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SEESCHIFFAHRT

KATASTROPHENWINTER
VOR KAP HOORN IM JAHRE 1905

VON WALTER A. KOZIAN

Kap Hoorn war immer ein Prifstein der Segelschiffahrt. In manchen Jahren nahmen die
Wettererscheinungen derart extreme Formen an, daff man mit Recht von Katastrophen
sprechen kann. Der Kap Hoorn-Winter des Jahres 1905 war so ein Fall. Er entwickelte sich
zum Katastrophenwinter, verloren doch in diesen Wintermonaten mehr als 30 Segler den
Kampf gegen die Hoorn. Sie mufiten abdrehen und die Falklands, Montevideo oder gar Rio
de Janeiro als Nothafen anlaufen. Port Stanley auf den Falkland Inseln wurde, wenn mog-
lich, gemieden. Denn hier waren aufgrund der geographisch giinstigen Nihe zu Kap Hoorn
die verlangten Reparaturkosten unverschimt hoch. Daher versuchten die Schiffe sich wenn
irgend moglich nach Montevideo zu schleppen. Andere Segler, die es geschafft hatten, Kap
Hoorn zu umrunden, waren gezwungen, den nichstbesten chilenischen Hafen anzulaufen,
um hier die ndtigen Reparaturen vornehmen zu lassen. Manche Kapitine gaben den Kampf
auf, machten kehrt und segelten um das Kap der Guten Hoffnung, wobei einige Kapstadt
zur Erginzung der Vorrite oder ebenfalls zur Reparatur des Schiffes anliefen, durch den
Indischen und Stillen Ozean threm Ziel entgegen.

Uber die Zahl der Segler, die 1905 Kap Hoorn rundeten, gehen die Angaben der ver-
schiedenen Autoren und Statistiken auseinander. Alan Villiers berichtet von etwa 400 Seg-
lern — davon 200 unter deutscher Flagge — die den Weg um Kap Hoorn wihlten.! Robin
Knox-Johnston kam auf die Zahl von 130 Seglern, welche in den Monaten Mai bis Juli von
Europa Richtung Kap Hoorn versegelten, und zwar 62 englische, 34 franzosische, 27 deut-
sche, 4 italienische, 2 norwegische, 1 russisches und | dinisches Schiff. Vier Segler wurden
wrack und 22 liefen einen Nothafen an.?2 Fiir das Jahr 1905 errechnete Schott in der Geo-
graphie des Atlantischen Ozeans 144 Kap Hoorn-Umrundungen deutscher Segler. Jirgen
Meyer schreibt in seinem Buch »Hamburgs Segelschiffe«, daff 1905 92 Grofisegler 550 000
Tonnen Salpeter im Werte von 111 Mill. Mark zur Elbe brachten, was 184 Kap Horn-Umse-
gelungen voraussetzte.

Es waren aber mehr als finf Schiffe, die spurlos in der Wasserwtiste der Drake-Strafle
verschwanden, mindestens finf Segler mufiten auf See von der Besatzung aufgegeben wer-
den oder strandeten bei der Anseglung eines Nothafens infolge verminderter Manovrier-
fahigkeit aus Mangel an arbeitsfahigen Mannschaften. Sie alle mufiten als Totalverlust abge-
schrieben werden. Viele erreichten nur miithevoll einen Nothafen, wo sie, wenn sie Gliick
hatten, wieder instandgesetzt wurden. Andere mufiten wegen zu hoher Reparaturkosten als
»konstruktiver Verlust« aus der Fahrt genommen werden. Sie, von Kap Hoorn nachtriglich
besiegt, beendeten ihre Tage als Hulk, schwimmendes Lagerhaus oder Wellenbrecher. Viele
Segler hielten die See und schlugen sich eine Ewigkeit mit den Stiirmen vor Kap Hoorn
herum. Einen einsamen Negativrekord stellte das deutsche Vollschiff SusANNA mit 99
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Ty Vollschiff SUSANNA.
‘ Sammlung Walter
A. Kozian

Tagen auf.? Kap Hoorn hatte sich in diesen letzten Tagen der Segelschiffahrt endgiiltig zum
Schreckgespenst von Lloyd’s Underwriterst entwickelt. (Abseits davon und von der
Geschichtsschreibung unbeachtet, rundeten viele Rahsegler in diesen Monaten problemlos
die Hoorn.)

Die Ursache dieser traurigen Bilanz der gescheiterten Kap Hoorn-Umsegelungen im
Winter des Jahres 1905 waren die Weststirme in den Monaten Juni bis Oktober, die den
Fortgang der westwirts segelnden Schiffe bei der Umrundung des Kaps stark behinderten.
Eine fast stetige Kette tiefer barometrischer Minima, die tief im Stiden entlang zogen, ver-
hinderten das Passieren der Schiffe an der flir sie glinstigen, polaren Seite der Depressionen.
Die Segler wiren zu weit siidlich und damit in die Drift der Eisberge geraten. Zusitzlich
hinderte der meist stetige Westwind die Segler an der Ausfithrung grofler Schlagbuge, und
stand der Wind einmal giinstig, konnte diese Gelegenheit wegen der hohen Windstarken
und der gewaltigen Seen kaum ausgenutzt werden. Auflerdem waren viele Schiffe nicht
mehr voll manovrierfahig. Sie hatten in den Stiirmen eine grofle Anzahl Segel verloren und
ihre Mannschaften waren durch Uberanstrengung, Erfrierungen und Ungliicksfille dezi-
miert worden. Allein im September 1905, dem schlimmsten Monat dieses Winters, zogen 16
Sturmtiefs stidlich von Kap Hoorn vorbei. Noch dazu traten die Stiirme in diesem Septem-
ber doppelt so haufig oder doppelt so lange auf wie im langjahrigen Durchschnitt. Die nach
San Francisco gehenden Segelschiffe trafen im weiteren Verlauf der Reise auf gunstige
Winde, so dafl sie, im Gegensatz zu den nach chilenischen Hifen bestimmten Schiffen,
einige Tage gut machen konnten.

Den heimreisenden Seglern hingegen kam die Wetterlage sehr zustatten, und die Deut-
sche Seewarte errechnete fur diese Schiffe acht Tage als durchschnittlichen Zeitraum, den sie
bendtigten, um von 45° S-Br. im Stillen Ozean auf die gleiche Breite im Atlantischen Ozean
zu gelangen.

Natirlich war der Winter des Jahres 1905 nicht der einzige, der der Segelschiffahrt so zu
schaffen machte. 1859, 1885, 1895 sowie 1906 und 1907 war die Wetterlage und ihre Aus-
wirkung auf die Schiffahrt 2hnlich. Im Jahr 1885, so berichtete die englische Fachzeitschrift
Fairplay, mufiten sich die um Kap Hoorn gehenden Segler ebenfalls mit einer stiirmischen
Wetterlage auseinandersetzen, was zu extrem langen Reisen, aber zu keinem einzigenTotal-
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verlust fuhrte. Betroffen waren damals finf englische, zwei deutsche = APOLLO und THA-
LASSA (I) — und ein franzosischer Segler (GLANEUSE). Es waren kleine, mit Ausnahme der
hélzernen GAMMA aus Eisen gebaute Barken, die in der Kap Hoorn-Fahrt nach einem Sal-
peterhafen eingesetzt waren. Mit 193 Tagen von Sunderland (16. Mai) bis Antofagasto (16.
Oktober) hatte die ApOLLO (1158 BRT) der Elsflether Reederei Adolph Schiff die lingste
Reise zu verzeichnen. Thr folgten: LIMACHE(799 BRT) ab dem Tyne: 21. Mai, an Valparaiso:
12. Oktober, 144 Tage; BEECHDALE (792 BRT) ab Sunderland: 16. Mai, an Antofagasta: 16.
Oktober, 145 Tage; ENID (496 BRT) ab Liverpool: 19. Mai, an Valparaiso: 12. Oktober, 146
Tage; GLANEUSE (482 BRT) ab Tyne: 17. Mai, an Valparaiso: 15. Oktober 148 Tage; FONTE-
NAYE (695 BRT) ab Tyne: 14. Mai, an Valparaiso: 12. Oktober, 151 Tage; GAMMA (556 BRT)
ab Tyne: 12. April, an Tocopilla: 15. September, 153 Tage, und die THALASSA (I) (778 BRT)
der Hamburger Reederet Wachsmuth & Krogmann ab Tyne: 20. Mai, an Iquique: 29. Okto-
ber, 159 Tage.

Uber den Winter 1905 war in Fairplay zu lesen: viele, nach Chile bestimmte Segler ver-
zeichneten eine abnormal lange Reise: EDMUND 155 Tage, HILSTON 143 Tage, BRITISH ISLES
140 Tage, BEN LEE 139 Tage und CAVALIERE CIAMPA 135 Tage, alle von Port Talbot ausge-
hend. Wihrend die CAIRNSMORE von Liverpool in 138 Tagen nach Talcahuano segelte. Und
etliche Segler liefen zu einer Zeit, als sie eigentlich in Chile eintreffen sollten, die Falkland
Inseln oder Monte Video als Nothafen an. Zwei Segler, die M. E. WATSON von Cardiff
5. Juni nach Antofagasto und die SUSANNA von Port Talbot 10. Juni nach Iquique sind noch
nicht in ihren Bestimmungshdfen eingetroffen.® [...] Es ist zu hoffen, schlof} der Redakteur
seinen Bericht mit Blick auf das glimpflich verlaufene Jahr 1885, daf§ das gleiche von den jet-
zigen [Seglern] zu berichten sein wird.

1905 mufiten sich die Rahsegler wie in den Jahrhunderten zuvor, abgeschnitten von der
restlichen Welt, ohne Funktelegraphie und ohne zuverlissige Wettervorhersage ithren Weg
erkimpfen. Die Midnner vor und hinter dem Mast waren einsamer als die Astronauten sechs
Jahrzehnte spiter auf dem Flug zum Mond. Diese konnten sich wenigstens mit einem
Funkspruch »Houston wir haben ein Problem« von der Bodenstation Rat oder zumindest
moralische Unterstiitzung holen. Die Blauwassermianner blieben auf sich selbst gestellt.
Segel bergen und bei jeder sich bietenden Gelegenheit wieder setzen, das war die lebens-
notwendige Vorgabe. Ohne Riicksicht auf die Tageszeit oder die Befindlichkeit der Mann-
schaft, die fiir etwa 65 Mark Monatsheuer® mehr als einmal ihr Leben riskierte. Mit diesem
Heuersatz hatten es die Matrosen noch gut getroffen, denn, so schreibt Scholz, fiir das
gesamte Personal der Segelschiffe, mit Ausnabme der Matrosen, hat in den 33 Jahren von
1870-1903 eine Abnahme des Einkommens stattgefunden, und auch fiir letztere betrigt das
Hinaufriicken der oberen Grenze des Lohnes ganze 8,3%.” Den Minnern, die bei diesen
niedrigen Lohnen, ohne Anspruch auf Urlaub, Krankengeld oder gar Pension und bei
geringen Lebensmittelrationen, welche meist noch von schlechter Qualitat waren®, 12 Stun-
denund mehr, und das sieben Tage in der Woche, schuften mufiten, kann die damalige Auf-
fassung der deutschen Regierung nur wie Hohn in den Ohren geklungen haben: Die gesetz-
liche Einfiibrung eines Maximalarbeitstages beeintrichtigt die Freibeit des Individuums
und schddigt das Erwerbsleben. Die Festsetzung des Zebnstundentages wiirde massenbaft
Landarbeiter in die Stadt locken und die Arbeitslosen vermebren.

Das Jahr 1905 war von sozialen Konflikten, auch um den hier angesprochenen Maximal-
arbeitstag, und Kriegen (Russland-Japan) gepragt. Am 27. Mai unterlag die russische Flotte
in der Seeschlacht von Tsushima den Japanern,am27. Juni meuterte die Besatzung des Pan-
zerkreuzers FURST POTEMKIN, und am 13. August stimmte die norwegische Bevolkerung
fir die Trennung von Schweden. Die Urauffihrung von Franz Lehdrs Operette »Die
lustige Witwe« am 30. Dezember in Wienverhalf dem Komponisten zu ungeahnter Popu-



132

Tabelle 1 Tabelle 2

Totalverluste von britischen und deutschen Seglern

Monat Jahr britische deutsche Jahr Segler
Februar 1905 11 1 1896 781
Apri] 14 1 1897 752
Mai 10 3 1898 819
Juni 14 3 1899 666
Juli 14 i 1900 552
August 9 1 1901 538
September 10 3 1902 571
Oktober 9 1 1903 596
November 19 3 1904 463
Dezember 13 = 1905 501
Januar 1906 31 1 aus: Hansa
Februar 22 1

Mairz 15 4

April 17 1

Mai 16 -

Juni 13 -

August 11 2

September 10 4

Oktober 17 1

aus: Hansa

Tabelle 3

Seeschiden an Segelschiffen in den Jahren 1904-1906 nach Unterlagen des Germanischen
Lloyd

Total Besch. Total Besch. Total Besch.

1904 1904 1905 1905 1906 1906
Januar 51 190 53 218 71 243
Februar 59 202 45 175 52 151
Mairz 70 188 45 188 48 215
Apri] 39 169 51l 188 59 138
Mai 38 171 45 129 48 116
Juni 41 185, 54 121 46 106
_]uli 41 111 47 127 2 ?
August 32 163 32 147 36 130
September 38 164 45 170 45 165
Oktober 41 201 55 266 69 188
November 66 246 67 257 ? ?
Dezember 59 198 34 157 ? ?

aus: Hansa



183

laritat. Den Nobelpreis erhielten Robert Koch, Phillip Lenard und Adolf von Baeyer. Der
Friedenspreis ging an Bertha von Suttner. Geboren wurden Menschen, die in unterschied-
lichster Weise das 20. Jahrhundert pragen sollten: der deutsche Jurist und Widerstands-
kampfer Berthold Graf Schenk von Stauffenberg und der Architekt des »Fiihrers«, Albert
Speer. Die Zunft der Schriftsteller erhielt Nachwuchs durch Jean-Paul Sartre und Elias
Canetti. Dag Hammarsk)old, der spatere UN-Generalsekretir, erblickte am 29. Juli das
Licht der Welt. Fir das weite Feld der Unterhaltung stehen Lale Andersen, Henry Fonda,
Bob Hope, Greta Garbo und Peter Kreuder.

Es verstarben der deutsche Anatom und Zellforscher Walter Flemming und Jules Verne,
der in seinen Romanen so manche technische Entwicklung vorweggenommen hat. Her-
mann Anschiitz-Kaempfe erfand den Kreiselkompaf}, und die deutschen Werften richteten
sich auf den Bau von Dampfturbinen ein, eine Antriebsart, die der Dampfmaschine bald
starke Konkurrenz machte.

Die Besatzungen der Schwerwettersegler hatten andere Sorgen. Sie mufiten ihr Schiff in
den Zielhafen bringen. Alles andere zahlte nicht. Oft genug unterlagen sie den Naturgewal-
ten. Dann war es traurige Pflicht von Lloyd’s, den entsprechenden Eintrag zu machen:
»Abandoned at Sea, foundered, oder, besonders tragisch, wenn von Schiff und Mannschaft
kein Lebenszeichen mehr kam: »missing«.” Wie es den Schiffen und thren Besatzungen vor
Kap Hoorn ergangen war, liflt sich nur anhand einzelner Schicksale darstellen, denn die
Statistiken berticksichtigten nicht die Fahrtgebiete. So konnte ein gutes Jahr vor Kap
Hoorn durch mehr Unfille in anderen Gebieten durchaus konterkariert werden. Zum Bei-
spiel lag 1905 der Verlust an Menschenleben auf englischen Segelschiffen unter dem statisti-
schen Mittel der letzten zehn Jahre, wenn auch etwas hoher als in den Jahren 1902, 1903 und
1904. Todesfalle durch Krankheiten waren auch in absoluten Zahlen riicklaufig. Insgesamt
verloren 5450 englische Segelschiffsleute in den zehn Jahren bis 1905 thr Leben. Das war ein
Jahresdurchschnitt von 545 Mann bei einer durchschnittlichen Beschiftigungsrate von
43230 Mann. Bei den Dampfschiffen war die jahrliche Verlustrate mit 867 bei 181187
Beschiaftigten nicht ganz so erschreckend hoch.

