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3. Kapitel .

Der „ Gauß “ und ſeine Rusrüſtung .

Bei der Ausrüſtung der Expedition ſtand naturgemäß die Sorge für den Bau

eines geeigneten Schiffes allen anderen voran . Dieſer war von dem Reichsmarineamt ,
bei welchem ſchon die Vorarbeiten dafür gelegen hatten , dadurch in die Wege geleitet
worden , daß der Chef der Nautiſchen Abteilung , Herr Konteradmiral v. Frantzius ,
und dann Herr Konteradmiral G. Schmidt den Vorſitz in einer Kommiſſion übernahm ,
welcher als Vertreter des Reichsamts des Innern Herr Geh . Ober - Reg. ⸗Rat Lewald

und in ſeiner Vertretung Herr Reg . - Rat Glatzel , als Vertreter des preußiſchen Kultus⸗

miniſteriums Herr Geh . Ober - Reg . Rat Dr . F. Schmidt , für die techniſche Oberleitung
die Herren Marineoberbauräte Kretſchmer und Köhn von Jaski , für die nautiſche
Abteilung außer dem Vorſitzenden Herr Admiralitätsrat Rottock , für die Expedition ich
ſelbſt angehörten .

Auf der Grundlage der im Herbſt 1898 feſtgeſtellten Bedürfniſſe wurden nun zu⸗

nächſt die Bedingungen für den Schiffsbau entworfen und im Juli 1899 an ſechs ver⸗

ſchiedene Werften verſandt . Als Termin für die Einlieferung der Pläne und Anſchläge
war darin der 21 . Oktober 1899 bezeichnet worden . Unter den drei rechtzeitig einge⸗
gangenen Entwürfen erſchien der von den Howaldtwerken in Dietrichsdorf bei Kiel am

geeignetſten , wovon die Werft ſogleich mit dem Hinweis verſtändigt wurde , daß mit

der Beſchaffung der erforderlichen Materialien , insbeſondere der Bauhölzer , begonnen
werden könnte , wenn ſich auch der formelle Vertragsſchluß noch etwas hinauszog . Für
die Baubeaufſichtigung wurden die Herren Schiffsingenieure Timm und Pohl in Hamburg
gewonnen ; ſtändig auf der Werft anweſend war außerdem der von der Marine dazu
kommandierte Werkführer Rebenſtorf , und vom Oktober 1900 bezw . von Januar 1901

an mit dem Recht und der Pflicht , jeden Wunſch zur Sprache zu bringen , die Herren
Kapitän Ruſer und Obermaſchiniſt Stehr . Von den beiden letztgenannten Herren wurden

ferner die Liſten für Takelung und Ausrüſtung mit Schiffsmaterialien bezw . mit Maſchinen⸗
inventar entworfen , auf Grund deren die Beſchaffungen auch im weſentlichen vorgenommen
worden ſind .

Über die ſchiffsbautechniſchen Seiten will ich mich hier nicht im Zuſammenhang
äußern ; dieſelben ſind in den mehrfach veröffentlichten Baubedingungen , ſowie in einer
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danach verfaßten Schrift des Marineoberbaurats Herrn Kretſchmer näher erörtert worden .

Im Gange des Baues traten naturgemäß neue Wünſche und Anforderungen hervor ,

welche ſeitens des Leiters der Howaldtwerke , Herrn Kommerzienrat Georg Howaldt ,

ſowie ſeitens des dort den Bau leitenden Technikers , Herrn Ingenieur Koch , ſtets mit

Bereitwilligkeit und Verſtändnis für den eigenartigen Bau entſprochen worden iſt . So

ſtand der Expedition in dem „ Gauß “ ſchließlich ein Schiff zur Verfügung , welches ſeiner

Aufgabe nicht nur in allen weſentlichen Punkten entſprochen hat , ſondern unſere Arbeiten

in manchen über Erwarten hinaus zu fördern vermochte .

Es wurde am „ Gauß “ naturgemäß bis zum Moment der Abreiſe gebaut und

gebeſſert und noch nach derſelben in den Tagen der letzten Vorbereitungen ſind Arbeiter

der Howaldtwerke auf der Unterelbe dabei tätig geweſen . An den inneren Einrichtungen

haben wir dann gebeſſert und gebaut , ſolange die Expedition unterwegs war , und es

wird wieder gebaut und geändert werden , wenn das vortreffliche Schiff einer neuen

Beſtimmung entgegenſieht . Es mag deshalb gerechtfertigt erſcheinen , wenn ich den „ Gauß “

noch heute als etwas Werdendes betrachte und meine Schilderung nach den Dienſten

einrichte , die er uns geleiſtet hat , nicht nach den Vorſchriften , die ſeinerzeit für den Bau

gegolten haben . Selbſtverſtändlich kann dies den Wert der Bauanlage in keiner Weiſe

berühren , welche für alles die Grundlage gegeben hat , und wie während der Expedition ,

ſo können wir uns auch heute nur mit wärmſtem Dank der hervorragenden

Leiſtung erinnern , welche ausgezeichnete Männer der kaiſerlichen Marine

und die Howaldtwerke mit dieſem eigenartigen Bau vollbracht haben . Der „ Gauß “

iſt ſicherlich das beſte Polarſchiff geweſen , daß je exiſtiert hat , und es hieße ſeinem

hohen Werte nur zu nahe treten , wenn man unerwähnt laſſen würde , was unſere

ſpäteren Erfahrungen darin zu verändern gefunden haben .

