colossal
ice drift crossed the path of the sailships in three stages. Several sailing ships colli-
ded with the icebergs and could be counted lucky if they survived with heavy dama-
ge to the bow and the foregear. The reports on those which vanished forever in the
ice masses are hardly of investigative value. The English suffered particularly badly
in the ice-plagued waters; their captains apparently sailed courses that led more fre-
gently through drifts than did the sailing instructions of the German Hydrographic
Office. Thus, among others, Capt. Jarvis’ DUNTRUNE, also the STANMORE, ARTHURSTONE and
Lorp RanocH as well as the French GatatHee and CasHMere all collided with icebergs. The
crew of the AetHelserTH panicked after a collision and took to their lifeboats. It was
only after the ship detached itself from the iceberg it had rammed that the men re-
turned to it and continued their journey. The TempLeMORE, on the other hand, had to be
abandoned for good. Of the German sailing ships, the FLotow is to be mentioned
here, and in the third phase of the drift the American San JoaqQuin lost a large propor-
tion of its rigging.

In the 20th century ice drifts continued to cross the courses of the Cape Horn
ships. 1906 and 1908 were recorded as particularly heavy ice years. In 1908-09
both the FaikLanpsank and the ToxTeTH fell prey to ice, or so it was assumed during the
subsequent Maritime Board proceedings. For the most part the German sailing ships
were spared greater damages by sea. Their captains sent detailed ice reports to the
German Hydrographic Office, which gratefully welcomed the information and parti-
ally incorporated it in the third and final edition of the “Pilot Book for the Atlantic
Ocean.”

From the end of 1926 until the beginning of 1928, the last of the large sailing
ships were once again confronted with “tremendous masses of icebergs and ice
drifts.” Reports of this period originated above all on the P-Liners Pabua, PAMIR, PASSAT,
PexinG, PiINNAS, PriwaLL and the ships of Gustav Erikson’s fleet. The fate of the training
sailship AbmirRAL KARPFANGER in connection with theice in early 1938 was never clearly
determined by the Maritime Board proceedings. Collision with an iceberg, however,
is thought to be the most likely cause of accident.

Today freight sailing ships no longer cross the oceans. The Cape Horn route is rela-
tively insignificant for engine-powered ships and icebergs can be spotted in plenty
of time by modern navigation technology ... The large ice drifts are no longer a
menace, but only a marginal note in the final chapter of the history of transoceanic
sailing.