Die Aussagekraft der Statistik bleibt gering, da mit der Abnahme der Segelschiffe sich
auch die Besatzungen von 56 095 englischen Seeleutenim Jahr 1896 auf 32 466 im Jahr 1905
verringert haben.!® Die Situation der arbeitenden Bevolkerung in Landstellung war auch
nicht viel besser. Noch 1905 waren die Arbeiter im Durchschnitt mit 37 invalide und mit
41 Lebensjahren waren sie tot."! Trotz aller Tragik fir das einzelne Schicksal fallt der
Kap Hoorn-Winter des Jahres 1905 kaum ins Gewicht. Nach einer Statistik von Lloyd’s
wurde die in Tabelle 2 dargestellte Zahl von Seglern als Totalverluste (einschliefilich der
kondemnierten) gemeldet. Die hier ersichtliche Abnahme der Verluste lafit sich mit dem
schwindenden Segelschiffsbestand erkliren, denn in Prozenten ausgedriickt betrug der
Verlust an Segelschiffen in der Periode 1896 bis 1900 5,17%, von 1901 bis 1905 noch 4,57 %
und 1906 wieder 5,58%. Auf die Tonnage umgerechnet waren dies 1896 bis 1900 4,7%, von
1901 bis 1905 4,43% und 1906 5,4% der gesamten Seglertonnage.'2 Das Bureau Veritas
registrierte allein fir den November 1905 72 verlorene Segelschiffe, und zwar 24 durch
Strandung, 3 durch Kollision und 1 durch Feuer. Desweiteren sanken 3, wurden 5 aufgege-
ben, 32 kondemniert, und 4 Schiffe sind verschollen.?

Totalverluste

Im Winter 1905 waren die DEUDRAETH CASTLE, die GARSDALE, die SIXTUS, die KIRKHILL
und die BIDSTON HILL als Totalverluste abzuschreiben.
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DEUDRAETH CASTLE

Eine, die es 1905 besonders schwer traf, war die eiserne Bark DEUDRAETH CASTLE (1824
BRT, 268.6 x 38.2 x 23.3 ft). Ursprunglich 1886 als STANMORE bei Harland & Wolff in Bel-
fast fir die White Star-Linie gebaut, war sie an eine Gruppe von Anteilseignern in North
Wales verkauft worden. Diese Ein-Schiff Reederei der in Liverpool registrierten Bark fir-
mierte unter der Bezeichnung »Deudraeth Castle Ship Co. Ld.«. Korrespondentreeder war
R. Thomas & Co. Am 8. April 1905 verlief§ die DEUDRAETH CASTLE unter Captain John
Jones aus North Wales, der die Bark seit 1896 fiihrte, mit einer Ladung Kohle Newcastle on
Tyne. Carrizal in Chile war das Ziel.

Zwel bis zweleinhalb Monate spiter stand die Bark vor Kap Hoorn, als Captain Jones
entdeckte, dafl sich die Kohle erhitzt hatte. Also mufite er zuriick nach Montevideo verse-
geln, die Kohle entladen, abkiihlen lassen und wieder in den Raum schiitten. Der zweite
Anlauf, westwirts rund Kap Hoorn zu gelangen, blieb gegen die andauernden Stirme
ebenfalls erfolglos. Die Kap Hoorn-Seen schlugen der DEUDRAETH CASTLE zwei Boote
weg und beschidigten Teile der Decksausriistung. Sie verlor etliche Segel und Teile des lau-
fenden Gutes. Als dann noch das Rack einer Marsrah brach, fafite Captain Jones den Ent-
schluff, Port Stanley anzulaufen, wo der Segler am 16. September in leckem Zustand ein-
traf."" Nach einer kostspieligen Reparatur rannte die Bark erneut gegen die Stiirme an. Ver-
gebens! Wieder erhitzte sich die Kohle, und erncut traten Schiaden im Rigg auf. /n der 35.
Nacht, in der 3000 Bé wurden die beiden Vormarsrahen beschadigt, ihre schweren eisernen
Racks verbogen sich, so daf$ die Untermarsrah sich nicht mebr brassen und die Obermars-
rah sich nicht mebr heifSenliefs. Gleichzeitig arbeitete sich das Rack los, welches die Fockrah,
ein Eisenrobr von grofler Starke, fast 90 FufS lang, trug. Die Rah kam von oben und durch-
schlug das Holzdeck, berichtet Alan Villiers.'s Das Schiff machte Wasser und war durch den
beschadigten Fockmast nicht mehr manovrierfahig. Vom 21. Oktober bis zum 25. Oktober
versuchte die Besatzung verzweifelt, das Schiff soweit instandzusetzen, um erneut zu den
Falklands zurticklaufen zu konnen. Als alle Bemthungen erfolglos blieben, beschloff Cap-
tain Jones, den Segler aufzugeben. Am 5. Dezember auf 57° S75° W't wurde das letzte noch
intakte Rettungsboot verproviantiert und ausgesetzt. Gerade rechtzeitig kam die auf der
Ausreise befindliche Bark Pass OF KILLIECRANKIE (Capt. Samuel Vint) in Sichtweite, sah
das gesetzte Notsignal und nahm die Schiffbriichigen auf. Das Untersuchungsgericht, wel-
ches Anfang 1906 in Talcahuano zusammentrat, stellte einstimmig fest, daf§ der Kapitin, die
Offiziere und die Besatzung von jedem Tadel freiseien. Am nichsten Tag wurde die verlas-
sene DEUDRAETH CASTLE von dem mit einer Ladung Zement nach Valparaiso bestimmten
Vollschiff SCOTTISH ISLES gesichtet. Doch Captain Barney Stone hatte selbst alle Hinde voll
zu tun, um sein Schiff, nachdem er Montevideo als Nothafen angelaufen hatte, beim zwei-
ten Versuch sicher um die Hoorn zu bringen und konnte nicht noch an eine Bergung den-
ken. Obwohl Captain Jones vor Verlassen des Schiffes alle Lukendeckel hatte 6ffnen lassen,
er wollte ein rasches Sinken sicherstellen, schwamm die DEUDRAETH CASTLE unbeein-
druckt weiter. Im Spatsommer 1905/06 ging der Steuermann des deutschen Vollschiffes
ALICE" bei thr an Bord. Sein Bericht iiber den wracken, aber noch schwimmfahigen Segler
und die Position (54°S 57°W) wurde von Lloyd’s veroffentlicht.!®

GARSDALE

Die von South Shields nach Portland/Oregon bestimmte GARSDALE, Captain W. |. King,
versegelte am 22. Juni 1905 vom Tyne Dock. Die eiserne Bark GARSDALE war 1885 als FORT
JAMES bet Workman, Clark & Co. in Belfast erbaut worden. Die Reise verlief zuerst ereig-
nislos, bis die Bark am 7. September 1905 vor Kap Hoorn entmastet wurde. Durch die tber
Bord gegangene Takelage ihrer Stabilitdt beraubt, fing die GARSDALE so stark zu rollen an,
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dafl ihre Ladung aus Eisenbarren, Briketts und Kohle iiberging und die Bordwand zu
durchstoflen drohte. Mit gefahrlicher Schlagseite und defekten Pumpen trieb das Schiff
hilflos dahin. Zum Gliick kam am 9. September das italienische Vollschiff ASCENSIONE (ex
MisTLEY HALL), Kapitin G. Tappani, in Sicht. Doch machte die hochgehende See vorerst
eine Abbergung unmoglich. Der Italiener blieb die ganze Nacht auf »stand by«, doch als
der Morgen kam, war der Havarist aufler Sicht gekommen. Drei Tage danach kam das fran-
zosische Vollschiff BERANGERE der jetzt endgliltig im Sinken begriffenen GARSDALE zu
Hilfe. Capitaine Beaudouart lief} sofort ein Boot aussetzen, und trotz hochgehender See
konnten in einer seemannischen Glanzleistung ein Offizier und 19 Mann aus dem lecken
Beiboot der GARSDALE abgeborgen werden. Anschlieffend sprangen die restlichen vier
Mann und Captain King von der Reling in das eiskalte Wasser, wo sie ebenfalls von ithren
franzosischen Rettern aufgefischt wurden. Die Geretteten wurden von der BERANGERE
freundlich aufgenommen, gut verpflegt und in Greenock an Land gesetzt.”

SIXTUS

Das Schwesterschiff der DEUDRAETH CASTLE, die dianische Bark SIXTUS ex SWANMORE,
gebaut 1886 bei Harland & Wolff, strandete am 27. Juli auf Volunteer Point, Ost-Falkland,
und wurde total wrack. Kapitin Vilhelm Eriksen befand sich mit einer Ladung Koks und
Kohle auf der Fahrt von Barry nach Valparaiso. Am 11. Oktober meldete die Neue Ham-
burger Borsenhalle: SIXTUS, Stanley 14. August. Das Wrack dieser gestrandeten Barkist jetzt
vollstandig verschwunden. Mebreres Wrackgut ist an Land gespiilt. Die Schiffsboote sowie
die angetriebenen Gegenstinde wurden fiir 32 Pfund 5s verkauft. Unbeschidigte Beiboote
waren auf den Falklands Mangelware und als Ersatz, wie fir die BEACON ROCK, stets will-
kommen.

KIRKHILL

Bald darauf druckte die Neue Hamburger Borsenhalle die nichste Unglicksmeldung ab:
KIRKHILL London 3. Oktober von Newcastle o. T. nach San Francisco hat auf einen Felsen
gestofien und ist gesunken. Alle an Bord sind gerettet und in Stanley (F1.) gelandet. Die
eiserne Bark KIRKHILL mit einer Ladung Koks im Bauch wurde ebenfalls von Kap Hoorn
zurlickgeschlagen. Als Captain J. Howell, der seit 1895 die Bark kommandierte, in Port
Stanley Zuflucht suchen wollte, strandete der Segler auf Wolf Rock, nahe dem Leuchtturm
und sank in kurzer Zeit. Zum Glick waren keine Verluste an Menschenleben zu beklagen.
Dic KIRKHILL war 1891 bei Alexander Stephen & Sons in Dundee als Baunummer 94 fiir
den Liverpooler Reeder John Steel & Son vom Stapel gelaufen. Sie gehorte zu einer Rethe
von Barken — GALENA, MAYHILL, ANNIE SPEER, MELITA —, bei denen das Baumaterial,
Eisen und Stahl, miteinander kombiniert wurde.?® Das Gerippe der Bark war aus Eisen,
Decksbalken und Rumpfbeplattung aus Stahl. Die KIRKHILL war zu 1540 BRT, 243.0x 37.1
x 21.6 ft, vermessen und gehorte zum Zeitpunkt threr Strandung der Kirkhill Ship Co., die
von J. Steele Son gemanagt wurde.

BiDsTON HiLL

Auch die 1886 bei R. Royden fiir die Liverpooler Hill-Line gebaute BIDSTON HiLL hatte
mit Kap Hoorn kein Gliick. Schon auf der Jungfernfahrt 1887 wurde das eiserne Vollschiff
(spater wurde ihr Rigg auf Barktakelage reduziert) fast vollstindig entmastet und konnte
erst nach siebenmonatiger Reparaturpause in Port Stanley die Reise fortsetzen. 1905 sollte
die BIDSTON HILL unter der Fithrung von Captain J. Kendall, der das Schiff soeben tber-
nommen hatte, eine Ladung Zement von Hamburg nach San Francisco bringen. Die BiD-
STON HiLL verlieff am 19. Mai den Hafen von Hamburg. Captain J. Kendall entschlof sich,
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durch die Le Maire-Strafle zu segeln, die gemifl den Segelanweisungen durchfahren werden
sollte, weil der Segler dadurch ... 50 Sm oderrund 90 km weiter »luvwairts« steht, d. b. eine
um so viel kiirzere Fabrtstrecke in dem am Kap Horn alles beberrschenden Westwindgebiet
zuriickzulegen hat. Natlirlich war die Durchsegelung der 14 sm breiten und, von Kap San
Diego bis Kap Good Succes gerechnet, nur 18 sm langen Le Maire-Strafle nicht ganz unge-
fahrlich. Das »Segelhandbuch fiir den Atlantischen Ozean« fihrtdazu aus: Schon das Ein-
treten von Windstille bringt das Schiff immer in eine unsichere Lage, denn moglicherweise
wird es von dem Strome, der nicht selten mit einer Geschwindigkeit von mebr als vier Kno-
ten lauft und zeitweilig quer iiber das Fabrwasser setzt, dem Riffe bei Kap San Diego oder
dem steilen Felsufer von Staaten-Land zugetrieben, und da man aufSer in der Good Success-
Bucht keinen Ankergrund findet, ist man in solchem Falle der Stromung willenlos iiberlas-
sen. Noch schlimmer ist man aber davan, wenn bald nachdem man die StrafSe durchsegelt
hat, ein plotzlicher Sturm aus SSW hereinbricht der hier von sehr hohem und wildem See-
gang und im Winter oft von dichtem Schnectreiben begleitet ist. Steht man dann nicht west-
lich genug, um die Riickfahrt durch die StrafSe offen zu haben, oder ist das Wetter zu dick, so
ist man in Gefahr, auf Staaten-Land besetzt zu werden. Auch die Stromraselung in der
Strafle scheint unter Umstinden gefibrlich werden zu konnen. Und genau das geschah mit
der BIDSTON HiILL. Am31. Juli 1905 schlief der leichte Wind ein,und die Stromung trieb die
Bark unerbittlich auf Strand. Der Besatzung blieb nichts anderes tibrig als die beiden Ret-
tungsboote auszusetzen. Captain Kendall, der sich bei einem Sturz vom Deckshaus schwer
verletzt hatte, wurde in das Steuerbord-Rettungsboot hinuntergefiert. Das Rettungsboot
mitvier Apprentices, vier Voll- und einem Leichtmatrosen an Bord trieb langsamachteraus.
Als das Boot hinter dem Heck vorbeikam, konnten noch der Erste Offizier und der Ste-
ward hineinspringen. Der Zweite Offizier und dic restliche Besatzung hatten mit dem
Backbord-Rettungsboot kein Gliick. Das Boot kam stark beschidigt zu Wasser, und die
Minner wurden entweder von den fallenden Rahen und Masten erschlagen oder ertranken,
da in diesem Augenblick das Schiff auf den Klippen von Cape Furneaux (Staaten-Land)
aufsetzte. Alle Versuche von Captain Kendall, den Mannern im beschadigten Rettungsboot
zu helfen, schlugen fehl. Innerhalb kiirzester Zeit war der Segler gesunken. Die Uberleben-
den, die sich auf denStrand gerettet hatten, wurden von einem argentinischen Dampfer auf-
genommen.?!

Vor Kap Hoorn

Unter den Schiffsfihrern gab es auch eine Anzahl unbeugsamer Kapitine, die ihre Schiffe
solange vor Kap Hoorn hielten, bis sie doch noch »die Ecke« nehmen konnten, ging es doch
darum, den Ladehafen rechtzeitig zu erreichen, damit eine eventuell abgeschlossene Char-
ter nicht verfiel, auflerdem kostete das Anlaufen eines Nothafens viel Geld, und konnte
besonders fiir die finanzschwachen Einschiffs-Reedereien das wirtschaftliche »Aus«
bedeuten, was wiederum den Verlust des Arbeitsplatzes und den Gang des Schiffes zum
Abwracker zur Folge haben konnte.

UraNIA (IT)

Kapitdn J. Timme mit der URANIA (II), einer stahlernen Viermastbark der Hamburger Ree-
derci B. Wencke Sohne brauchte von 50° S-Br. in 65° W-Lg. bis zu demselben Breitengrade
in 81° W-Lg. 33 Tage, in welchen der Wind fast bestandig zwischen WNW und WSW bei
Starke 10 bis 11 schwankte [...]. Der Kapitin versuchte erst in der Nahe des Landes nach
Westen zu kommen und als dies nicht gelang, die polare Seite der Depression zu erreichen,
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Vollschiff ERATO im
Hamburger Hafen.
Sammlung Walter A.
Kozian

und gelangte schliefSlich am 27. 1 X bis siidlich von 61° S-Br., ohne hier die ersebnten éstli-
chen Winde zu finden. Erst am 3. Oktober holte der Wind iiber Siid nach Ost und blieb
einige Zeit stetig, so dafs das Schiff schnell nach Norden gelangen konnte.?? Die URANIA kam
von Hamburg und ankerte nach 108 Tagen am 18. Oktober in Taltal, wie aus dem meteoro-
logischen Tagebuch Nr. S. 6402 zu ersehen ist.

EraTO (II)

Auch B. Wenckes ERATO (II),dieden 50. Breitengrad im Atlantik und im Pazifik jeweils am
gleichen Tag wie die URANIA passierte, bendtigte 33 Tage. Sie hatte mit Stiirmen zwischen 9
und 11 Beaufort, vermischt mit Schnee und Hagel, zu kimpfen. Vier Mann des stihlernen
Vollschiffes wurden durch iberkommende Seen schwer verletzt, drei weitere Besatzungs-
mitglieder durch die andauernde Kilte dienstunfahig. Am 28. September sank die Tempera-
tur auf —10°, und es lagen 10 Mann der Besatzung an erfrorenen Hénden und FiifSen krank
darnieder.” Trotzdem konnte Kapitin H. Kosemund die ERATO (II) nach 110 tagiger Reise
ab Lizard, Ladehafen war Port Talbot, in den Hafen von Tocopilla segeln. Die bei C. Conell
& Co. in Glasgow gebaute ERATO (II) war 1905 gerade 15 Jahre alt.
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Das Bremer Vollschiff D.H. WATJEN in San Francisco. Archiv DSM

COPLEY

Der scharf gebaute dinische Klipper COPLEY, mit 1741 Registertonnen ein eher kleines
Schiff, kreuzte 42 Tage stidlich von Kap Hoorn. W. H. Potter & Son hattenim Jahr 1881 fur
Ismay, Imrie & Co. in Liverpool das ciserne Vollschiff vom Stapel gelassen. Jetzt befand sich
die COPLEY im Besitz der Dinischen Reederei Actieselskab Fregatskibet Copleys Rederi
des C. P. Holm, Heimathafen Nordby, Fane.