Nach der üblichen Bezeichnungsweiſe war der „ Gauß “ ein Dreimaſt - Marsſegel —

ſchoner mit Hilfsmaſchine , d. h. ein Segelſchiff mit voller Takelage an den fünf Raaen

des vorderſten oder Fockmaſtes , während der mittlere oder Großmaſt und der hintere

oder Beſanmaſt keine Raaen , ſondern nur je zwei ſchräg von ihm abſtehende Bäume für

ſchräge oder Schrattſegel beſaßen , wie es der Takelage eines Schoners entſpricht . Auf

der Segelſchiffstakelage beruhte mithin in erſter Linie die Fahrt des Schiffes , doch

konnte die Maſchine dafür naturgemäß auch für ſich allein Verwendung finden , wie es

ſpäter im Eiſe ſogar faſt ausſchließlich der Fall war . Als Hilfsmaſchine war ſie aber

in dem Sinne zu bezeichnen , daß ſie einzuſetzen hatte , wenn die Segelkraft für die je⸗

weilige Lage nicht ausreichte oder aus irgend einem Grunde lahmgelegt war . Aus —

ſchließlich auf die Dampfkraft läßt ſich eine Polarexpedition nicht baſieren , weil

die dann erforderlichen Kohlenmengen die Zeitdauer derſelben weſentlich einſchränken
würden und bei der Fahrt im Eiſe gerade die Schraube auch ſehr gefährdet iſt ;

indeſſen wird durch das Vorhandenſein einer Maſchine , die man gelegentlich benutzen

kann , den jetzigen Expeditionen gegenüber früheren ein hoher Grad von Überlegenheit
gewährt .
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Gauß an der Bowaldtwerkt im RKieler Hafken .
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Die Abmeſſungen des „ Gauß “ richteten ſich bei der Anlage nach der Laſt , welche

er unter den vorhandenen Anforderungen einer vollen Ausrüſtung und wiſſenſchaftlichen

Arbeitsgelegenheit für drei Jahre aufzunehmen hatte , mußten jedoch innerhalb derſelben

auf das Mindeſtmaß beſchränkt werden , weil kleine Schiffe in den oft nur kleinen Waken

des Scholleneiſes eine höhere Manövrierfähigkeit haben als große . Der „ Gauß “ war

bei der Fahrt durch das Eis zeitweilig ſchon durch ſeine Größe behindert . Anderer —

ſeits wachſen auch mit der Größe des Schiffes , die man ja ſonſt für alle Zwecke

reichlich wählen könnte , ſeine Bedürfniſſe an Segelſchifftakelage und Bemannung ,

bezw. Maſchinengröße nebſt Ausrüſtung und Kohlenverbrauch , die auch ihrerſeits

wieder mehr Raum beanſpruchen , während die Leiſtungen nicht in dem gleichen Ver⸗

hältnis ſteigen .
So mußte man die Abmeſſung auch aus dieſem Grunde beſchränken und einen

Kompromiß zwiſchen den verſchiedenen Vorteilen treffen . Nach dem Verlauf der Expe —
dition darf man wohl ſagen , daß der Kompromiß bei dem „ Gauß “ in glücklichſter Weiſe

gelungen iſt . Allerdings haben wir Kiel mit überladenem Schiff verlaſſen und mit noch

ſtärker überladenem Schiffe Kerguelen , was in anbetracht der zunächſt danach zu erwartenden

ſchweren Stürme und Seen Bedenken hatte , aber infolge der hervorragenden Seetüchtig⸗
keit des „ Gauß “ glücklich verlief . Auch haben wir anfangs inſofern an Platzmangel

gelitten , als manche Dinge für den notwendigen Gebrauch bei der dichten Verſtauung ,
in der ſich nur der Bootsmann Müller zurechtfand , nicht genügend bereitſtehen konnten .

Indeſſen ließ ſich dieſer Übelſtand bald überwinden . Wir haben alles Erwünſchte mit —

führen und alles Geplante , ſoweit es am Schiff lag , ausführen können , hatten eine nicht

zu große und nicht zu kleine Beſatzung , haben gut gelebt und vortrefflich gewohnt und

den erſten Hafen auf der Rückreiſe noch mit einem anſehnlichen Kohlen - und Proviant⸗

beſtand erreicht .
Die Abmeſſungen des „ Gauß “ ſtellten ſich nach der Bauvorſchrift , an welcher in

dieſem Punkte nichts geändert iſt , wie folgt :

Lliige zwiſchen den Perpenditenf ] fl 46,00 m

Beie f atfn 10,70

Bißite auif Aißenhaiik i

Tiefe des inneren Raumes bis zum Oberdeck . . . 6,30 „

Konſtruktionstiefaang von Innenkante Sponung mit

546 t Laſt in Seewaſſer ( / der auf 728 t à 1000 kg

ee e 4,80 „

VJIjVjjj 32

e 7Knoten

Deplacement auf Spanten bis Konſtruktionstiefgang in

Sbechaſſerrr . 1238ůt

Deplacement auf Außenhaut bis Konſtruktionstiefgang
i Seelhaſſeeerr
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Das Baumaterial waren Hölzer von ausgeſuchter Beſchaffenheit und zwar über⸗

wiegend gute trockene Eiche , wovon ein anſehnlicher Beſtand von der Kaiſerlichen Werft
in Danzig entnommen werden konnte und ein weiterer Teil aus dem Holſteiniſchen kam .