D. H. WATJEN (III)

Das stahlerne Vollschiff D. H. WATJEN (III) der Bremer Reederei D. H. Witjen versegelte
am 29. Juni 1905 von Port Talbot mit Bestimmungshafen Pisagua. Von 37° S-Breite im
Atlantik an, welche am 24. August auf 50° W geschnitten wurde, hatte das Vollschiff mit
Stirmen der Starke 8 bis 12 zu tun. Am 23. Oktober, nach einer Reisedauer von 116 Tagen,
traf die D. H. WATJEN (III) in Pisagua ein. Die mittlere Dauer der Reisen von Lizard nach
Pisagua lag be1 97,7 Tagen. Mit jeweils 72 Tagen hatten 1903 die HEBE und 1905 die HANS
die kiirzesten Reisen zu verzeichnen.2* Die Ruckreise mit einer Ladung Salpeter wurde am
31. Dezember von Caleta Buena aus angetreten. Die D. H. WATJEN (III) hatte die Bremer
Reederei 1892 bei der Bremer Schiffbau AG in Vegesack geordert.

CELTIC MONARCH

Die englische CELTIC MONARCH, ein eisernes Vollschiff, welches nie durch rasche Reisen
auf sich aufmerksam gemacht hatte, verbrachte gar 74 Tage vor Kap Hoorn?* und hatte drei
Tote zu beklagen. Sie segelte nach einer Gesamtreisedauer von 185 Tagen in den Hafen von
San Francisco. Die CELTIC MONARCH war 1884 auf der Liverpooler Werft vonT. Royden
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& Sons vom Stapel gelaufen und sollte fir die Anteilseigner der Einschiff-Reederei Celtic
Monarch Ship Co. (R. Hughes Jones & Co.) noch gutes Geld verdienen.

SUSANNA

Mit 99 Tagen vor Kap Hoorn stellte das stihlerne Vollschiff SusANNA der Reederei
G.J.H.Siemers & Co. einen einsamen Negativrekord auf, der von keinem Segler mehr tiber-
boten wurde. Die SUSANNA war ein Produkt der bekannten Hamburger Werft Blohm &
Voss. Sie lief 1892 vom Stapel und wurde von den Kapitinen D. Gerdau, W. Gerlitzky und
Christian Theodor Jacob Schiitt kommandiert. Als Kapitan Schiitt die neue, 1904 bei Wil-
liam Hamilton & Co. gebaute Viermastbark KURT tibernahm, folgte thm auf der Susanna
Kapitin Jirgens im Kommando nach. Christian Simons Jiirgens wurde am 8. Oktober 1875
in Dunsum auf der Insel Fohr geboren. Er ging mit 15 Jahren zur See, diente auf Segelschif-
fen der Hamburger Reedereien F. Laeisz und Wachsmuth & Krogmann, machte sein
Steuermannsexamen und wurde nach seiner Dienstzeit bei der Kaiserlichen Marine Dritter
und Zweiter Steuermann auf Laeisz-Seglern. Nachdem er sein Kapitanspatent in der Tasche
hatte, kam er als Erster Steuermann auf die SUSANNA.

Die SUSANNA war am 11. Juni 1905 unter der Fithrung von Kapitan Christian Simons
Jurgens mit einer Besatzung von 25 Mann und 3000 Tonnen Kohle von Port Talbot abge-
gangen. Am 19. August erreichte sie 50° S in 63.8° W und kam auch in der Kap Hoorn-
Region gut voran, bis Anfang September tagelange Stiirme aus NW und W mit Spitzen bis
12 Beaufort das Schiff weit zurtick warfen. Hartnickig weiterkreuzend, gelangte am 7.
Oktober die SusANNA in bedrohliche Nihe von Kap Hoorn. In dem Bemiihen, von der
gefahrlichen Kiiste gut frei zu bleiben, wich KapitinJiirgens so weit nach Stiden aus, dafl am
10. November mit 60° 50’S und 73° 15°W der sudlichste und zugleich entfernteste Punkt
der Reisc erreicht wurde und jetzt statt dem Land das aus der Antarktis herantreibende Eis
zu flirchten war. Schon bald vermutete die Schiffsfihrung einen Chronometerfehler, der die
Navigation zu einem gefahrlichen Spiel machte. Leider war die Fahigkeit der Offiziere, thr
einziges Chronometer mit Hilfe der Monddistanzen2¢ zu kontrollieren, etwas eingerostet,
wie Hermann Piening berichtete. Auflerdem konnten sie aufgrund des schlechten Wetters
nicht genug Beobachtungen machen. So hielt Kapitin Jirgens viel weiter westlich als

Tabelle 4
Reisedauer und Positionen der SUSANNA
12. Juni 1905 ab 50°N 7°W — 17. Dezember 1905 an Caleta Buena 188 Tage

17. Juli Linie in 23°W (35 Tage) — 19. August 50°S in 63,8°W (33 Tage) — 26. November 50°S
in 82,5°W (99 Tage) — 17. Dezember an Caleta Buena (21 Tage)

19.8. 51°5 64°W 18.9. 60°S64°W 25.10. 58°S69°W
23.8. 52°S64°W 21.9. 58°S61°W 30.10. 60°S72°W
26.8. 55°S 63°W 23.9. 57°S59°W 4. 11 60°S70°W
28. 8. 56°S 64°W 27.9. 59°S 63°W 6.11. 60°S69°W
31.8. 57°S63°W 30.9. 59°S62°W 9.11. 59°S71°W
3.9. 59°S64°W 6.10. 56°S 66°W 9.11. 60°S73°W
7. 9% 59°5,59°W 13.10. 59°S72°W 12.11. 58°S73°W
10.9. 56°S63°W 17.10. 57°S74°W 19.11. 57°S77°W
13.9. 56°S61°W 20.10. 58°S73°W 22.11. 57°S78°W
17.9. 59°S 63°W 21.10. 57°§73°W 26.11. 50°S82,5°W
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Treckkarte des stiahlernen Vollschiffs SUSANNA um Kap Hoorn.
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tblich, um von der Westkste der Kap Hoorn-Region auf jeden Fall gut frei zu bleiben und
verlangerte dadurch die Kap Hoorn-Umrundung um etliche Wochen.

Fir die Besatzung war es eine schreckliche Zeit. Der Zweite Offizier brach sich das
Nasenbein und knackste sich die Knochen uber dem linken Auge an, dem Koch wurden
einige Rippen gebrochen, auflerdem trug er noch innere Verletzungen davon. Den Leicht-
matrosen und spateren Laeisz-Kapitin Hermann Piening wusch eine See unter die Reser-
vespiere, wo er, festgeklemmt, nur durch die schnelle Reaktion Kapitin Jirgens vor dem
Tod durch Ertrinken bewahrt blieb. Piening hatte sich bei diesem Unfall an den Beinen ver-
letzt. Nach und nach legten sich die Matrosen mit Briichen, Erfrierungen, Skorbut und
Typhus in die Koje, bis zum Schluf§ von der 25kopfigen Besatzung nur mehr 8 Mann
arbeitsfahig waren. Zu allem Ungliick ging bereits am 21. Oktober das Trinkwasser zu
Ende, weiter sprang das Schiff leck, so dafy es ab diesem Zeitpunkt zusatzlich zu aller Mih-
sal noch » pump-Schipp«hiefi. Bei einem Halsemanover richtete eine schwere See umfang-
reiche Schiden an Deck und in den Unterkiinften an. Zuletzt hatte es die SUSANNA doch
noch geschafft, als sie am 26. November, nach 99tigigem Kreuzen vor Kap Hoorn, den 50.
Breitengrad im Stillen Ozean tiberquerte. Hinter dem Vollschiff und seiner geschundenen
Besatzung lagen 99 Tage, von denen an 80 Tagen stiirmische Brise wehte, und 600 Stunden
mit Windstiarke 10 und 150 Stunden Orkan allen das Letzte abforderten. Um Kap Hoorn
zu runden, hatte man diesmal 7200 Seemeilen absegeln miissen, dies entspricht der Lange
des mittleren Seglerweges von Lizard bis Kap Hoorn. Doch die Priifung war noch nicht zu
Ende. Als die SUSANNA im Pazifik auf 20° S-Breite angekommen war, sollte eigentlich das
Leuchtfeuer von Iquique in Sicht kommen, aber durch den Chronometerfehler, der jetzt

Vollschiff BRITISH ISLES.
Sammlung Walter A. Kozian
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zur Gewiflheit wurde, mufite die SUSANNA eine weitere Woche segeln, bis die Bergkette der
Kordillieren thnen die nahe Kiste signalisierte. Am 17. Dezember, nach einer 189tagigen
Reise ab Port Talbot, lief die SUSANNA in Caleta Buena, einem Salpeterhafen unmittelbar
nordlich von Iquique, ein, wo die Kranken im Hospital versorgt wurden. Kapitin Jurgens
konnte es sich als Verdienst anrechnen, daf niemand zu Tode kam oder schwer verletzt
wurde.

Als die Deutsche Seewarte im Jahr 1907 in ihren » Annalen« eine Untersuchung mit dem
Titel »Rund Kap Horn im September 1905« veroffentlichte, fehlte ein diesbeziiglicher Rei-
sebericht, denn die Seewarte hatte noch keine offizielle Kenntnis von den abenteuerlichen
Vorfillen auf der SusaANNA. Das Schiff kehrte erst um die Jahreswende 1907/08, nachdem es
vier Zwischenreisen absolviert hatte, nach Hamburg zuriick. Und erst dann konnten die
meteorologischen Tagebiicher der Seewarte zur Auswertung iibergeben werden.

BRITISH ISLES

Am selben Tag wie die SUSANNA verlief§ auch das englische Vollschiff BRITISH ISLES unter
dem Kommando von Captain James Platt Barker und einer »mixed Crew« mit Ziel Pisagua
den Hafen von Port Talbot. Die BRITISH ISLES hatte nicht viel mehr Gliick als die SUSANNA,
auch wenn ihre Reisezeit erheblich kiirzer war. Es begann damit, daf} Ende Juli ihre Kohle-
ladung zu schwelenbegannund nur mit Miihe gel6scht werden konnte. In der Kap Hoorn-
Region setzten schwere Stiirme, manche in Orkanstarke, dem Schiff zu. Die BRITISH ISLES
vertrieb mit einer aufsissigen Mannschaft an Bord - sie hatte Captain Barker zur Umkehr
aufgefordert, welches dieser, nach eigenen Angaben, in einem dramatischen Auftritt mit
dem Revolver in der Hand ablehnte - bis in den »Eisbrei« auf 65° Stidbreite. Nach langem
Lavrieren konnte sich das Schiff wieder freisegeln, um dann in einer schweren See alle vier
Boote zu verlicren. Schlief8lich suchte Kapitan Barker doch Schutz hinter der Staaten-Insel,
wo die Minner die Schiden in der Takelage notdirfuig reparierten. Dann setzten Schiff und
Mannschaft thren Kampf gegen die Naturgewalten fort, bis sie nach 72 Tagen?” die Hoorn
umrundet hatten. Insgesamt forderte die Ausreise von der 29kopfigen Besatzung vier
Todesopfer. Zwei Vollmatrosen ertranken, ein Englinder erlag seinen schweren Verletzun-
gen, und in Pisagua starb noch ein schwedischer Seemann an der Ruhr. Dieser Blutzoll - in
Barkers und Jones’ Erinnerungen wird er noch grofler angegeben — ist im Logbuch, dem
»Death Log«? Kapitin Barkers, welches sich bis heute erhalten hat, verzeichnet. Am 28.
Oktober traf die BRiTISH ISLES 139 Tage, nachdem sie Port Talbot verlassen hatte, in Pisagua
ein.

Nothafen auf den Falkland-Inseln

Port Stanley auf den Falkland-Inseln steuerten die BEACON ROCK, weiter die EMILIE, die
M. E. WATSON - 5. Juni ab Cardiff nach Antofagasto, 167 Tage ab Cardiff — und die GuN-
FORD an. Auch die PARNASSOS setzte thren Kurs auf Stanley ab, mufite aber vor der schwie-
rigen Einfahrt kapitulieren und segelte nach Montevideo weiter.

BEACON RoOcCK

Am 31. Mai 1905 verlief die voll beladene BEACON Rock (1917 BRT)? den Hafen von
Liverpool. Captain J. Wilson, der dem seit 1894 amtierenden Captain R. Hughes in der
Schiffsfihrung nachgefolgt war, hoffte, sein Ziel, den Hafen von Victoria in British Colum-
bia, inetwafiinfMonatenzu erreichen, lag doch die mittlere Dauer der Ausreisen zwischen
140 und 145 Tagen. Aus heutiger Sicht schien Captain Wilson etwas zu optimistisch gewe-
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sen zu sein, denn, wie Basil Lubbock schreibt, war keine der »Rocks« fiir thre Geschwin-
digkeit berihmt geworden.

Das stihlerne Vollschiff BEACON ROCK?® war 1892 als Baunummer 298 bei A. Rodger &
Co. in Port Glasgow fir James Cornfoots Glasgower »Rock Line« vom Stapel gelaufen.
Cornfoot bereederte unter anderem die Vollschiffe GANTOCK ROCK (ex MACLEOD),
INCHAPE ROock, CASTLE Rock und RED ROCK.3! Die BEACON ROCK war zu 1917 BRT und
265.5 x 40.0 x 23.0 ft vermessen, hatte eine 28 Fuf§ lange Back und cine 37 Fuf§ lange Poop.

Bis zur Kap Hoorn-Region ging die Reise bei gutem Wetter problemlos vonstatten, bis
die BEACON ROCK am 5. August 1905 erstmals in die Bahn der Weststtirme, die in diesen
Monaten um Kap Hoorn tobten, geriet. Am 11. August schrieb Captain Wilson in das Log-
buch: Wiitender Sturm, berghohe See, Schiff unter drei Untermarssegel und Unterstagsegel.
Schiff rollt heftig und nimmt gefahrlich viel Wasser iiber, welches danernd das Deck iiber-
flutet. Um 6 Ubr morgens brach eine heftige See iiber die Poop, zerfetzte das Schanerkleid
und verbog die Relingstiitzen an der Stenerbordseite. Um 10 Ubr 30 brach eine schwere See
iiber das Vordeck, zertriimmerte den Schweinestall und einige Teile der Decksausriistung
und schwemmte die Triimmer iiber Bord. Der Bootsmann wurde durch Seeschlag schwer
verletzt, den Steward brachte ebenfalls eine See zu Fall und er konnte nur bewufStlos gebor-
genwerden.” Ab diesem Ungliickstag 16ste ein Sturm den nichsten ab. Diese Stiirme waren
von eisiger Kilte und Schneeschauern begleitet, die aus der Takelage eine kompakte Masse
aus Eis, Tauwerk und Blocken machten. Die Besatzung litt unsaglich in der »freezing hell of
the Hoorn«. Erfrierungen und Knochenbriiche waren an der Tagesordnung.

Im weiteren Verlauf der Reise driickte eine gigantische See die Backbordseite des stahler-
nen Deckshauses ein, raumte die Kombiise aus und machte aus drei der vier Schiffsboote
Kleinholz. Die Obermarssegel wurden aus den Licken geblasen, und die schweren Scho-
tenketten der Untermarssegel rissen. Mit diesen Beschddigungen und einer fast arbeitsun-
fahigen Besatzung sah sich Captain Wilson gezwungen, umzukehren und Port Stanley auf
den Falkland Inseln anzusteuern. Am 10. September traf der havarierte Segler im Nothafen
ein. Fiinf Monate verbrachte die BEACON ROCK auf den Falklands, bis die Reparaturarbei-
ten beendet waren. Als Ersatz fiir die zerstorten Rettungsboote erhielt sie jene der gestran-
deten KIRKHILL. Dann segelte sie erneut um Kap Hoorn, geriet zwar in dic Eistrift, ver-
bunden mit starkem Nebel, aber gute Winde brachten sie rasch in den Pazifik, und sie pas-
sierte nach guter Reise Cape Flattery. EIf Monate, einschliefllich des Reparaturaufenthaltes,
hatte die Ausreise gedauert.

EMILIE
Das eiserne Vollschiff EMILIE ex BRITISH AMBASSADOR war ein alter Juteclipper von extrem
scharfer Banart, ein Meisterstiick englischer Schiffbaukunst der friihen siebziger Jahre™,
und befand sich seit 1894 im Besitz der Bremer Reederei E. C. Schramm. Die EMILIE verlief§
am 15. Mai 1905 den River Tyne, passierte vier Tage spater, am 19. Mai, Lizard und segelte
hinaus in den Atlantik. Die BRITISH AMBASSADOR war 1873 bei Potter & Hodgkinson in
Liverpool fiir die Liverpooler Reederei British Shipowners vom Stapel gelaufen. Im Jahr
1905 war das Ziel der EMILIE, welches Kapitan H. Wilms anzusteuern hatte, Portland/Ore-
gon. Am 13. Juli umbrausten die EMILIE auf 58° S 68° W Stlirme mit Windstirken bis zu 11
Beaufort. Am 2. Augustauf 57° S 71° W verzeichnete das meteorologische Tagebuch erneut
11 Beaufort. Die EMILIE erlitt in der Folge schwere Beschadigungen und lief am 10. Sep-
tember, nach einer 118tagigen Reise Port Williams auf den Falklands als Nothafen an.
Nach den nétigen Reparaturarbeiten konnte das Vollschiff am 6. Januar 1906 erneut den
Kampf mit Kap Hoorn aufnchmen. Am 8. Januar sichtete man auf 55° S 59° W einen Eis-
berg, und am 8. April, 92 Tage ab Port Williams, erreichte die EMILIE endlich den Hafenvon
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Bievstéibleme Bark PaUL ISENBERG. Archiv DSM

Portland. Die Gesamtreisedauer betrug 117 Tage. Die EMILIE wurde nach einem wechsel-
vollen Schicksal erst 1928 als portugiesische DABLJA abgewrackt.

Car HOrN

Die stahlerne Bark CAPHORN, 1896 als NITHSDALE beiRussell & Co. inPortGlasgow vom
Stapel gelaufen, befand sich nur fir diese Reise im Besitz der Hamburger Reederei August
Bolten. Die Car HORN, Kapitian F. Thomas, passierte am 22. Mai 1905 ausgehend Lizard
und schnittam 1. August auf 62.8° W den 50. Breitengrad im Atlantik. Trotz thres symbol-
trachtigen Namens benotigte sie 51 Tage bis zum 50. Breitengrad im Pazifik. Am 28. Sep-
tember lief sie nach 129 Tagen ab Lizard, von den Stiirmen schwer zerzaust, Talcahuano als
Nothafen an.

PAUL ISENBERG

Die stiahlerne Bark PAUL ISENBERG der Bremer Reederet . C. Pfliger & Co., Kapitin D. W.
Janssen, passierteam 7. August Lizard und tratam 10. September in die Kap Hoorn-Region
(50° S 65° W) ein. Stiirme bis 12 Beaufort machten ihr derart zu schaffen, daf§ sie am 30.
Oktober, 84 Tage ab Lizard, PortStanley als Nothafen anlaufen mufite. Erstam 19. Februar
1906 konnte sie die Reise nach Honolulu fortsetzen. Die PAUL ISENBERG stammte aus
Irland. Ab 1887 baute C. ]. Bigger auf Foyle Shipyard in Londonderry eine Serie von 7
stahlernen Barken in der Groflenordnung von 1,241 tons, und 266 Fuf§ Linge. Der MAIDEN
CITy (1887) folgten 1888 Cupica und PAUL ISENBERG, 1889 CAMPHILL und COUNTY OF
ANTRIM und 1891 SILVERSTREAM und CRAIGLANDS.*

GUNFORD
Auch die 1892 bei Scott & Co. in Greenock erbaute Viermastbark GUNFORD hatte unter
den extremen Wetterbedingungen und einer schwer regierbaren Mannschaft zu leiden. Sie
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war am 16. Juni 1905 von Port Talbot nach Iquique abgegangen. Doch vor der Hoorn wei-
gerte sich die Besatzung, die Reise fortzusetzen. Nach einem Bericht von Lloyd’s traf der
Viermaster im Oktober 1905 mit Ruderschaden und einer »aufsissigen Besatzung« auf den
Falkland-Inseln ein. Captain Arthur W. E. Gomm, der Erste Offizier James Steward und
der Zweite Geo. M. Stevenson waren ihrer nicht Herr geworden. Captain Gomm schrieb
am 11.September 1905 auf 55° S 64° W folgendes in sein Logbuch: 77 Anbetracht der feigen
Art, in der sich die Crew benimmt, indem sie sich krank melden mit weiter keinen
Beschwerden als kalten Hénden und FiifSen (zeitweise fehlen zehn Mann gleichzeitig), ent-
schied ich mich, fiir eine Gerichtsverhandlung nach den Falklands abzulaunfen. Ich fiirchte
auch, dafS die paar Mann, die sich dem Schiff gegeniiber loyal verhielten, bald am Ende sein
wiirden.® Am 16. Dezember verlief} die GUNFORD wieder Stanley und traf am 25. Januar
1906 in Iquiqe ein. Knapp zwei Jahre spiter, am 13. Dezember 1907, strandete sie mit einer
Ladung Patentfuel und Koks auf der Fahrt von Hamburg nach Santa Rosaliaam Fogo Riff
nahe Macao und ging total verloren.

Nothafen Montevideo und Rio de Janeiro

PARNASSOS

Auf dem Vollschiff PARNASsSOs der Hamburger Reederei B. Wencke Sohne, das sich auf der
Reise von Port Talbot nach Iquique befand, waren am 6. September von der 25kopfigen
Besatzung nur noch neun Mann dienstfahig. Kapitin A. Behnertsetzte daher Kurs auf Port
Stanley ab, um hier drztliche Hilfe in Anspruch zu nehmen. Am 9. September signalisierte
die PARNASSOS mit Pembroke Light, Port Stanley, und bat um die dringende Entsendung
eines Arztes, da bereits sechs Besatzungsmitglieder an Beriberi verstorben waren.* Doch
war bei dem schlechten Wetter die verbliebene Mannschaft nicht mehr in der Lage, den Seg-
ler in den Hafen zu bringen. So war man gezwungen, nach Montevideo auszuweichen, wo
das Schiff am 24. September, 114 Tage nach der Abfahrt von Port Talbot, ankam. Das
stahlerne Vollschiff war 1894 bei Russell & Co. in Port Glasgow fiir B. Wencke Sohne vom
Stapel gelaufen. Die PARNASSOS gelangte 1906 in den Besitz der Rhederei Actiengesellschaft
von 1896. Sie strandete am 18. April 1913 im Tau des Schleppers T. A. JOLLIFFE auf den
Nordwestgriinden von Terschelling und wurde total wrack.

PITLOCHRY

Der einzige Laeisz-Segler, der in diesem Winter schweren Schaden nahm, war die Vier-
mastbark PITLOCHRY unter Kapitan Jessen. Carl Victor Jessen war ein erfahrener Kapitan,
der vor der PITLOCHRY, die er 1902 iibernahm, schon die Bark PIRAT und das Vollschiff PAL-
MYRA der Hamburger Reederei F. Laeisz gefiihrt hatte. Die stihlerne Bark PITLOCHRY ver-
segelte am 26. Juni von Hamburg und passierte nach guter Reise am 23. August Staaten-
Land. Dann war thr Glick zu Ende. Am 3. September verlor sie im Orkan alle stehenden
Sturmsegel. Als am 13. September die neu angeschlagenen Segel ebenfalls aus den Lieken
flogen, war Kapitian Jessen gezwungen, wegen nicht mehr ausreichender Segel umzukehren
und Montevideo anzulaufen. Doch bevor die PITLOCHRY den schiitzenden Hafen erreichte,
mufite sie zwischen dem 24. und 25. September erneut einen vollen Orkan abwettern, bei
dem Grof- und Fockmast sowie der Kliiverbaum tiber Bord gingen und der Kreuztopp
schwer beschidigt wurde. Am 6. Oktober ankerte die PITLOCHRY auf der Reede von
Montevideo, nachdem Kapitan Jessen am Vortag die Hilfe des englischen Dampfers JumNna
in Anspruch genommen hatte, da seine Minner zu erschopft waren, um das Schiff in den
sicheren Hafen bringen zu kénnen.’” Monatelang blieb der Havarist in Montevideo liegen,
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Tabelle 5 da zu allem Ungliick der Dampfer mit den aus Deutschland
gesandten Reservespieren verloren ging. Schliefilich
Einige Positionen der konnte die PITLOCHRY doch zur Westkuste segeln und
PITLOCHRY ab dem kehrte im Frihjahr 1907 mit einer Ladung Salpeter von
23. August 1905 Talcahuano nach Hamburg zurtck. Vielleicht auch unter
dem Eindruck dieser Pechstrine zog sich Kapitin Jessen
23. August 53°S 65°W  von der Seefahrt zurtick. Ein meteorologisches Tagebuch
25! 57°S66°W  Uber die weitere Reise Montevideo—Westkiiste—Talca-
29. 59°S67°W  huano-Hamburg hatte er nicht eingesandt.
3.September  59°S 69°W Im Auszug aus dem meteorologischen Tagebuch3 stellt
5. 59°S 68°W  sich der erste Teil der Ausreise folgendermaflen dar: Elbe
%. 59°S 65°W  ab 25.6.— Lizard 2.7. (7 Tage) — 15.9. 56°S 63°W (82 Tage) -
8. 57°S 65°W  25.9.40°S 50°W - 6.10. an Montevideo.
10. 57°S 66°W Der PITLOCHRY, 1894 bei A. Stephen & Sons in Dundee
12. 58°S 65°W  als Baunummer 96 vom Stapel gelaufen, standen noch
14, 57°S64°W  einige Dienstjahre bevor. Am 28. November 1913 wurde
15 56°S 63°W  sie unter Kapitan Heinrich Horn im Englischen Kanal von
19. 52°§53°W  dem Liverpooler Dampfer BouLAMA gerammt. Obwohl
25. 40°S50°W  sie rasch sank, konnten sich alle Besatzungsmitglieder ret-

ten. Die Fithrung der PITLOCHRY trifft keine Schuld an dem
Unfall, stellte das Seeamt fest.

HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE

Auch das Schulschiff des Norddeutschen Lloyd, die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE wurde
von den Kap Hoorn-Stiirmen arg in Mitleidenschaft gezogen; allerdings ohne Verlust an
Menschenleben. Die stahlerne Viermastbark war am 30. Oktober 1894 als ALBERT RiCk-

AR A 7 ,

Holthusen. Archiv DSM

s

Viermastbark PITLOCHRY. Foto: Willi
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HEerZOGIN SOPHIE
CHARLOTTE,
Schulschiff des Nord-
deutschen Lloyd.
Archiv DSM

MERS bei der Rickmers Werft in Geestemiinde vom Stapel gelaufen. Sie war die erste Vier-
mastbark, die Rickmers baute. 1899 kaufte der Norddeutsche Lloyd die ALBERT RICKMERS
an, lief} sie zum frachtfahrenden Segelschulschiff umbauen und setzte sie als HERZOGIN
SOPHIE CHARLOTTE wieder in Fahrt. Unter dem Kommando von Kapitin Emil Zander, der
1902 die Fihrung des Schiffes von seinem Vorganger Georg Warneke ibernommen hatte,
verlief} die Viermastbark mit einer Stammbesatzung und 51 Kadetten an Bord am 5. Juli
1905 Bremerhaven. Ihre gemischte Ladung war fiir Honolulu bestimmt. Anfang September
durchsegelte die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE die Strafle von Le Maire. Um 23 Uhr des
6. Dezember hatte Kapitin Zander die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE auf 57°S 67°W bei
schwerem Sturm beidrehen mussen.

Was dann geschah, dartiber berichtete Kapitan Zander in einer Chronologie der dramati-
schen Zerstorung des Schiffes durch die Naturgewalten: Nachdem wir die Strafle von Le
Maire vormittags den 6.September 1905 bei steifem Nord-Westwind durchsegelt hatten,
setzten wir den Kurs gut frei von Kap Hoorn. Im Laufe des Nachmittags nahm der seine
Richtung ein wenig dndernde Wind zum Sturm (Windstarke 10) zu. Wir drebten 11 Ubr
nachts das Schiff iiber Backbord-Halsen vor Untermarssegeln bei, um nicht niher an den
niederen Luftdruck zu gelangen und bei dem zu erwartenden AusschiefSen des Windes nach
SW den Wind in die Segel und das Schiff besser auf die See zu bekommen. Um 1 Ubr nachts
sprang der Wind in schwerer Bé (Windstirke 12) nach West, die drei nenen Untermarssegel
zerissen bei dem gewaltigen Anprall gleichzeitig in Fetzen, die GrofSuntermarsrab brach in
Rackklan ab und stiirzte auf Grofirah und Grofistag, wo sie gliicklicherweise in ibren Scho-
tenketten hangenblieb und nach mebrstiindiger schwerer Arbeit gelascht werden konnte.
Mittlerweile wiitete der Sturm mit Orkanstirke andanernd weiter, eine Schneebd jagte die
andere, und die gewaltig hohe, wilde See hielt das Vorschiff fast bestiandig unter Wasser. Der
Wind war leider nicht bis SW, sondern nur bis West gesprungen, das Schiff lag somit trotz
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Sturmbesan und Sturmbesanstagsegel, die ausgehalten hatten, meist dwars Sees und holte
manchmal bis 30 Grad nach Backbord und 40 Grad nach Stenerbord iiber. Zur Berubigung
der Wellen hatten wir andanernd Olbeutel aufSenbords und brauchten auflerdem Ol aus
allen Klosett- und Badeleitungen. Gegen 8 Ubr vormittags ging wihrend einer schweren Bo
infolge besonders heftigen Uberholens die Takelage teilweise iiber Bord. Zuerst brachen im
Vortopp die Backbord-Royal- und Skysegel-Pardunen, die Vorbramstenge mit samtlichen
Rahen schlug nach Lee, und Rahen und Stenge zerbrachen hierbei in mehrere Stiicke, die
meist oben in der Takelage hangenblieben. Im GrofStopp brachen anfinglich ebenfalls die
Backbord-Royal- und Skysegel-Pardunen, Bramstenge und Rahen schlugen nach Lee iiber,
und durch den gewaltigen Schlag zerissen die Schraubbolzen der Wantenschranben an den
Backbord-Stengepardunen, so daf$ auch die Grofistenge, eben oberbalb des Mars abbrach
und mit samtlichen Rahen von oben kam. Durch den Fall des GrofStopps wurde auch die
durch das Kreuzroyalstag mit demselben verbundene Kreuzroyalstenge nebst Rah von oben
gerissen, und zerschlugen die herabstiirzenden Teile den Rackkran der Krenzunterbramrah.
Auch im Kreuztopp brach die Luv-Royalpardune.

Sofort wurden alle Mann an Deck beordert und anf Achterdeck in Sicherbeit gebracht,
damit niemand durch die herunterfallenden Stiicke der Takelage erschlagen wiirde, und
sofort wurde mit dem Laschen der Takelagereste begonnen. Die grofSte Gefabr fiir das Schiff
bedeutete der GrofStopp, der teilweise auflenbords hing und beim Uberholen des Schiffes mit
furchtbarer Gewalt gegen die Schif fsseite schlug, so dafs diese jeden Augenblick leck sprin-
gen konnte. Nach dreistiindigerschwerer Arbeit waren Rahen und Maststiicke im GrofStopp
vermittels Trossen provisorisch gelascht oder weggekappt, so dafS das Schiff vorlaufig nicht
mehr leck gestofSen werden konnte. Wihrend dieser Arbeit am Grofitopp brachen andan-
ernd Seen iiber das Vordeck, und die Leereling war meist unter Wasser, so daf$ mit bestandi-
ger Lebensgefahr gearbeitet werden mufite. Noch besonders erschwerend und lihmend
wirkte hierbei die Temperatur des Wassers, die kaum plus | Grad Celsius betrug. Gegen 12
Ubr mittags batten wir auch im Vortopp alles soweit gelascht und aufgeklart, daf$ die Vor-
rahen vierkant geholt werden konnten. Auch im Kreuztopp waren Rahen und Stenge eini-
germafSen gelascht worden. Das Wetter war mittlerweile etwas handiger geworden und die
Béen seltener. Da der gelaschte Grofitopp eine bestindige Gefahr fiir das Schiff bedeutete,
und die Vorrahen vorlaufig nicht weiter gebrasst werden konnten, so wurde im Schiffsrat
beschlossen, einen Nothafen anfzusuchen.

Das Verhalten der Kadetten verdient alle Anerkennung. Nachst dem Willen eines Hobe-
ren, ist es der Ausdaner und kaltbliitigen Todesverachtung, mit der alle Schiffsoffiziere, die
Obermatrosen und die Kadettenmatrosen ihre Pflicht getan haben, zuzuschreiben, daf8 das
Schiff vor grofifem Unheil bewahrt geblieben ist.”