Außerdem wurde in den verſchiedenen Teilen amerikaniſches Fichtenholz ( Pitchpine ) ,

Demarara - Greenheart
und Teakholz ver⸗

wandt . Aus Eiche

beſtand der Kiel , die

Spanten und Steven ,

ſowie die beiden inne⸗

ren Plankenlagen an

den Steven und die ge⸗

ſamten Verſtärkungen

gegen den Eisdruck ,

welche in Geſtalt von

Querſtützen und Knien

zwiſchen den Decks⸗

balken und Spanten ,

ſowie von Bändern

am Bug und am Heck E. Vanböffen phot.
reichlich angebracht Gaul in Spanlen .

waren . Aus Pitch⸗

pineholz beſtanden die beiden inneren Plankenlagen im Mittelſchiff , ſowie die Balken⸗

und Plankenlagen des Ober - und Zwiſchendecks . Prächtige Stämme aus Oregonpine
bildeten die Maſten ; aus Teakholz wurden die äußeren Verkleidungen der Deckshäuſer und

der Kommandobrücke gebaut , aus Föhrenholz die inneren Einrichtungen derſelben und des

Zwiſchendecks , aus Greenheart endlich beſtand die dritte äußerſte Plankenlage , die ſogenannte

Eishaut des Schiffs , welche am Bug und Heck noch durch Stahlplatten verſtärkt war .

Es war eine ungeheure Menge von Holz , die während des Baues allmählich im

Schiffe verſchwand . Die meiſten Schwierigkeiten in der Beſchaffung haben die Eichen⸗
kniee bereitet und in der Bearbeitung das Greenheartholz . Seiner großen Härte wegen

war es für die äußerſte Eishaut gewählt und hat ſich dabei auch vortrefflich bewährt ,
indem dieſe Außenhaut trotz vieler ſtarker Stöße unbeſchadet , nur von ſeiner Farbe

befreit , aus dem Eiſe hervorging . Gegen Bewachſung ſchützte das Greenheartholz nicht,
doch iſt auch vom Bohrwurm in demſelben nichts wahrgenommen worden . Wegen ſeiner

Härte war es überaus ſchwierig geweſen , die ſtarken Planken an die ſchon beſtehende

Beplankung anzufügen ; um dieſes zu erleichtern , wurden ſie vorher in Dampf erwärmt ,

wurden dann aber während der Arbeit wieder ſo ſpröde , daß ſie ſplitterten . Vielfach
fanden ſich in den Greenheartplanken feine Wurmlöcher , die zunächſt noch mit Sägemehl

gefüllt waren und ſich erſt allmählich öffneten , ſodaß deshalb manche Planken im weiteren
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Stadium des Baues wieder entfernt werden mußten . Die Arbeiter zogen ſich durch das

Holz leicht eiternde Wunden zu.

Die Verwendung von Eiſen war bei dem Bau nach Möglichkeit beſchränkt , einmal

weil es Schwierigkeiten hat , eiſerne Beſtandteile in geeigneter Weiſe mit den Holzkon —

ſtruktionen zu verbinden , wie es z. B. bei den waſſerdichten Querſchotten geltend gemacht
wurde , und zweitens weil die wiſſenſchaftlichen Aufgaben der Expedition in ihrem erd —

magnetiſchen Teil eine möglichſte Eiſenfreiheit erforderten , um dieſe Beobachtungen unge⸗

ſtört von den eiſernen Beſtandteilen des Schiffskörpers anſtellen zu können , da faſt jedes

Eiſen ſelbſt magnetiſch wirkt und ſomit die Unterſuchung der magnetiſchen Kräfte der

Erde ſtört . Aus dieſem Grunde war der Gebrauch des Eiſens in einem Umkreiſe von

8 m um den magnetiſchen Arbeitsplatz auf der Kommandobrücke überhaupt vermieden

worden , abgeſehen von der Verbolzung , bei welcher man Eiſen beibehielt . Alle ſonſtigen

metalliſchen Beſtandteile , auch das Rudergeſchirr mit Ketten wurden dortſelbſt aber

aus Bronze oder Deltametall hergeſtellt . Auch die Takelage wurde aus dieſem Grunde

meiſt nicht mit Stahldraht , ſondern mit den ſchwereren Hanftauen bedient . Unvermeid⸗

liche Eiſenteile , wie die Maſchine oder eiſerne Laſten , wie z. B. die zur Ballonfüllung

mitgeführten , mit komprimiertem Waſſerſtoffgas gefüllten Stahlzylinder waren in das

Hinterſchiff verlegt , wo ſie genügend weit von dem magnetiſchen Arbeitsplatz entfernt waren .

Aus Eiſen beſtand , wie geſagt , die geſamte Verbolzung des Schiffs und zwar aus verzinktem

Rundeiſen , und iſt im ganzen eine ungeheure Laſt ſolcher Bolzen im Schiff verbaut

worden ; ſtellenweiſe wurden auch eiſerne Kniee und Schienen bei dem inneren Verbande

verwandt , wo hölzerne Verſtärkungen nicht ausreichend waren . Die Panzerung des

Schiffs am Bug und Heck beſtand aus Stahlplatten , desgleichen die Querſchotten , welche

den Maſchinen⸗ und Keſſelraum einſchloſſen .

Noch eine dritte Art von Baumaterialien ſpielte bei dem „ Gauß “ eine erhebliche

Rolle , nämlich die , welche zum Schutz gegen die Kälte dienten . Es wurde dazu im

weſentlichen Kork in der Geſtalt von Korkſtein und Korkmehl , Keſſelfilz , Linoleum , Pech

und Marineleim verwandt . Mit einem Gemenge von Korkmehl und Pech wurde der

Raum zwiſchen den Spanten ausgegoſſen , was ſich nachher inſofern als unzweckmäßig

erwies , als bei der Reiſe durch die Tropen das Pech flüſſig wurde und durch die Fugen
der Innenwände hindurchdrang ; es ſammelte ſich dann namentlich unten im Maſchinen⸗

raum , drang in die Pumpenrohre , verſtopfte die Ventile und hat dadurch dem Ober⸗

Maſchiniſten und ſeinen Leuten viel Not und Mühe gemacht .

Auch der Keſſelfilz , mit welchem die Fußböden der Wohn - und Arbeitsräume belegt

waren , hat ſich nicht bewährt und mußte ſchon während der erſten Zeit der Fahrt ent⸗

fernt werden , weil er feucht geworden war und einen ſehr üblen Geruch verbreitete . Es

blieb danach als Fußbodenbelag nur Linoleum übrig . Die Iſolierung mit Korkſtein , die

an den Wänden und Decken zur Anwendung gekommen iſt , war dagegen ſehr gut . Mit

Marineleim ſind die beiden inneren Plankenlagen geſtrichen , nachdem die einzelnen Planken

ſchon vor der Einfügung mit Holzteer zu antiſeptiſchen Zwecken getränkt waren .
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Die eiſernen Beſtandteile wurden mit Mennige angeſtrichen und dann mit Olfarbe

verſehen . Die Rohre waren aus Kupfer gefertigt und ſoweit ſie Dampf führten , verkleidet .

Die Rohre , welche mit dem Bilgewaſſer in Berührung kamen , waren lackiert , was

jedoch ihre ſchnelle Zerſtörung an den Nähten nicht verhindert hat ; es wäre beſſer ge⸗

weſen , auch hier gezogene Rohre zu verwenden , wie bei denen , welche Dampf führten .

Alle Beſchläge an Deck und in der Takelage waren verzinkt , eiſerne Geländer und Stützen

mit Leder bekleidet . Das ganze Schiff hatte innen und außen einen dreifachen Anſtrich
mit Olfarbe . Der innere war weiß , wo nicht , wie im Salon , die Naturfarbe des Holzes

beſtehen blieb , der äußere Anſtrich war bis Kapſtadt ebenfalls weiß , mußte dort aber

einer ſchwarzen Farbe weichen , um erſt auf der Rückfahrt in Simonstown für die Tropen⸗

reiſe wieder das weiße Gewand zu erhalten . Die große Sorgfalt , welche auf die Wärme⸗

Iſolierung verwendet war , hatte in Verbindung mit der Stärke der Wände zur Folge ,

daß wir im Innern des Schiffes von der Kälte und Eisanſätzen nicht gelitten haben

und dabei auf die Heizung nur ein Minimum von Kohle in Füllöfen verwandten , während

die für das ganze Schiff vorgeſehene Dampfheizung überhaupt niemals in Tätigkeit ge⸗

treten iſt .
Die Raumeinteilung auf dem „ Gauß “ war urſprünglich ſo gedacht , daß die Maſchine ,

ſowie die Wohn - und Arbeitsräume im Hinterſchiff , die Stauräume im Vorderſchiff liegen

ſollten . Um jedoch einer verhältnismäßig zu ſtarken Belaſtung der letzteren vorzubeugen ,

wurde bei der Ausführung auch im Hinterſchiff ein Stauraum geſchaffen , was noch in⸗

ſofern zweckmäßig war , als dieſes am Steven beſondere Verſtärkungen durch Querbänder

erfahren mußte , die den inneren Raum beeinträchtigten und wohl zu Stauungen , nicht

aber zu Wohnräumen brauchbar machten .

Dieſer hintere Stauraum reichte nach vorn bis etwas über den Beſanmaſt hinaus

und enthielt im Zwiſchendeck außer einer kleinen Kammer , in welcher ozeanographiſche

Inſtrumente , Lotgewichte und Zubehör zum Gebrauch während der Fahrt klargeſtellt

waren , faſt nur noch die mit komprimiertem Waſſerſtoffgas von 150 Atmoſphären Druck

gefüllten Stahlzylinder zur Füllung des Feſſelballons , 450 an Zahl , etwa 60 für jede

Füllung des auf 300 kbm Inhalt gebauten Ballons . Im Unterraum des Hinterſchiffs

waren 40t Anthrazitkohle verſtaut , zum Gebrauch für die Füllöfen beſtimmt , ſpäterhin

dafür jedoch nur zum kleinſten Teil verwandt , weil wir nur wenig Heizung brauchten ,

und deshalb bei der Rückreiſe unter den Keſſeln verfeuert , was anging , ſolange das

Schiff unter Wind fuhr und Dampf nur für die Pumpen , Winden und Lotmaſchinen

gebraucht wurde . Um den Beſanmaſt ſelbſt lag im Zwiſchendeck eine kleine Dunkelkammer ,

in welcher eine Akkumulatorenbatterie zur Aushilfe beim Betrieb des elektriſchen Lichts

untergebracht war , und ſpäter nach der Außerdienſtſtellung dieſer die Pelze der Expedition .