Am 18. September ankerte die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE auf der Reede von Mon-
tevideo. 75 Tage hatte die Reise bis zum Nothafen gedauert. Fiir den Norddeutschen Lloyd
war es eine Selbstverstindlichkeit, den havarierten Segler wieder instandzusetzen. Mit
einem Dampfer kamen die Stengen des gerade in Bau befindlichen Fiinfmasters R. C. RiCK-
MERS nach Montevideo. Nach fiinfmonatigen Reparaturarbeiten, am 24. Februar 1906, war
die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE wieder seeklar. Erneut ging es um Kap Hoorn, wo am
21. Mirz auf der pazifischen Seite (50°S 79° W) ein Sturm mit Windstirke 12 die neue Take-
lage einer Prifung unterzog, die sie mit Bravour bestand. Am 20. Mai 1906, 85 Tage ab
Montevideo, lief das Schulschiff in Honolulu ein.

PENRHYN CASTLE
Die kleine, 1890 bet Charles Hill im Albion Dockyard, Bristol als Baunummer 15 vom Sta-
pel gelaufene Stahlbark PENRHYN CASTLE, 1367 tons, segelte von Europa nach Antofagasta,
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als sie mit schlecht gestauter Ladung und schweren Schiden an Deck und in der Takelage
ebenfalls nach Montevideo zurtickkehren mufite.*® Die Bark war mit threr Ladung aus
Eisenbahnschienen, Zementfissern, Ankerketten, Ankern, Maschinenteilen und grofien
Schrauben zu steif. Sie schlingerte derart, dal schon im NO-Passat die Grofibramstenge
von oben kam. Es wurde eine neue Stenge aufgebracht, aber das Schiff war vor Kap Hoorn
kaum zu handhaben. Nach einigen Wochen endloser Plackerei forderte die Mannschaft
Captain A. E. Higgins auf, umzukehren und einen Nothafen anzulaufen. So kehrte man
nach Montevideo zuriick. Die Ladung wurde neu gestaut und das Rigg instandgesetzt.
Nach einer guten Reise kam die PENRHYN CASTLE in 47 Tagen in Antofagasta an.

PENGWERN

Die PENGWERN lief ebenfalls Montevideo als Nothafen an. Captain Jones sollte das eiserne
Vollschiff von Rotterdam nach Coquimbo segeln, als sich ihm die Naturgewalten entge-
genstellten. Die PENGWERN stammte von den Helgen von Russell & Co., Greenock. Sie lief
1882 vom Stapel und war zu 1648 BRT und 256.1 x 38.2 x 22.7 ft vermessen.

SCOTTISH ISLES

Auch die SCOTTISH ISLES muf3te in diesem Jahr notgedrungen in Montevideo einlaufen. Das
1883 bei T. Royden & Sons in Liverpool fir W. H. Roos & Co. gebaute eiserne Vollschiff
war beim Auslaufen im Tau seines Schleppers auf Grund geraten. Der Rumpf zeigte keine
erkennbaren Schiden, was Captain Barney Stone veranlafite, die Reise fortzusetzen. Doch
in den schweren Kap Hoorn-Seen fingen dic Plattenstofle zu »weinen« an. Zuerst schien es,
als ob die Leckage mit der Schiffspumpe in Schach gehalten werden konnte. Die SCOTTISH
ISLES segelte bis 60° Stidbreite. In der nassen Holle schlug eine schwere See in die Wohn-
raume der Aufbauten und lief sie vollaufen. Auch die Kombiise hatte ihren Teil abbe-
kommen. Doch das Schlimmste waren Lecks im Unterwasserschiff, die sich verstarkten,
und Captain Stone war gezwungen, einen Nothafen anzulaufen. Port Stanley kam nicht in
Frage, denn es verfligte tiber keinerlei Dockmoglichkeiten. So mufite die SCOTTISH ISLES bis
Montevideo zuriicksegeln. Im erneuten Anlauf benétigte das eiserne Vollschiff sechs
Wochen, bis es endlich Cape Stiff umrundet hatte. 14 Tage spater ankerte man in Valparaiso.

KILMALLIE, RIVER INDUS und FRANCOIS

Auch weitere Segler wurden vorerst durch die Stiirme vor Kap Hoorn zurtickgeschlagen
und liefen Montevideo an: die in Glasgow beheimatete Stahlbark KILMALLIE auf der Reise
vom Tyne nach einem kalifornischen Hafen (152 Tage bis Nothafen), die eiserne Bark
RIVER INDUS, die etwa 150 Tage von ihrem unbekannt gebliebenen Ausgangshafen bis
Montevideo unterwegs war. Die FRANCOIS der franzdsischen Reederei Georges Ehrenberg
brauchte ebenfalls 150 Tage bis Montevideo. Diese Bark des Typs C. A. war am 25. August
1900 bei Atel. & Chantiers de la Loire vom Stapel gelaufen. Sie transportierte Kohle, Salpe-
ter und Getreide; auch Ballastreisen waren nichts Ungewohnliches. Nach schnellen und
langsamen Reisen — 1906 dauerte die Riickreise von San Francisco nach Queenstown 202
Tage — kam am 10. August 1915 thr Ende. Mit einer Ladung Weizen auf der Heimreise von
Portland/Oregon nach Queenstown wurde sie 60 Meilen stidwestlich von Fastnet durch
das deutsche U-Boot U-35 versenkt.*!

SWANHILDA

Die stahlerne Viermastbark SWANHILDA war vom Clyde nach Coquimbo bestimmt. Doch
statt in den Salpeterhafen zu gelangen, lief sie Rio de Janeiro als Nothafen an, den sie 136
Tage ab dem Clyde erreichte.
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Verschollen

Das wohl schlimmste Schicksal erlitten jene Segler, die seit damals verschollen sind. Nie-
mand kennt ihren Untergangsort, kann sagen, ob es schnell gegangen ist oder Uberlebende
noch tagelang in den Booten gegen das unausweichliche Ende kimpften. Als »Posted mis-
sing« gemeldet sind das eiserne Vollschiff BAy OF BENGAL auf der Ausreise von Cardiff
nach Taltal und die heimkehrenden Segler GLENBURN von San Francisco nach Liverpool,
ALCINOUS von Lobos d’Afuera nach Antwerpen und die PRINCIPALITY, Captain John
Parry, von Junin nach Rotterdam.*2

Um Kap Hoffnung

Nachdem die franzosische DUCHESSE DE BERRY, »das Schiff, das die Ecke nicht nehmen
konnte«, sechs Wochen vergeblich vor der Hoorn gegen westliche Winde gekreuzt hatte,
wihlte ihr Kapitin den lingeren, aber bei dieser Wetterlage erfolgversprechenderen Weg
um das Kap der Guten Hoffnung. Am 2. November 1905, nach einer Gesamtreisedauer von
195 Tagen ab Swansea, ging das stahlerne Vollschiff, das sich auf seiner zweiten Ausreise
befand, glicklich in San Francisco vor Anker. Die DUCHESSE DE BERRY wurde 1902 bei
Chantiers Maritimes du Sud-Quest in Bordeaux fur die in Nantes beheimatete Reederei R.
Guillon & Co. fertiggestellt. Wahrend ihres kurzen Lebens war sie weder fir R. Guillon
noch fiir die Société d’Armement ’Océan in Nantes, an die sie 1904 verkauft wurde, ein
Gewinn. Thre Jungfernfahrt begann 1902 mit einer Ladung Kohle in Penarth. San Francisco
war das Ziel. Aber sie schaffte es nicht, die Hoorn zu runden. Das stihlerne Vollschiff
drehte Richtung Kap der Guten Hoffnung ab. Am 10. September 1902 lief die DUCHESSE DE
BERRY in die Tafelbucht ein - leck, unter Verlust eines Teils der Ladung, mit eingeschla-
genem Schanzkleid und um drei Rettungsboote drmer. Es dauerte einige Monate, bis sie ithre
Reise nach Frisco fortsetzen konnte. Auf ihrer dritten und letzten Reise verlief} sie am 12.
Juli 1906 den Tyne, lief Cherbourg an und versegelte am 21. Juli nach Frisco. Doch am 19.
Oktober war an der Ostkiste von Staaten-Land ihre kurze Laufbahn zu Ende. Es war ein
Nebeltag, als sie auf Penguin Rock, nahe St. Johns Bay strandete und wenig spater sank.
Zum Glick konnten sich Kapitin Gautier de Kerimoral und seine Besatzung retten.*’

Weitere Reisen rund Kap Hoorn

Zweli stihlerne Barken der franzdsischen Reederei Soc. Anon. des Voiliers Nantais hatten
extrem lange Ausreisen nach San Francisco zu verzeichnen. Die 1898 bei Chantiers de la
Loire in Nantes vom Stapel gelaufene MAC MAHON war 212 Tage von Swansea nach San
Francisco unterwegs. Die AMIRAL COURBET segelte 195 lange Tage von Europa nach San
Francisco. Die Segler unter dem »red duster«** waren ebenfalls nicht vom Gliick begtinstigt.
Das stihlerne Vollschiff WHITLIEBURN kam so wie die CELTIC MONARCH nach 185 Tagen
in Frisco an. Das statistische Mittel der Ausreisen nach der Stadt am Golden Gate lag bei
133,6 Tagen. Die ALTAIR schaffte es 1903 sogar in 98 Tagen, die langste fiir die Periode 1893-
1904 ermittelte Reise dauerte 185 Tage, was von den vorgenannten Schiffen durchaus
erreicht und von einigen noch tbertroffen wurde.

Weiter noch als bis Kalifornien hatte es die englische Stahlbark BRENDA, die 1905 unter
dem jungen Captain James S. Learmont mit 127 Tagen von Hamburg nach Honolulu eine
gute Zeit heraussegelte.** Die mittlere Reisedauer ab Lizard lag damals bei 133,2 Tagen. Die
zwel kiirzesten Reisen der Jahre 1893 bis 1904 mit je 102 Tagen gehen auf das Konto des
stahlernen Vollschiffes MARIE HACKFELD (Reisejahr 1899) der Bremer Reederei J. C. Pflu-
ger und der HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE (Reisejahr 1904).4
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Fur Segler, die nach einem Westkustenhafen bestimmt waren, hatte die Deutsche See-
warte aus den bis 1904 eingelangten meteorologischen Tagebiichern folgende Reisezeiten
errechnet: Die mittlere Dauer der Ausreisen von Lizard nach Talcahuano lag bei 87,1 Tagen,
fir das etwas weiter nordlich gelegene Valparaiso interessanterweise nur bei 82,5 Tagen und
fir Iquique bet 88,5 Tagen. Als »rasche Reisen« von Lizard nach Valparaiso galten Zeiten
unter 80 Tagen. Die Realitdt des Jahres 1905 bescherte den Kap Hoorn-Seglern sehr lange,
aber auch etliche rasche Reisen.

Von einigen Seglern, die von Port Talbot zur Westkste segelten, ist der genaue Bestim-
mungshafen nicht bekannt geworden. Das in London beheimatete eiserne Vollschiff
HiLsTON segelte 143 Tage von Port Talbot nach einem Westklistenhafen, das stahlerne Voll-
schiff BEN LEE war 139 Tage unterwegs, und das italienische Vollschiff CAvALIERE C1aMPA
benotigte 135 Tage.

Die italienische GIUSEPPE D’ABUNDO gehérte zu den etwa 100 englischen »second hand
Seglern«, die um die Jahrhundertwende von italienischen Reedern angekauft wurden.
Kapitin C. Monti segelte sie in 185 Tagen vom Tyne nach Valparaiso. Die jetzt in Neapel
beheimatete Stahlbark war 1885 als MARION CROSBIE bei A. McMillan & Son in Dumbar-
ton vom Stapel gelaufen und wurde von Emanuele D’Abundo bereedert.

Die englische Viermastbark
- - ARCHIBALD RUSSELL.
et o Sammlung Walter A. Kozian
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Das stihlerne Vollschiff CRAIGMORE von Thomsons, Dickie & Co. Glasgower »Maiden
City Line« segelte in 165 Tagen von Cardiff nach Pisagua.

Die EDMUND, eine stihlerne Viermastbark der Hamburger Reederei G. J. H. Siemers &
Co. unter Kapitin E. Harmgard passierte am 25. Mai 1905 51° N 5° W, rundete im
August/September Kap Hoorn und traf nach 154tdgiger Reise in Iquique ein.

Wahrscheinlich das kleinste Schiff, welches 1905 um die Hoorn kam, war die zu 906 BRT
vermessene Liverpooler Bark CAIRNSMORE. Captain E. Evans segelte sie von threm Hei-
mathafen in 138 Tagen nach Talcahuano.

Das stihlerne Vollschiff PALMYRA kam von seinem Heimathafen Hamburg, segelte am
14. Juni aus dem Kanal in den Atlantik und traf am 7. Oktober in Valparaiso ein. Sie kam in
der ersten Hilfte des September um Kap Hoorn, wo sich Kapitin E. Paulsen mit Stiirmen
bis 11 Beaufort konfrontiert sah, was die lange Reisezeit von 115 Tagen ausreichend erklart.

Die stihlerne Viermastbark WOGLINDE unter Kapitdn J. Hansen verlieff am 30. Mai Port
Talbot, stand am 2. Juni auf 50° N 8° W, rundete im August bei Windstarken bis 12 Beaufort
Kap Hoorn und lief nach 104tigiger Reise, am 11. September, in Valparaiso ein.

Als Englands letzter Neubau einer Viermastbark lief am 23. Januar 1905 die ARCHIBALD
RuUSSELL bet Scott’s Shipbuilding and Engineering Co. in Greenock vom Stapel. Sie war
nach einem Freund des Griinders der Reederei, Captain John Hardie, benannt und zu 2385
BRT und 291.4 x 43.2 x 24.1 ft vermessen. Die stahlerne Viermastbark reprasentierte aber
nicht den letzten Stand der technischen Entwicklung. Sie war ein Glattdecker ohne
Briickendeck, mit dem englische und besonders deutsche Werften seit lingerem ihre
modernen Schwerwettersegler zu bauen pflegten. Auch die Unterteilung der Masten in
Untermast mit Mars- und Bramstenge spiegelte die konservative Einstellung der Werft wie-
der. Trotzdem bekam die Glasgower Reederei J. Hardie & Co. ein ausgezeichnetes Schiff.
Captain Charles Lowe kommandierte eine Besatzung von 32 Mann, einschliellich der
sechs Offiziersanwirter. Die ARCHIBALD RUSSELL versegelte am 21. Mirz 1905 von Port
Talbot und ankerte nach ciner langen Reise von 103 Tagen, am 2. Juli, auf der Reede von
Iquique. Die Jungfernfahrt der Viermastbark verlief, obwohl von Kap Hoorn verschont,
alles andere als gliicklich. Zwei Mann desertierten nach Ankunft des Schiffes, und einer
starb im Hospital an Typhus. Unter der Mannschaft girte es, und es kam fast zur Meuterei,
als die Kohleladung von der Besatzung geloscht werden sollte. Schliellich brachte Captain
Lowe elf Seeleute vor den britischen Konsul.

Kapitian F. Ahrens passierte mitder PARCHIM, einem Produkt der Werft Joh. C. Tecklen-
borg, am 29. Mirz den Ausgang des Englischen Kanals und lief am 25. Juni nach 88tagiger
Reise in Valparaiso ein. Die PAMELIA, ebenfalls ein stihlernes Vollschiff der Reederei F.
Laeisz kam in der zweiten Halfte des September um Kap Hoorn. Sie hatte Stiirme bis 12
Beaufort abzuwettern, trotzdem schaffte Kapitin W. Reimers die Reise in 84 Tagen ab
Lizard (am 24. Juli), ausgehend von Antwerpen, an Valparaiso am 16. Oktober.

Rasche Reisen

Um hier einer anderen Nation den Vortritt zu lassen, sei zuerst die stihlerne Viermastbark
DUNKERQUE (II) der franzosischen Reederel Antoine-Dominique Bordes et fils erwihnt,
der mit 67 Tagen cine rasche Ausreise gelang. Die Reederei A. D. Bordes hatte den gleichen
Qualititsstandard wie F. Laeisz, und so war es kein Wunder, daf} die DUNKERQUE (II), die am
17. Oktober 1905 den Kohlehafen Port Talbot verlief}, bereits am 23. Dezember in Iquique
einlief.#

Rasche Reisen deutscher Segler nach Valparaiso, die auch eine schnelle Kap Hoorn-
Umrundung mit einschlossen, sind in Tabelle 6 verzeichnet.
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Tabelle 6

Rasche Reisen deutscher Segler von Lizard nach Valparaiso mit Umrundung von Kap
Hoorn im Jahr 1905

Schiff Rigg Kapitin 50°S 50°S  Tage Gesamtreisestrecke Tage
Atlantik Pazifik
Prus Bk P. Petersen 15. 1. 28. 1. 13  Lizard-Valparaiso 72
Porosi 5MBk H. Nissen 4.3. 13.3. 9 Lizard-Valparaiso 59
WELLGUNDE VS P. Lorenzen 7.4. 19.4. 12 Lizard-Valparaiso 67
PamprA VS W.Schroder 5. 4. 17. 4. 12 Lizard-Valparaiso 58
PANGANI 4MBk ].Schmidt 31. 5. 13. 6. 13  Lizard-Valparaiso 64
PERA \'A) J. Fromcke 1. 9. 12.9. 11  Lizard-Valparaiso 66
POSEN VS A. Schiitt 2. 9. 5.10. 14  Lizard-Valparaiso 74
PorTos! 5MBk H. Nissen 16.11.  29.11. 13  Lizard-Valparaiso 72
PeTscHiLl  4MBk A.Teschner 28.11. 10.12. 12  Lizard—Valparaiso 68
PAMIR 4MBk M. Priitzmann 25.12. 8.1.06 14  Lizard-Valparaiso 70

Viermastbark POSEN
bei Kap Hoorn.
Bundesarchiv
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Vollschiff TERPSI-
CHORE. Sammlung
Walter A. Kozian S

Das stahlerne Vollschiff POSEN, welches seinen urspriinglichen Namen, PREUSSEN, an das
neue Finfmastvollschiff abgeben mufite, verlief unter der Fithrung von Kapitin Alfred
Johann Schiitt Hamburg, passierte am 1. August Lizard und ankerte am 4. Oktober vor Val-
paraiso. Die mit 74 Tagen rasche Ausreise fihrte die POSEN Ende September um Kap
Hoorn, das sie in 14 Tagen umrundete.