Endlich befand ſich im Hinterſchiff unter dem Kohlenraum noch ein kaum 1 m hoher

Tunnel zum Schutze der zum Schraubenſchaft führenden Transmiſſionswelle , welcher von

dem Obermaſchiniſten in kunſtvoller Weiſe zur Verſtauung ſeiner Maſchinenmaterialien

benutzt worden war .
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Vor dieſem hinteren Stauraum , in der Höhe des Beſanmaſtes beginnend , lag in

einem zum Deck emporführenden Schacht der Maſchinen - und Keſſelraum von 2 Stahl⸗
ſchotten eingeſchloſſen , während um ihn herum im Zwiſchendeck , nur durch Gänge von ihm
getrennt , die Wohn - und Gebrauchsräume der Expedition begannen . Die letzteren
endeten nach vorn zu erſt halbwegs zwiſchen dem Groß - und dem Fockmaſt , während der

Maſchinen⸗ und Keſſelraum , von 2 Seitenbunkern für je 16t Kohlen mit je 2 Offnungen
nach Deck flankiert , ſchon etwa nach / des Weges zwiſchen Beſan⸗ und Großmaſt ſeinen
Abſchluß fand und in dem Unterſchiff jenſeits des vorderen Schotts durch den Hauptraum
für Kohlen , ca . 300 t faſſend , abgelöſt wurde , der wieder nach vorn zu etwa ſo weit ,
wie darüber im Zwiſchendeck die Wohnräume , reichte .

Vor dieſen Räumen lag im Unterraum wie im Zwiſchendeck der Proviant für
30 Mann auf 1000 Tage , alſo im ganzen auf 30000 Verpflegungstage berechnet , wozu
dann noch kleinere Quantitäten zum Gebrauch bei den Schlittenreiſen und zur Anlage
von Depots kamen . Als die Proviantmenge im Laufe der Expedition dahinſchwand ,
wurden an ihrer Stelle im Zwiſchendeck Kammern für Fiſchereigerätſchaften , Inſtrumente
und Sammlungen eingerichtet , während im Unterraum dann die Kajaks⸗ und Schlitten⸗
ausrüſtungen verwahrt wurden .

Dieſe Provianträume reichten nach vorn bis etwas über den Fockmaſt hinaus und
waren dort durch ein waſſerdichtes Schott abgeſchloſſen . Vor demſelben war nur noch
wenig Raum , da beſonders kräftige Verſtärkungen gegen den Eisdruck am Vorderſteven
angebracht waren und dort auch der Kaſten für die Ankerketten lag . In dieſem Raum
waren 1000 kg Sprengmittel verſtaut , zu / Roburit und zu 7 Pikrinſäure , um uns
zur Befreiung aus dem Eiſe behilflich zu ſein ; ein Rohr führte von dieſem Raum zum
Deck empor , um ihn nötigenfalls ſchnell unter Waſſer ſetzen zu können .

Die Wohn - und Gebrauchsräume , welche den ganzen mittleren Teil des Zwiſchen⸗
decks füllten , waren entſchieden reichlich bemeſſen , was für den Anfang inſofern Schwierig⸗
keiten bereitete , als dadurch Stauraum verloren ging , der noch notwendig gebraucht wurde .
Dieſer Mangel verminderte ſich jedoch ſtetig mit der Zeit , während in demſelben Verhältnis
der gegenüberſtehende Vorteil der größeren Wohnräume immer angenehmer empfunden
wurde ; auch wurde dem anfangs fühlbaren Mangel an Stauraum dadurch abgeholfen ,
daß die Wohn - und Arbeitsräume ſelbſt zunächſt noch zum Verſtauen benutzt wurden ,
und zwar naturgemäß für die dem betreffenden Inſaſſen nächſtliegenden Ausrüſtungsſtücke,
wodurch er ſie gleichzeitig für den Gebrauch geeignet bereitgeſtellt erhielt . So blieben für die
Vergrößerung der Wohn - und Arbeitsräume auf Koſten der Stauräume eigentlich nur
Vorteile übrig . Die ganze Ausrüſtung war bei dieſer Verſtauung von vornherein mehr
gegliedert , als wenn ſie in ihrer voluminöſen Seeverpackung in dem allgemeinen Stau⸗
raum untergebracht geweſen wäre , und infolgedeſſen für jeweiligen Gebrauch klarer geſtellt .
Freilich war im Anfang die erſte Unterbringung vor der Abreiſe ſchwer , und manches
Mitglied hat wohl ſeinerzeit mit mir ein gelindes Grauen erfaßt , als wir uns mit bis
zu 100 Kiſten pro Mann für die ſpeziellen wiſſenſchaftlichen Zwecke einem in den Stau⸗
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räumen mit Kohlen , Proviant , Sprengmitteln , Gasflaſchen und Schiffsinventar bereits

völlig gefüllten Schiffe gegenüber befanden ; dann wurde aber mit der Offnung der Kiſten und

beſonderen Unterbringung der wiſſenſchaftlichen Ausrüſtungsſtücke begonnen und es gelang ,
wenn auch Meſſen , Kabinen und Gänge mit ihren Räumen weſentlich herhalten mußten .

Jedes wiſſenſchaftliche Mitglied und jeder Offizier hatte ſeine eigene Kabine , der
Leiter und Kapitän je eine größere . Außer ſchmalen aber genügenden Kojen war in den

letzteren beiden noch für ein Sofa Platz , in den anderen für einen Polſterſitz ; alle

hatten nach Maßgabe ihrer beſonderen Zwecke und der Wünſche ihrer Inhaber Schränke ,
Schubladen , Waſchtiſch , Spiegel , Schreibtiſch , Bücherſtänder , einen nie benutzten kleinen

Ofen für die Dampfheizung , 1 bis 2 elektriſche Lampen , eine Petroleumlampe , einen

elektriſchen Ventilator und 1 bis 2 Fenſter an der Decke . Die Beleuchtung durch die

letzteren war mangelhaft und entſchieden nicht ausreichend . Faſt ſtets und überall mußte
in den Kabinen bei künſtlichem Licht gearbeitet werden , auch im Salon , zumal die Fenſter⸗
öffnungen gleichzeitig zur Ventilation dienten und deshalb während der ganzen Seereiſe
und auch lange Zeit im Eiſe mit Ventilatoren beſtellt waren , um innen beſſere Luft zu
ſchaffen , da die Ventilation durch eine obere und eine untere Klappe in der Tür nicht
genügte . Da eine Beleuchtung der Wohnräume durch Seitenfenſter bei einem für das

Eismeer gebauten Schiff nicht angängig iſt , würde behufs beſſerer Beleuchtung der Innen⸗
räume nur übrig bleiben , die Deckfenſter größer und zahlreicher zu machen , was unbeſchadet
des Verkehrs und der Arbeiten an Deck auch möglich iſt .

Solcher Kabinen gab es im ganzen 14, von denen 10 durch die 10 Mitglieder der

erſten Meſſe , die 11 . von dem erſten Bootsmann und erſten Zimmermann , die 12 . von den

beiden Maſchinenaſſiſtenten und die 13 . von dem Koch und dem Steward bewohnt wurde ,

während die 14 . während der Hinreiſe bis Kerguelen Dr . E. Werth anheim fiel und danach
mit als Stauraum benutzt wurde . Außer den doppelt belegten Kabinen hatten zwei von
den anderen je 2 Kojen , die übrigen nur je eine und Schubladen an Stelle der zweiten .

Die übrigen 16 Mann der Beſatzung waren auf 2 gemeinſame Schlafräume ver —

teilt , indem 6 Mann des Maſchinenperſonals in einem größeren Raum an Backbord und

10 Mann der ſeemänniſchen Beſatzung in einem ſolchen an Steuerbord wohnten , dort

wo die Wohnräume im Zwiſchendeck vorn an die Stauräume grenzten . Soweit Schränke
für die Mannſchaft in dieſen gemeinſamen Schlafräumen nicht untergebracht werden

konnten , waren dieſelben in den Gängen an Backbord eingebaut . Die Mannſchaft hatte
einen gemeinſamen Waſchraum mit 3 Ständen , welcher neben der Pantry an Backbord

lag . Selbſtverſtändlich waren auch die Mannſchaftsräume in derſelben Weiſe mit Heiz⸗
körpern , Ventilation und Beleuchtung verſehen , wie die Einzelkabinen . Eine beſondere
Mannſchaftsbibliothek hatte ein Verein zu Kiel liebenswürdig zur Verfügung geſtellt ; ſie
hatte in den Gängen vor den Mannſchaftswohnräumen Aufſtellung gefunden und wurde

viel benutzt . Alle Kabinen und Schlafräume hatten eigene Zugänge von den Gängen
aus , bis auf die des erſten Offiziers und erſten Bootsmanns , welche durch den Salon

4
bezw. durch den einen größeren Schlafraum zu betreten waren .

v. Drygalski , Südpolarexpedition . 5



66 3. Kapitel . Der „ Gauß “ und ſeine Ausrüſtung .

Für die Mahlzeiten und die geſelligen Vereinigungen der Mitglieder dienten 2 größere

Räume , der Salon und die Mannſchaftsmeſſe . Der erſtere , für die 5 wiſſenſchaftlichen

Mitglieder und 5 Offiziere beſtimmt , hatte eine elegante Ausſtattung erhalten . Seine

Wände waren mit amerikaniſchem Walnußholz belegt . Ein von Seiner Majeſtät dem

Kaiſer zur Erinnerung an ſeinen Beſuch auf dem „ Gauß “ geſchenktes Porträt , ein Bildnis

von Gauß , welches Herr Profeſſor Dr . H. Wagner in Göttingen der Expedition über⸗

reicht hatte , ein von dem ausgezeichneten Berliner Künſtler W. Kuhnert für die Expedition

gemaltes Löwenbild und andere Darbietungen ſeiner herrlichen Kunſt , ſowie zwei von

Fräulein Lerche für die Expedition gemalte Genrebilder und zwei von Herrn Profeſſor

Frhrn . v. Richthofen geſchenkte Photographien , ſowie ein großer Spiegel zierten die