Der Welt einziges Fiinfmastvollschiff, die PREUSSEN, segelte in diesem Jahr zweimal, und
zwar auf der sechsten und siebenten Reise nach Iquique. Der Fiinfmaster hatte wegen sei-
ner Grofle keine ausgehende Ladung erhalten und steuerte daher direkt den Salpeterhafen
Iquique an. Kapitin Boje Petersen passierte am 4. Marz Lizard und ankerte 79 Tage spiter,
am 22. Mai, auf der Reede von Iquique. Auch im April, als die PREUSSEN die Hoorn rundete,
wehten dort Stiirme mit Spitzen bis 12 Beaufort. Aber der Schwerwettersegler lief} sich
nicht beeindrucken undlegte die Distanz 50 zu 50 in 16,2 Tagen zurlick. Zwar war es fiir die
PREUSSEN das zweitschlechteste Ergebnis ihrer Laufbahn, aber im Vergleich mit Seglern
anderer Nationen eine gute Leistung.

Auf der zweiten Reise im Jahr 1905 passierte die PREUSSEN am 16. September Lizard,
segelte im November in 10,75 Tagen vom 31. Oktober bis 11. November um die Hoorn und
ankerte nach einer Gesamtreisedauer von 71 Tagen, am 22. November, crneut vor Iquique.

Riickreisen

Eine besonders weite Heimreise hatte 1905 das stahlerne Vollschiff NEREIDE zu absolvie-
ren. Kapitin G. Windhorst verlieff am 29. Juni den Hafen von Vancouver und passierte nach
150tdgiger Reise am 26.November den Meridian von Lizard.?

Nach dem statistischen Durchschnitt lag die mittlere Dauer der Riickreisen von Iquique
nach Lizard bei 92,8 Tagen. Die mogliche Bandbreite und die kaum vorhersagbare Dauer
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von Segelschiffsreisen veranschaulichen die Fiinfmastbark POTOSI mit 57 Tagen im Jahr
1903 und ein unbekannt gebliebener Segler, der mit 137 Tagen mehr als doppelt so lange wie
die Hamburger Fliinfmastbark unterwegs war.

Kapitan A. Dade segelte die eiserne Bark BILLE (II) ex WESTWARD HO in 107 Tagen von
Tocopilla (ab 11. August) zum Kanal »for order« und holte sich einen Tag spiter von der
Signalstation Falmouth den Bestimmungshafen.

Das nach der Muse des Tanzes benannte eiserne Vollschiff TERPSICHORE (II) verlieff am
10. August Iquique. Nach 104 Tagen, am 22. November, konnte Kapitin Georg Oellrich in
Falmouth seine Ankunft melden. »Musen« kamen in diesem Jahr etliche um Kap Hoorn,
neben der schon erwihnten TERPSICHORE die Muse der Liebesdichtung ERATO und die
URANIA, welche fir die Sternenkunde zustindig war. Alle gehorten der Hamburger Ree-
derei B. Wencke Sohne, die viele ihrer Segler mit Namen aus der griechischen Mythologie
versah.

Die stahlerne Bark HEL10S unter der Fiithrung von Kapitan C. A. H. Schonewitz schaffte
die Heimreise von Caleta Coloso (ab17. August) bis Nantes (an 23. November) in 98 Tagen.

Das stihlerne Vollschiff ALSTERKAMP ex FLOTOW, Kapitin ]. Briiddgam, versegelte am 24.
August von Iquique, erreichte nach 93 Tagen, am 25. November, den Eingang des Engli-
schen Kanals und befand sich am 29. November auf der Elbe (97 Tage).

Kapitin F. Ahrens trat mit der PARCHIM am 28. August von Pisagua die Heimreise an und
erreichte nach 88 Tagen, am 24. November, den Kanal.

Die HEBE (II) ex VORTIGERN trat am 31. August von Caleta Buena aus die Heimreise
nach dem Kanal »for order« an. Nach 85 Tagen, am 24. November, passierte Kapitin Wil-
helm von Kaufmann mit seiner stahlernen Viermastbark Bishop Rock.

Das Funfmastvollschiff PREUSSEN schaffte auch die Riickreise mit Bravour. Iquique (ab
31. Mai)-Lizard (an 17. August) in 81 Tagen war cine gute Zeit.

Abschlieflend bleibt die Frage, warum manche Segelschiffe, besonders die englischen, vor
Kap Hoorn derart zu leiden hatten, andere aber gute und einige sogar rasche Reisen mach-
ten. Die Griinde sind vielfaltug. Ausschlaggebend ist einmal die individuelle Wetterlage.
Eine besonders harte B6 konnte da tiber Sieg oder Niederlage entscheiden. In diesem
Zusammenhang kommt dem Erhaltungszustand des stehenden und laufenden Gutes eine
besondere Bedeutung zu. Segler von Laeisz und Bordes hatten keine Probleme. Ihre Ree-
dereien waren eingespielte Betriebe, die noch in die Zukunft planten. Sie konnten sich eine
sorgfaltige Instandhaltung leisten und den Verlust, den eines ihrer Schiffe heraussegelte,
durch den Gewinn bei einem anderen Segler ausgleichen, wobei in Frankreich noch die Pra-
miengesetze eine nicht unwesentliche Rolle spielten. Ganz anders kalkulierten die engli-
schen Einschiff-Reedereien, fir die jede einzelne verlustreiche Reise zum Zusammenbruch
des Unternehmens fiihren konnte. Hier wurde in manchen Fillen kaputtgespart, nicht nur
bei der Verpflegung, sondern auch bei der Instandhaltung, was natiirlich nicht ohne Folgen
fir die Seettichtigkeit blieb. Genauso konnte eine schlecht gestaute Ladung in Verbindung
mit der extremen Wetterlage dem Schiff zum Verhangnis werden. Natiirlich spielten auch
Alter und Bauart der Segler, wo erneut Frankreich und Deutschland mitihren Schwerwet-
terseglern die Nase vorne hatten, eine grofie Rolle. Letztendlich darf der menschliche Fak-
tor nicht vergessen werden. Auch hier schnitt Englands Segelschiffahrt, die schon seit Jah-
ren vom Niedergang gezeichnet war, schlechter ab. Die Qualitit der Mannschaften hatte
stark nachgelassen. Desertionen waren an der Tagesordnung, und so ging auf einer einzigen
Reise oft ein Vielfaches der Besatzungsstarke an Mannern iiber das Schiff. Letztendlich
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Tabelle 7

Segelschiffe rund Kap Hoorn im Jahr 1905 (nach Becke)

Schiffsname Nation von nach Anzahl Anmerkungen

Tage
KILMALLIE GB  Tyne Kalifornien 152 bis Montevideo als Nothafen
River INDUs GB  ? ? ca. 150 bis Montevideo als Nothafen
FRANCOIS F ? ? ca. 150 bis Montevideo als Nothafen
PARNASSOS D Port Talbot Iquique 114 bis Montevideo als Nothafen
M.E.WaTsoN GB  Cardiff Antofagasta 167 bis Port Stanley als Nothafen
SWANHILDA GB  Clyde Coquimbo 136 bis Rio de Janeiro als Nothafen
MAacMaHON F Swansea  SanFrancisco 212 Gesamtreisedauer
AMIRAL COURBET F 2 San Francisco 195 Gesamtreisedauer
WHITLIEBURN  GB  ? San Francisco 185 Gesamtreisedauer
CELTIC MONARCHGB 2 San Francisco 185 Gesamtreisedauer
SUSANNA D Port Talbot Iquique 190 Gesamtreisedauer
GIUSEPPE
D’ABUNDO I Tyne Valparaiso 185 Gesamtreisedauer
CRAIGMORE GB  Cardiff Pisagua 165 Gesamtreisedauer
ALSTERKAMP D Iquique Hamburg 98 Gesamtreisedauer
BILLE D Tocopilla  Falmouth 108 Gesamtreisedauer
D.H. WATJEN D Port Talbot Pisagua 116 Gesamtreisedauer
EMILIE D Shields Portland Or. 117 bis Port Williams Falkland I.
ERATO D Port Talbot Tocopilla 111 Gesamtreisedauer
HEBE D Caleta Bucna Kanal f. Order 85 bis Bishop Rock
HELIOS D Caleta Caloso Nantes 98 Gesamtreisedauer
HERZOGIN SOPHIE
CHARLOTTE D Bremerhaven Honolulu 75 bis Montevideo als Nothafen
NEREIDE D Vancouver London 151 bis Bishop Rock
PALMYRA D Hamburg  Valparaiso 115 Gesamtreisedauer
PAMELIA D Antwerpen Valparaiso 85 Gesamtreisedauer
PARCHIM D Pisagua Kanalf. Order 89 bis Beachy Head
PITLOCHRY D Hamburg  Talcahuano 103 bis Montevideo als Nothafen
POSEN D Hamburg  Valparaiso 87 Gesamtreisedauer
TERPSICHORE D Iquique Falmouth 105 Gesamtreisedauer
URANIA D Hamburg  Taltal 108 Gesamtreisedauer
WOGLINDE D Port Talbot Valparaiso 103 Gesamtreisedauer

mufi nach den Aussagen von Alan Villiers®, der noch viele Logbtichers auswerten konnte,
das Durchschnittsalter der englischen Kapitiane sehr hoch gewesen sein. Denn allein 1905
kamen 33 von thnen zu Tode, von denen viele im hohen Alter an Bord ihrer Schiffe ihr
Leben beendeten. Die, die den Ubergang zum Dampfer versiumt hatten, mufiten ihren
Beruf bis zum Ende austben. Sie hatten keinen Pensionsanspruch und oft nicht einmal
einen Wohnsitz an Land. Thr Schiff war ihr einziges Zuhause. Hingegen standen viele der
deutschen Kapitane im besten Alter, bedienten sich der wissenschaftlichen Erkenntnisse
der Deutschen Seewarte und sahen, zumindest 1905, in der Segelschiffahrt durchaus noch
eine Zukunft.



Tabelle 8

Schiffe rund Kap Hoorn im Jahr 1885 (aus Lloyds Register 1885/86)

APOLLO
BEECHDALE
ENID
FONTENAYE
GAMMA
GLANEUSE
LIMACHE
THALASSA (I)

E

Bt e Tt b

Bk 1158
Bk 792
Bk 4%
Bk 635
Bk 556
Bk 482
Bk 799
Bk 647

215.4x35.0x20.7
192.2x30.7x19.2
156.0x26.0x17.5
170.4x28.3x18.6
153.0x29.2x18.7
160.0x27.3x16.3
190.8x32.0x18.5
160.0x29.0x19.5

1884
1877
1862
1864
1865
1870
1885
1876

Schiffe rund Kap Hoorn im Jahr 1905 (aus Lloyds Register)

ALCINOUS
ALSTERKAMP

ex FLoTOW
AMIRAL COURBET

ARCHIBALD RUSSELL

ARETHUSA
ASCENSIONE

ex MISTLEY HALL
BAY OF BENGAL
BEACON ROCK
BEN LEE
BERANGERE
BipsTON HILL
BILLE

ex WESTWARD He
BRENDA

BRITISH ISLES
CAIRNSMORE
CarHORN

ex NITHSDALE
CASTLE HOLME
CAVALIERE CAMPA

E

w v W» v L W ww;mwnmwn

w o w»;»

VS 1662
VS 1860
Bk 2331
4MBk 2385
VS 1781
VS 1899
VS 1595
VS 1917
VS 2341
VS 2851

4MBk 2519
Bk 1254
VS 2122
VS 2461
Bk 906

Bk 1638
Bk 1042
VS 1780

259.0x38.2x23.3

267.6x40.0x23.0
277.9x40.6x22.6
291.4x43.2x24.1
267.2x39.5x23.0

260.0x42.3x23.9
260.3x39.3x23.1
265.5x40.0x23.0
284.5x42.2x24.5
282.8x44.1x22.7
301.6x42.1x24.7

225.5x34.9x20.9
277.0x41.0x24.0
308.9x43.9x24.8
199.1x32.8x20.3

246.0x37.5x22.5
213.9x34.5x20.7
267.3x39.4x22.8

1882

1892
1900
1905
1890

1874
1875
1892
1893
1902
1886

1884
1891
1884
1884

1896
1875
1889

W. Gray & Co.

W. H. Potter & Co.
M. Pearse & Co.
G.S. Moore & Co.
Cox

Frgs & Chantiers de la Meditq

W. Gray & Co.
Reiherstieg

Barclay Curle & Co.

C. Connell & Co.

Chant. Nantais de Const. Mar.
Scott’s Shipbuilding & E. Co.

C. Connell & Co.

Evans
J. Elder & Co.
A. Rodger

Barclay, Curle & Co.
Chant. & Atel. St. Nazaire

T. Royden & Sons

J. Laing

Barclay, Curle & Co.

J. Reid & Co.
J. Reid & Co.

Russell & Co.

Bartram, Haswell & Co.

G. Ansaldo

A. Schiff

E.E. Broomhall
R.]J.Swyny

G. L.Munro & Co.

Swansea Merchant Shipowners & Co.

A.D. Bordes et fils
»Limache« Ltd. (F. H. Vaughan)
Wachsmuth & Krogmann

A. & J.H. Carmichael & Co.

Act. Ges. Alster

Soc. Anonyma des Voiliers Nantais
J. Hardie & Co.

B. Wencke Sohne

E. Beralde

Beynon Shipping Co. Ld.

J. Cornfoot & Co.

Watson Bros.

Soc. De Nav. du Sud-Quest
Sailing Ship Bidston Hill Co. Lim.

EC. Bramslow
Brendasia Ship Co. Ld.
Ship Four Winds Co. Ld.
J. & J. Rae & Co.

C.M. Matzen
Hine Bros
E.S. Ciampae figli

Elsfleth
Liverpool
Liverpool
London
Swansea
Bordeaux
Liverpool
Hamburg

Greenock

Hamburg
Nantes
Glasgow
Hamburg

Genua
Newport Mon
Glasgow
Glasgow
Bordeaux
Liverpool

Hamburg
Liverpool
Liverpool
Liverpool

Hamburg
Maryport
Castelamare

861



CELTIC MONARCH
COPLEY
CRAIGMORE

D.H. WATJEN
DEUDRAETH CASTLE
ex STANMORE
1DUCHESSE DE BERRY
DUNKERQUE
EDMUND

ex WILHELM TELL
EMILIE ex

BRITISH AMBASSADOR
ERATO

FRANCOIS
GARSDALE

ex FORT JAMES
GIUSEPPE D’ABUNDO
GLENBURN
GUNFORD

HEBE ex VORTIGERN
HELIOS

HERZOGIN SOPHIE
CHARLOTTE

ex ALBERT RICKMERS
HiLsTON

KILMALLIE
KIRKHILL
M.E. WATSON

MAC MAHON
NEREIDE
PALMYRA

w m

1 m o w wV ;v mw; M v W om

wn

VS 2119
VS 1789
Vs 2001
VS 2185
Bk 1824
VS 2572
4MBk 3338
4MBk 3076
Vs 1835
VS 1757
Bk 2212
VS 1755
Bk 1053
VS 1546
4MBk 2261
4MBk 2469
Bk 1295
4MBk 2581
VS 2085
Bk 1634
Bk 1540
VS 1718
Bk 2297
VS 1805
VS 1779

277.3x42.5x24.2
263.0x39.1x24.1
265.2x40.0x23.6

274.0x40.7x24.1
268.6x38.2x23.3

282.2x43.9x22.7
327.8x45.6x25.5

323.0x47.2x25.2

262.0x41.9x23.8
267.5x40.0x23.0
279.1x40.2x22.7
261.2x39.9x23.0

215.8x34.0x19.9
248.3x37.2x23.1
281.6x42.3x24.6
305.7x42.2x24.6
225.3x36.7x20.4

276.3x43.1x25.4
278.1x40.0x24.4

245.8x37.6x22.7
243.0x37.1x21.6
251.4x39.1x24.0

275.5x40.2x22.6
248.6x37.7x23.9
261.2x38.5x22.6

1884
1881
1895

1892
1886

1902
1897

1891

1873
1890
1900
1885

1885
1876
1892
1891
1891

1894
1885

1893
1891
1883

1898
1890
1889

T. Royden & Sons
W.H. Potter & Sons
A. Rodger & Co.

Bremer Schiffbau Ges.
Harland & Wolff

Chant. Marit. de Bordeaux
Laporte & Co.