Wände . Ringsherum nahe der Decke ſtand die reichhaltige und viel benutzte Bibliothek ;

an der einen kürzeren Wand neben der Tür ſtand das Buffet , gegenüber an der anderen ,

gleichfalls neben der Tür , das von Herrn Karl Ecke in Berlin beſonders kunſtvoll ge —

fertigte und der Expedition gütigſt zum Geſchenk gemachte Klavier . An der einen langen

Wand vor einem Sofa ſtand der Tiſch , in der Mitte durch eine Klappe geteilt , um beſſer

das Sofa erreichen zu können , und etwas jenſeits der Hälfte , durch den Großmaſt unter —

brochen , ſodaß aber noch alle 10 Mitglieder diesſeits desſelben Platz fanden . Auf der

anderen Seite des Tiſches waren feſte Drehſtühle angebracht . An der gegenüberliegenden

Wand war zwiſchen Buffet und Klavier noch ein kleineres Sofa mit Tiſch neben der

Tür zur Kabine des erſten Offiziers .
Die Mannſchaftsmeſſe enthielt Bänke und Tiſche in einfacherer Ausſtattung und

war ebenfalls durch ein Bildnis Seiner Majeſtät des Kaiſers geziert .

Von den ſonſtigen Räumen innerhalb des Wohngebiets ſind der Waſchraum für die

Mannſchaft , die Pantry und die Küche ihren eigentlichen Zwecken auch zugeführt worden .

Die Küche hing im Maſchinenſchacht , was wohl eine gute Raumerſparnis brachte und im

Polareis zweckmäßig war , bei der Fahrt durch die Tropen jedoch für den Koch wie für

das Maſchinenperſonal arge Beſchwerden durch Hitze zur Folge hatte . Über ihr iſt im

Maſchinenſchachte in Deckshöhe noch eine Trockenkammer eingerichtet geweſen .

Die anderen Gelaſſe in dieſem Teile des Zwiſchendecks , wie Kloſetts und Baderaum ,

wurden dauernd zu anderen Zwecken benutzt , indem ſie zunächſt vollgeſtaut waren und

ſpäterhin , als mehr Platz kam , zu Magazinen für Inſtrumente und Küchenvorräte um⸗

geſtaltet wurden ; auch ein Laboratorium im Zwiſchendeck diente während der Hinfahrt
als Stauraum und wurde erſt während der Überwinterung teils als Handwerkskammer , teils

als Präparierzimmer für zoologiſche Objekte benutzt , während eine darin gelegene photo —

graphiſche Dunkelkammer meiſt als ſolche verwandt wurde , wenn auch bei der Fahrt

durch die Tropen ihrer Kleinheit und der Hitze wegen nicht gern . Zwei kleinere Kammern

vor dieſem Zwiſchendeckslaboratorium bezw . neben der Kammer des erſten Offiziers dienten

als Stauräume und auch die Gänge wurden dieſer Beſtimmung für Bücher , Inſtrumente
und Küchenvorräte erſt allmählich enthoben , ſodaß ſie in ihrer beſtimmungsmäßigen Breite

erſt nach und nach zur vollen Geltung kamen . Gefehlt hat bis zuletzt eine Kammer für
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mechaniſche Arbeiten . Bei der Fülle gerade dieſer Arbeiten wurde die Notwendigkeit
eines ſolchen Raumes allſeitig anerkannt , doch ließ er ſich trotz der mittlerweile erlangten
Gewandtheit , die beſtimmungsmäßigen Zwecke der Räume zu verändern , bis zuletzt nicht
in geeigneter Weiſe ſchaffen , ſodaß die mechaniſchen Arbeiten teils an Deck, teils in der

Kabine des Obermaſchiniſten vollzogen wurden , was ſeine Schwierigkeiten hatte . Es

fehlte z. B. bis zuletzt an einem geeigneten Orte zur Aufſtellung der Drehbank .

Die Paphtamokorbvoke „ Leipzig “ und „ München “ .

Da ſich der größte Teil unſerer Arbeiten und unſeres Lebens im Freien bezw. an

Deck vollzog , ſei es mir geſtattet , noch einen Blick auf die Deckseinrichtungen zu werfen .
Das Schiff hatte vorn eine kurze Back und hinten ein kurzes Quarterdeck und

bot dadurch auch an Deck noch geſchützten Raum zur Verſtauung . Der Raum unter der Back

diente in ſehr zweckmäßiger Weiſe zur Unterbringung der Hunde in zwei Etagen an den

Seiten , ſonſt für zwei kleinere Kammern mit Werkzeugen und längere Zeit zur Auf—⸗

bewahrung der Blöcke . Der Raum unter dem Ouarterdeck wurde als Segelkammer be —

nutzt ; außerdem waren dort zwei größere Tanks zu Aufnahme von je 800 Liter Alkohol

für wiſſenſchaftliche Zwecke und viele andere Gebrauchsutenſilien verſtaut . Sonſt ſtanden
an Deck unmittelbar vor dem Beſanmaſt bezw. unmittelbar vor dem Großmaſt je ein

5 *
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Deckshaus , von denen das erſtere den Maſchinen - und Keſſelſchacht nebſt der darin hängenden

Küche und Trockenkammer , ſowie einen Niedergang zum Zwiſchendeck und einen anderen

zum Heizraum enthielt , das letztere von 7,5 Meter Länge das Hauptlabo ratorium und

das Kartenhaus , durch einen zweiten Niedergang zum Zwiſchendeck voneinander getrennt .