Ramage & Ferguson

Potter & Hodgkinson
C. Connell & Co.

Atel. Chant. de la Loire
Workman, Clark & Co.

A.M'Millan & Son
Barclay, Curle &Co.
Scott & Co.

R. Williamson & Son

Flensburger Schiffbau Ges.

Rickmers Act. Ges.
Russell & Co.

Russell &Co.
A Stephen & Sons
Richardson, Duck & Co.

Atel. & Chant. de la Loire
Bremer Schiffbau Ges.
Blohm & Voss

Celtic Monarch Ship Co.
Actielsk. Fregatsk. Coples Rederi
Sailing Ship Craigmore
(Thomson, Dickie & Co.)

D.H. Witjen & Co.

Deudraeth Castle Ship Co. Ld.
(R. Thomas & Co.)

R. Guillon

Ant. Dom. Bordes et fils

G.].H. Siemers & Co.

E.C. Schramm & Co.

B. Wencke Sohne

G. Ehrenberg

Palace Shipping Co. Lim.
(Macvicar, Marshall & Co.)

E.D. Abundo

R. Shankland & Co.

Gunford Ship Co. (F. Briggs & Co.)
B. Wencke Sohne

Wachsmuth & Krogmann

Norddeutscher Lloyd

Beynon Shipping Co.

(T. Beynon & Co.)

Kerr, Newton & Co.

Kirkhill Ship Co. (J. Steel & Son)
Sailing Ship M.E. Watson
(Gracie, Beazley & Co.)

Soc. Anon. des Voliers Nantais
Rhederei »Visurgis« Act. Ges.

F. Laeisz

Liverpool
Nordby/Fano

Glasgow

Bremen

Liverpool
Nantes
Dunkirchen

Hamburg

Bremen
Hamburg
Le Havre

Liverpool
Neapel
Greenock
Glasgow
Hamburg
Hamburg

Bremen

London
Glasgow
Liverpool

Liverpool
Nantes
Bremen

Hamburg
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PAMELIA

PAMIR

Pamra

PANGANI

PARCHIM

PARNASSOS

PAss OF KILLIECRANKIE
PAUL ISENBERG
PENGWERN

PENRHYN CASTLE

N Im!;mW!;m!; ;! ;L ;WD

PERA

PETSCHILI

PITLOCHRY

PLus

POSEN ex PREUSSEN (1)
PoOTOS!I

PREUSSEN (II)
PRINCIPALITY

HW»wW»WLVEW;» v,

RIVER INDUS
SCOTTISH ISLES
SIXTUS ex STANMORE
SUSANNA
SWANHILDA

v W mim

TERPSICHORE
URANIA

VILLE DE MULHOUSE
WHITLIEBURN
WOGLINDE ex

LADY WENTWORTH

w v W»

w

Bk 1438
4MBk 3020
VS 1777
4MBk 3054
VS 1808
Bk 1994
Bk 1746
Bk 1232
VS 1648
BK 1367
VS 1890
4MBk 3055
4MBk 3088
Bk 1254
VS 1761
5MBk 4026
5SMVS 5081
4MBk 1757
Bk 1056
VS 2046
Bk 1817
VS 1975
4MBk 2150
VS 2025
4MBk 3265
4MBk 3214
VS 2006
4MBk 2650

244.5x38.120.8

316.0x46.0x26.2
259.5x40.0x22.2
322.2x46.2x26.3
249.3x39.4x23.0
270.7x41.2x23.3
252.6x39.1x22.5
226.0x36.4x21.9
256.1x38.2x22.7
237.7x36.2x21.2

256.6x39.6x22.3
317.0x47.0x26.2
319.5x45.2x26.5
226.6x36.0x20.6
261.5x40.2x22.3
366.3x49.7x28.5
407.8x53.6x27.1
258.5x39.6x23.1

214.1x34.8x21.2
269.0x41.6x24.3
268.6x38.2x23.3
165.0x42.0x25.0
273.0x42.3x24.0

269.0x41.5x24.3
330.0x47.0x27.0
312.0x45.4x24.6
270.0x41.0x23.5

295.7x45.6x25.7

1888
1905
1891
1903
1889
1894
1893
1888
1882
1890

1890
1903
1894
1885
1891
1895
1902
1885

1868
1883
1886
1892
1890

1883
1902
1899
1894

1896

Blohm & Voss
Blohm & Voss

Act. Ges. Neptun
Joh. C. Tecklenborg
Joh. C. Tecklenborg
Russell & Co.

R. Duncan & Co.
C.]. Bigger

Russell & Co.

C. Hill & Sons

Joh. C. Tecklenborg
Blohm & Voss

A. Stephen & Sons
Blohm & Voss
Blohm & Voss

Joh. C. Tecklenborg
Joh. C. Tecklenborg
W.Doxford & Sons

Dobie & Co.

T. Royden & Sons
Harland & Wolff
Blohm & Voss
A.McMillan & Son

T.Royden & Son
A. McMillan & Son.
E & C. dela Médit.
C. Connell & Co.

Scott & Co.

F. Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

B. Wencke Sohne
Gibson & Clark

J. C. Pflager & Co.

Ship Pengwern Lim. (W. Thomas & Co.)

Ship Penrhyn Castle Co.
(R. Thomas & Co.)

F Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

F. Laeisz

Principality Ship Co.
(W. Thomas & Co.)

R. Ferguson & Co.

G. Windram & Co.

Et Actielskab C.P. Holm
G.].H. Siemers

Sailing Ship Swanhilda Co.
(W.Lewis & Co.)

B. Wencke Sohne

B. Wencke Sohne

Cie. des Voiliers Havrais
M. Carswell (J. Thomson jun.)

H. Folsch

Hamburg
Hamburg
Hamburg
Hamburg
Hamburg
Hamburg
Glasgow
Bremen
Liverpool

London

Hamburg
Hamburg
Hamburg
Hamburg
Hamburg
Hamburg
Hamburg

Liverpool
Liverpool
Liverpool
Nordby/Fano
Hamburg

Glasgow

Hamburg
Hamburg
Le Havre

Glasgow

Hamburg

091
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Anmerkungen:

1 Aus den spirlichen Statistiken schilen sich fiir die Jahre vor 1905 folgende Schiffsbewegungen heraus:
Nach Gerhard Schott rundeten von 1883 bis 1892 jahrlich zwischen 93 und 155 deutsche Segler (in bei-
den Richtungen) Kap Hoorn. Scholz schreibt, dafl der Verkehr von Seglern im Jahr 1902 von Hamburg
um Kap Hoorn 84 und nach Hamburg um Kap Hoorn 145 Einheiten betragen haben soll.
Knox-Johnston, S. 32.

Die Bark WiELAND (II) der Bremer Reederei D.H. Witjen, Baujahr 1862 (600 NRT), soll auf ihrer
ersten Reise unter Kapitin EW. Windhorst 230 Tage bis Peru gebraucht haben, wobei sie vier Monate
vor Kap Hoorn kreuzte.

Lubbock, Vol. I, S. 102.

FAIRPLAY, 1905,S. 715.

Durchschnittliche Heuer eines Vollmatrosen auf deutschen und englischen Seglern im Jahr 1903 nach
Fitger, S. 119, und Scholz, S. 206-208.

7 Scholz, S. 207.

8 Besonders auf englischen Schiffen.

9 Abandoned at Sea = auf See aufgegeben, foundered = gesunken, missing = verschollen.

0

1

w N

(AN LS

FAIRPLAY, 1906, S. 200-201, und 1907, S. 337-338.

Prof. Brakelmann von der Ruhruniversitat Bochum beim »Europa-Gesprich« der Hans-Bockler-Stif-

tung in Duisburg. Abgedruckt in: Solidaritat. Februar 1997, S. 8f.

12 FAIRPLAY, 1907, S. 348.

13 Neue Hamburgische Borsenhalle vom 29. 12. 1905.

14 Neue Hamburgische Borsenhalle, ebd.

15 Villiers, S. 34.

16 Lloyd’s Wreck Returns.

17 Stihlernes Vollschiff, erbaut 18912 bei Bremer Schiffbau Ges. in Vegesack, 2152 BRT, 275,3 x 39,4 x
24,0 ft.

18 Einen ausfihrlichen Bericht, der sich auf die Logbticher und Veroffentlichungen von Lloyd’s stiitzt,
gibt Alan Villiers in seinem Buch Kap Hoorn, S. 23-42.

19 Lubbock, Vol. I, S. 102; Villiers, S. 72; Villiers/Picard, S. 84.

20 Stephen of Linthouse.

21 Lubbock, Vol. 1, S. 318-319.

22 Becke, S. 543.

23 Becke, S. 543-544.

24 Paulus, S. 47.

25 Kapitin Quick mit der EDWARD SEWALL kreuzte im Frihjahr 1914 67 Tage vor Kap Hoorn.

26 Nur finf Jahre spiter sollte der Einhandweltumsegler Joshua Slocum seinen »Chronometer« — einen
alten Kiichenwecker — erfolgreich mit Hilfe der »Monddistanzen« kontrollieren!

27 71 Tage nach Jones.

28 Siche Villiers.

29 Chaplin.

30 Die genauen Datender hier erwihnten Segelschiffe sind in den Schiffslisten am Ende des Beitrages auf-
gefihrt.

31 Lubbock, Vol. II, S. 217.

32 Chaplin, S. 233-234.

33 Hover, S. 360.

34 Anderson, S. 250.

35 Villiers, S. 74f.

36 Von den sechs Toten berichtete die Victoria Daily Times am Samstag, dem 5. Mai 1906. Dieser Bericht
wurde in »Sea Breezes« abgedruckt. Da sich eine amtliche Bestatigung fiir die Todesfille nicht finden
lief} und der Zeitungsbericht auch in anderen Details fehlerhaft war, muff die Meldung mit Vorsicht
betrachtet werden.

37 Die nachste Ausreise nach dieser schweren Havarie fihrte die PITLOCHRY, diesmal mit Kapitian Rei-
mers am 13. Marz 1907 an Lizard vorbei.

38 In den tabellarischen Reiseberichten ist irrtiimlich 1906 als Reisejahr angegeben.

39 Zander, S. 11-12.

40 Villiers, S. 73.

41 Kozian, Rahsegler Bd. II, S. 57ff.

42 Lubbock.

43 Villiers/Picard, S. 130.

44 Umgangssprachliche Bezeichnung fiir die Flagge der Englischen Handelsmarine.

45 Learmont,S. 117,
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46 Paulus, S. 50.

47 Lubbock. The Nitrate Clippers, S. 131. In Villiers/Picard wird eine Reisezeit von 63 Tagen genannt,
wobei die Autoren cinriumen: It must have been »land-to-land«, not »port-to-port«: in which case it
was also very good.

48 Mittlere Dauer der Heimreisen vom Puget Sound 137,1 Tage, lingste 168 und die beiden kiirzesten 103
bzw. 104 Tage.

49 Weitere Segelschiffsreisen des Jahres 1905 sind in den tabellarischen Reiseberichten zu finden.

50 Villiers.

51 Gemeint sind hier die »Death Logs«.
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A catastrophic winter in the Cape Horn region in 1905

Summary

Cape Horn was always a touchstone of navigation by sail. The Cape Horn winter of
1905 was a catastrophic one, causing more than thirty sailing ships to give up the
battle and head for the Falklands, Montevideo or even Rio de Janeiro. Ships which had
managed to round Cape Horn were forced to call at the next best Chilean port for
repairs. Several captains changed their course altogether to sail around the Cape of
Good Hope, many of them touching at Capetown to stock up on supplies or have
repairs carried out before continuing on through the Indian and Pacific oceans
towards their destinations.

The various sources disagree on the number of sailships to round Cape Horn in
1905. According to Alan Villiers, some 400 captains — 200 of them sailing under the
German flag - chose the route around Cape Horn. Robin Knox-Johnston arrived at the
figure 130 for the number of sailing ships leaving Europe for Cape Horn between May
and July: sixty-two English, thirty-four French, twenty-seven German, four Italian, two
Norwegian, one Russian and one Danish ship. Four sailships were wrecked and
twenty-two called at ports of refuge. In the Geographie des Atlantischen Ozeans,
Schott concludes that 144 German sailships rounded Cape Horn in 1905. In his book
Hamburgs Segelschiffe Jurgen Meyer writes that in 1905 ninety-two large sailing ves-
sels conveyed 550,000 tons of saltpetre — valued at 111 million Deutschmarks - to
the Elbe, which would have required 184 passages around Cape Horn.

The number of ships to disappear without a trace in the watery wilderness of the
Drake Passage was certainly more than five, and at least another five had to be aban-
doned by their crews or stranded - their manoeuvrability reduced since many of the
crew members were unable to work - as they made for ports of refuge. Others, requir-
ing costly repairs, were laid up as “constructive losses”. Some sailships held out at
sea, struggling against the storms off Cape Horn for ages, the German full-rig ship
SUSANNA setting a lonely record at ninety-nine days. During the same months and not
far away, a large number of square-riggers passed Cape Horn without difficulty, un-
noticed by historiography.

In September, 1905 alone, the worst month of that winter, sixteen cyclones passed
south of Cape Horn. In addition, the September storms occurred twice as frequently
or lasted twice as long as what had been the average for many preceding years. The
sailing ships en route to San Francisco went on to meet with favourable winds and
were thus able to make up much of the lost time, as opposed to the vessels bound for
Chilean ports. For the homeward bound ships, the weather conditions were also quite
favourable; the Cerman hydrographic office calculated the average travelling time
from 45" latitude south in the Pacific Ocean to the same latitude in the Atlantic at eight
days.

The winter of 1905 was naturally not the only one to cause so many difficulties to
sailing ships. In 1859, 1885, and 1895 as well as in 1906 and '07, the weather con-
ditions and their effect on ship traffic were similar.

In the winter of 1905, the barks DeubrAeTH CasTLE and GARSDALE had to be abandoned
at sea. The sister ship of the DeupraeTH CASTLE, SixTus, the bark KirkHiLL and the full-
rigged ship Bioston HiLL ran aground. Among the ships’ masters were a number of
relentless men who kept their ships off Cape Horn until they were finally able to “take
the corner.” It took the German sailships Urania (I1) and EraTO (ll) thirty-three days each
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to sail around the Horn; the Danish clipper CorLey tacked for forty-two days south of
the Cape and the English CeLTic MONARCH spent seventy-four days off its coast. Led by
Captain Christian Simons Jurgens, the full-rigged steel vessel Susanna owned by G.J.H.
Siemers & Co. achieved a negative record of ninety-nine days, never outdone by an-
other sailing ship. The English BriTisH IsLes under Captain James Platt Barker was hardly
more fortunate than the Susanna although it spent “only” seventy-two days off the
Horn. Four men died on the BRITISH ISLES.

The full-rig ships BEaAcoN Rock, EMiLE, M.E. WATsoN and the four-masted bark GunrForD
as well as the barks Cap Horn and PauL Isengerc called at Port Stanley on the Falkland
Islands. The bark Parnassos had also shaped her course for Stanley but had to capitu-
late to the difficult entry and head for Montevideo. The ParRnASsOs dragged herself to
Montevideo, where the badly damaged Laeisz ship PiTLocHRrY also appeared. Even the
training ship of the Norddeutscher Lloyd, the HeErzoGIN SopHIE CHARLOTTE, was forced to
turn back at Cape Horn and sought refuge in Montevideo for the repair of her severe
damages. The barks PeNRHYN CASTLE, KILMALLIE, River INDUS and FraNncols and the full-
riggers PENGWERN and ScoTTisH IsLes completed the list of damaged vessels. The four-
masted bark SwanHILDA, destined for Coquimbo, called at Rio de Janeiro as a port of
refuge 136 days after leaving the Clyde.

The worst fates of all were probably suffered by the sailing ships which have never
been heard of since. Nobody knows where they sank, whether it was all over very
quickly or whether survivors spent hours or days in lifeboats, battling against an in-
escapable end. The ships registered as missing were the full-rigged iron Bay oF BENGAL,
which disappeared on its way from Cardiff to Taltal and the homeward bound sailing
ships GLENBURN (en route from San Francisco to Liverpool), ALcinous (Lobos d’Afuera to
Antwerp) and PrincipALITY, Captain John Parry (Junin to Rotterdam). After the French
DUCHESSE DE BERRY, “the ship which failed to take the corner,” had tacked in vain off Cape
Horn against westerly winds for six weeks, her captain decided to head around the
Cape of Good Hope. This was a longer route but also a more promising one in view of
the prevailing weather conditions. On November 2, 1905, 195 days following depar-
ture from Swansea, this steel full-rigger finally moored in San Francisco; it was her
second journey. The French sailships MAac MaHoN and AmiRAL CourgeT both recorded
extremely long travelling times to San Francisco, 212 and 195 days respectively. The
English WHiTLIEBURN and CeLTiC MONARCH barely topped them with 185 days. Captain
James S. Learmont, on the other hand, sailed his BReNDA from Hamburg to Honolulu in
just 127 days.

The exact destination of many of the ships sailing from Port Talbot to the west
coast has never been determined. The iron full-rigged ship HiLston sailed 143 days
from Port Talbot to a west-coast port, the steel full-rigger Ben LEE was en route for 139
days, it took the Italian full-rigged CavaLiere Ciampa 135 days and her compatriot Giu-
seppE D’ABUNDO 185 days to travel from Tyne to Valparaiso. The steel full-rigger Craic-
MORE sailed from Cardiff to Pisagua in 165 days, while the four-masted bark EbmunD
rounded Cape Horn in August-September, arriving in Iquique after a 1 54-day journey.
Probably the smallest ship to pass the Horn in 1905 was the Liverpool bark CAIRNs-
MORE, measured at 906 g.r.t. Captain E. Evans sailed her from her home port to Tal-
cahuano in 138 days. It took the steel four-masted bark WoctinDe 104 days to travel
from Port Talbot to Valparaiso. England’s last newly constructed four-masted bark, the
ARCHIBALD RusseLL, dropped her anchor in the roads of Iquique following a long journey
of 103 days. Two men deserted the ship after its arrival and one died of typhus in the
hospital. There was unrest among the crew and a near-mutiny when the cargo of coal
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was to be discharged. The German sailships PARCHIM and PAMELIA are known to have
had good journeys to Valparaiso.

A number of ships travelled quite speedily: The French four-masted bark DUNKERQUE
(1) made the journey from Port Talbot to lquique in just 67 days. Also worth mentio-
ning in this context are a few of the German sailing ships: The steel full-rigger Posen
ex PreusseN sailed from Lizard to Valparaiso in 74 days, and the five-masted full-rigged
PreusseN journeyed from Lizard to lquique twice in 1905, making the excellent times
of 79 and 71 days respectively. The spectrum of return journeys was quite wide, and
the average time required from lquique to Lizard was 92.8 days. The five-masted bark
Potosi accomplished the trip in 57 days, the TerpsicHore (Il) in 104.

The guestion remains as to why many sailing ships, particularly the English ones,
suffered such difficulties off Cape Horn while others had good, some even particu-
larly fast, journeys. The reasons are quite diverse. The individual weather conditions
were one determining factor. In a storm, the condition of the running and standing
gear was of particular significance. Ships belonging to Laeisz and Bordes had no pro-
blems. Their companies were well-coordinated operations which planned into the
future. They could afford to maintain their vessels carefully, and any losses caused by
the misfortunate journey of one ship could be compensated for by profits gained on
another ship. In France the premium laws played an important role. The English one-
ship companies were in a completely different position; each loss-incurring voyage
could lead to the collapse of the entire enterprise. Under such circumstances money
was often saved in the wrong places.

In extremely bad weather conditions, poorly stowed cargo could lead to a ship’s
downfall. Naturally the age and construction of the ship also played a major role; in
this respect France and Germany were again fortunate, as they disposed of ships built
for rough weather. And finally, the human factor must not be ignored. England’s sea-
going tradition had long been on a downward trend; the quality of the crews had de-
clined considerably. Desertion was so commonplace that the entire crew might
change several times during a single voyage. According to Alan Villiers, who was able
to interpret a large number of log books, the average age of the English captains must
have been quite high. In 1905 alone, thirty-three of them met their ends, many dying
as old men on board their ships. Those who failed to make the transition to the
steamship had no claim to a pension, no residence on land - their ship was their only
home - and no choice but to practice their profession until death. In contrast, many
German captains were in their prime and had the scientific findings of the German
hydrographic office at their disposal; in 1905 they still saw a future in navigation by
sail.

Un hiver catastrophique devant le cap Horn en 1905
Résume

Le cap Horn a toujours été la pierre d'achoppement de la navigation a voile. L'hiver du
cap Hornen 1905 se révéla étre un hiver catastrophique: plus de 30 marins perdirent
le combat contre le cap Horn et durent rebrousser chemin, choisir les Falkland, Mon-
tevideo ou bien méme Rio de Janeiro comme port de secours. D'autres marins, ayant
réussi a contourner le cap furent forcés d'entrer dans le plus proche port chilien afin
de procéder aux réparations nécessaires. Certains capitaines abandonnerent, rebro-
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ussérent chemin et contourneérent le cap de Bonne Espérance, afin d'atteindre leur but
par I'Océan indien ou le Pacifique, rejoignant toutefois le port du Cap pour se ravi-
tailler ou effectuer aussi des réparations.

Les données des différents auteurs et statistiques concernant le nombre de voiliers
qui auraient contourné le cap Horn en 1905 divergent. Alan Villiers rapporte qu'envi-
ron 400 voiliers - dont 200 sous pavillon allemand - choisirent la route du cap Horn.
Robin Knox-Johnston compta au nombre de 130 les voiliers qui prirent la direction du
cap depuis I'Europe, entre les mois de mai et juillet. Parmi eux, soixante-deux
bateaux anglais, trente-quatre francais, vingt-sept allemands, quatre italiens, deux
norvégiens, un russe et un danois. Quatre voiliers coulérent et vingt-deux durent
rejoindre un port de secours. Pour I'année 1905, Schott calcula dans la Géographie de
I'océan Atlantique que cent quarante-quatre voiliers allemands doublérent le cap
Horn. Jirgen Meyer écrit dans son livre «Les grands voiliers de Hambourg» qu'en
1905, quatre-vingt-douze grands voiliers transportérent 550000 tonnes de salpétre
d'une valeur de 111 milliards de marks vers I'Elbe, ce qui implique cent quatre-vingt-
quatre passages du cap Horn.

Mais ce furent plus de cing navires qui disparurent sans laisser de trace dans le
désert maritime de la route de Drake. Cing voiliers au moins durent étre abandonnés
par leur équipage ou s'échouérent a I'entrée du port de secours en raison du manque
d'hommes capables de travailler, ce qui réduisait ainsi les possibilités de manoeuvre.
D'autres durent étre retirés du trafic en raison de frais de réparation trop élevés, et
considérés comme «perte constructive». Certains voiliers tinrent la mer et se battirent
une éternité contre les tempétes devant le cap Horn. Le navire a voiles carrées alle-
mand, le Susanna, détint I'unique record négatif avec quatre-vingt-dix-neuf jours.
Indépendamment de tout ceci, de nombreux voiliers a voiles carrées réussirent au
cours de ces mois-la a contourner le cap Horn, sans pour autant entrer dans I'histoire.

Rien qu'en septembre 1905, le mois le plus terrible de cet hiver-1a, seize cyclones
passérent au sud du cap Horn. De surcroit, ces tempétes furent deux fois plus nom-
breuses ou durérent deux fois plus longtemps qu'en moyenne depuis de longues
années. Les voiliers se dirigeant vers San Francisco rencontrérent des vents favor-
ables durant le reste du voyage, ce qui leur permit de rattraper quelques jours, en
comparaison des bateaux dont la destination était des ports chiliens.

Les voiliers qui rentraient, par contre, purent profiter d'une météo favorable, et
I'observatoire maritime allemand calcula pour ces voiliers huit jours en moyenne
pour atteindre le 45éme degré de latitude dans 'océan Atlantique depuis la méme
latitude dans I'océan Pacifique.

L'hiver 1905 ne fut pas, bien entendu, le seul a donner du fil a retordre a la marine
a voile. Dans les années 1859, 1885, 1895 ainsi qu'en 1906 et 1907, la situation
météorologique et ses conséquences pour la navigation furent semblables.

Les trois-mats en fer DeuprAETH CASTLE et GARSDALE durent étre abandonnés en mer
au cours de I'hiver 1905. Le SixTus, bateau jumeau du DeupraeTH CASTLE, ainsi que le
trois-mats KIRKHILL et |e BIDSTON HiLL, a voiles carrées s'échouérent. Parmi les conduc-
teurs de navires se trouvaient un grand nombre de capitaines inflexibles qui gardai-
ent leur bateau devant le cap Horn jusqu'a ce qu'ils arrivent enfin a tenir le cap. Les
voiliers allemands Urania (lI) et ErRaTO (Il) naviguérent chacun trente-trois jours aux
alentours du cap, tandis que le clipper danois CopLEY croisait pendant quarante-deux
jours au sud du cap et le CELTIC MONARCH, un navire anglais, passa méme soixante-qua-
torze jours devant le cap Horn. Le SusANNA, un navire en acier a voiles carrées du chan-
tier G.J.H. Siemers & Cie, ayant pour capitaine Christian Simons Jurgens, détint le
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record négatif de quatre-vingt-dix-neuf jours, record qui ne fut jamais dépassé par
aucun voilier. Le BrITISH ISLES anglais, avec pour capitaine James Platt Barker n'elt pas
plus de chance que le Susanna, méme s'il ne passa que soixante-douze jours devant le
cap. Mais il avait quatre morts a déplorer.

Les navires a voiles carrées BEACON Rock, EMILIE, M.E. WATSON et le quatre-mats Gun-
FORD, ainsi que les trois-mats CAap HORN et PAuL ISENBERG durent rejoindre le port de Stan-
ley sur les iles Falkland. Le trois-mats PARNASSOS tenta de rejoindre lui aussi le port de
Stanley, mais il dut y renoncer en raison de I'entrée difficile et continua sa route vers
Montevideo. Le ParRNASsOs comme il a déja été évoqué plus haut, se traina jusqu'a Mon-
tevideo, ainsi que le voilier trés avarié de Laiesz, le PiTLocHry. Méme le bateau-école de
la Norddeutsche Lloyd, le HERZOGIN SopHIE CHARLOTTE se vit forcé de rebrousser chemin
devant le cap et dut faire escale dans le port de Montevideo pour y réparer ses lour-
des avaries. Les trois-mats PENRHYN CASTLE, KILMALLIE, RIVER INDUS, FRANGOIS ainsi que les
navires a voiles carrées PENGWERN et SCOTTISH IsLES complétérent la liste des navires ava-
riés. Le quatre-mats barque SWANHILDA qui était parti de la Clyde et qui aurait di rejoin-
dre Coquimbo, se retrouva apreés cent trente-six jours dans le port de Rio de Janeiro.

Le sort le plus terrible fut dévolu aux voiliers qui ontdisparu depuis lors. Personne
ne connait le lieu de leur naufrage, personne ne peut dire si cela s'est produit trés vite
ou bien si des rescapés se sont battus des jours durant contre l'inévitable. Egalement
«posted missing», le voilier en fer a voiles carrées Bay oF BENGAL qui se trouvait en
route depuis Cardiff pour Taltal, tout comme les voiliers suivants, chacun d'entre eux
étant sur la route du retour: GLENBURN de San Francisco vers Liverpool, ALciINous de
Lobos d'Afuera vers Anvers et le PRINCIPALITY, sous les ordres du capitaine John Parry,
de Junin vers Rotterdam. Ayant croisé en vain durant six semaines devant le cap Horn,
le capitaine du DucHEesSeE bu Berry, le bateau qui ne savait pas tenir le cap, se décida a
choisir la route la plus longue mais aussi la plus sire en raison des conditions
météorologiques et passa par le cap de Bonne Espérance. Le 2 novembre 1905, apres
un voyage de 195 jours depuis Swansea, le navire en acier a voiles carrées, qui se
trouvait a son deuxiéme voyage de retour, jeta I'ancre a San Francisco. Les deux navi-
res francais MAc MaHoN et AMIRAL COURBET se profilérent avec un voyage extrémement
long vers San Francisco, le premier de 212 jours etlesecond de 195 jours. Les anglais
WHITLIEBURN et le CELTIC MONARCH ne s'en tirérent guére mieux, avec une durée de 185
jours. Le capitaine James S. Learmont effectua avec son BRENDA une bonne traversée
de 127 jours, depuis Hambourg vers Honolulu.

La destination précise de certains voiliers qui naviguérent de Port Talbot vers la
cOte ouest n'est pas connue. Le navire en fer a voiles carrées HiLsTON navigua 143
jours de Port Talbot vers un port de la cOte ouest, le navire en acier a voiles carrées
BEN Lee passa 139 jours en route, les navires italiens, le Cavauiere CiaMpa, a voiles
carrées et le Giuserpe D’ABUNDO nécessitérent respectivement 135 et 185 jours de Tyne
a Valparaiso. Le navire en acier a voiles carrées CRAIGMORE navigua pendant 165 de
Cardiff a Pisagua, le quatre-mats barque EbmMunD contourna le cap Horn en aolt/sep-
tembre et arriva aprés 154 jours de voyage a lquique. Le plus petit des navires a
doubler le cap Horn en 1905 est probablement le trois-mats barque CAIRNSMORE en pro-
venance de Liverpool avec un tonnage brut de 906 tonneaux. Le capitaine E. Evans le
conduisit en 138 jours de son port d'attache jusqu'a Talcahuano. Le navire en acier
PALMYRA, venu de Hambourg, jeta I'ancre au bout de 115 jours a Valparaiso. UARCHIBALD
RusseLL, la derniére construction anglaise en tant que quatre-mats, jeta l'ancre aprés
un long voyage de 103 jours dans le chantier naval d'lquique. Deux hommes d'équi-
page déserterent a l'arrivée du navire et un mourQt du typhus a I'hdpital. La tension
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au sein de I'équipage était grande et une mutinerie se serait presque produite lorsqu'il
dat décharger la cargaison de charbon. Des voiliers allemands PARCHIM et PAMELIA on
connait aussi de bonnes traversées.

Le quatre-mats barque francais DUNkErRQUE (ll) réussit des voyages rapides avec une
traversée de 67 jours de Port Talbot vers Iquique. Parmi les grands voiliers allemands,
il faut mentionner les navires suivants: le POSEN, ex PREUSSEN, navire en acier, a voiles
carrées, avec 74 jours de Lizard a Valparaiso, le cing-mats a voiles carrées PREUSSEN
navigua cette année-la deux fois vers Iquique. 79, 71 jours étaient les durées les plus
performantes de Lizard a lquique. Pour les retours, le spectre en est trés varié. La
durée moyenne du voyage de Iquique vers Lizard était d'environ 92,8 jours. Le cing-
mats PoTtosi nécessita 57 jours, le TerpsiCHORE (Il) 104.

En fin de compte reste la question, pourquoi certains grands voiliers, en particulier
les anglais, souffrirent a ce point devant le cap Horn, tandis que d'autres effectuaient
de bonnes, et méme rapides, traversées. Les raisons en sont multiples. En premier
lieu, la situation météorologique individuelle était déterminante. Par tempéte, la sau-
vegarde du fret joue un role important. Les voiliers de Laeisz et Bordes n'avaient
aucun probléme. Leurs chantiers étaient des entreprises rodées qui planifiait aussi le
futur. Elles pouvaient se permettre une minutieuse conservation et les pertes, occa-
sionnées par lI'un de leurs voiliers, étaient rattrappées par les gains d'un autre navire.
Encore qu'en France, la loi des primes jouait un role non négligeable. Par contre, en
Angleterre, pour les chantiers avec un seul navire, chague voyage avec pertes pouvait
se solder par la fermeture de I'entreprise. La, dans certains cas, on a parfois épargné
a mort. Une cargaison mal arrimée conjuguée a des conditions météorologiques
extrémes pouvaient bien entendu étre fatales a un navire. Naturellement, I'dge et le
type de construction du voilier jouaient un grand role et a nouveau la France et I'Al-
lemagne, avec leurs voiliers construits pour le gros temps avaient le vent en poupe.
Le facteur humain, enfin, ne doit pas étre oublié. La aussi, la navigation a voile
anglaise, dont le déclin s'amorcait déja depuis plusieurs années, se profilait négati-
vement. La qualité des équipages avait beaucoup baissé. Les désertions étaient a I'or-
dre du jour, et il n'était pas rare qu'au cours d'un méme voyage, les effectifs en hom-
mes d'équipage qui se succédaient sur le bateau soient multipliés. D'aprés les décla-
rations d'Alan Villers, qui put encore étudier de nombreux livres de bord, la moyenne
d'dge des capitaines anglais était trés élevée. Rien qu'en 1905, trente-trois d'entre
eux trouverent la mort, pour bon nombre d'entre eux a un dge avancé, a bord de leur
navire. Ceux qui n'avaient pas pris en compte les changements das a l'introduction
de la vapeur devaient faire leur métier jusqu'au bout, n'ayant aucun droit a une
retraite et étant souvent sans domicile a terre, leur navire ayant été leur seul foyer. En
comparaison, de nombreux capitaines allemands étaient a la fleur de I'dge et profi-
taient des connaissances scientifiques de |'observatoire maritime allemand, et voyai-
ent encore dans la navigation a voile, en tous cas en 1905, un avenir.