Neben dem erſteren ruhten in der Höhe ſeines Daches , auf Querſtützen aufliegend ,

die beiden großen Rettungsboote , eine Walfangſchaluppe und ein Naphthamotorboot ,

„Leipzig “ genannt , weil es uns durch die Geographiſche Geſellſchaft in Leipzig geſchenkt

war , ſowie vorn eine ſchmale Brücke quer über das Schiff , welche die beiden Lotmaſchinen ,

eine kleine Dampfmaſchine zu deren Betrieb , eine Kabelwinde zur Meſſung von Tiefen

temperaturen auf elektriſchem Wege und eine Winde zur Bewerkſtelligung von Drachen —

aufſtiegen zu meteorologiſchen Zwecken trug . Auf dem Laboratoriumsdeckshaus ruhte

die Kommandobrücke mit dem Rudergeſchirr , zwei Kompaſſen und zwiſchen denſelben

einem Schlingertiſch zu magnetiſchen Arbeiten auf See in dem in der Schiffsrichtung

liegenden und das Dach des Laboratoriums bildenden Teil , während vorn unter der quer

dazu das Schiff überſpannenden Brücke an den Seiten zwei kleine Kammern für Lampen

und anderes Decksinventar eingerichtet waren .

Zwiſchen den beiden Deckshäuſern waren in der Höhe ihrer Dächer für die Hinreiſe

noch Querbalken an die Wanten angelaſcht , auf welchen die Kajaks und Schlitten der

Expedition verſtaut waren , da ſich

ſonſt kein Raum dafür fand . Auf

dieſe Weiſe trug der „ Gauß “

während der Hinfahrt vom Beſahn

maſt bis halbwegs zwiſchen

Groß - und Fockmaſt einen zu

ſammenhängenden Decksbau .

Derſelbe mußte dem Winde natur⸗

gemäß eine große Angriffsfläche
bieten und dürfte dadurch weſentlich

zu den Mängeln in der Steuerung

beigetragen haben , über welche ,

wenn das Schiff unter Segel fuhr ,

mehrfach geklagt iſt . Bei der Rück⸗

fahrt , wo der Bau zwiſchen den

beiden Deckshäuſern in Fortfall

kam , war die Steuerung weſentlich
F. Winter phot.

5
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Der große Fiſchbügel an Backbord . beſſer , wozu denn allerdings auch
die allgemeine Erleichterung des

Schiffs und damit der Umſtand beigetragen haben wird , daß die beiden Brunnen zur

Hebung des Ruders bezw. der Schraube in dieſer Zeit nicht mehr unter die Waſſerlinie

hinabreichten , wie anfangs .
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Von den ſonſtigen Deckseinrichtungen ſind die Luken zu erwähnen , von denen die

größere unmittelbar vor dem Laboratorium gelegen war und zu dem Raum vor dem

Maſchinenſchacht hinabführte , während die kleinere zwiſchen Beſahnmaſt und Quarterdeck die
Stauräume im Hinterſchiff zugänglich machte . Die Niedergänge zum Zwiſchendeck lagen ,
wie erwähnt , in den beiden Deckshäuſern ; der Keſſelraum hatte noch einen beſonderen
Zugang in dem vorderſten Teil des hinteren Deckshauſes . Die Seitenbunker neben dem

Maſchinenſchacht wurden durch je zwei Ladeluken neben dem hinteren Deckshaus gefüllt .
Der Sprengſtoffraum wurde durch eine Tür aus dem Ankerkettenkaſten betreten , was

jedoch nur ſelten vorkam .

Unmittelbar vor dem Maſchinendeckshaus ſtand eine Dampfwinde zur Hebung von

Laſten bis zu 3,5t Gewicht beſtimmt , während eine größere , die bis 7,5t Laſt heben
ſollte , zwiſchen Fockmaſt und Back aufgeſtellt war . Auf der Trommel dieſer waren 4000 m

ſchweres Drahtkabel von 12 mm Durchmeſſer aufgerollt , für Dredſchezüge und Vertikal⸗

netzfänge in der Tiefſee beſtimmt . Da es an Platz zur Führung dieſes Kabels an Deck

fehlte , wurde dasſelbe am Fockmaſt bis zur Höhe der Marsraae auf - und niedergeleitet ,
um dann über einen ſtarken Federakkumulator und die Rolle eines ſchweren eiſernen
Bügels an Backbord neben der Back außenbords geführt zu werden . Auf der Trommel

der hinteren kleineren Winde waren 6000 m Drahtlitze von 4,5 mm Durchmeſſer auf⸗
gewickelt , für Vertikalfänge mit kleineren Netzen beſtimmt .

Beide Winden waren ſehr ſchwer ; doch iſt die größere vorn als zweckent⸗
ſprechend zu bezeichnen geweſen und arbeitete meiſt auch gut , während die kleinere hinten
entſchieden ſchlecht war , weil ſie ſprunghaft und übermäßig geräuſchvoll ging . Es würde

ſich empfehlen , an ihrer Stelle eine kleinere leichte Winde zu wählen , da ſie zum Betrieb

der Lotmaſchinen und ähnlicher leichter Arbeiten viel zu ſchwer und unökonomiſch war

und andere ſchwere Arbeiten ganz der vorderen größeren Winde überlaſſen werden

konnten . Da wir dieſe Mängel ſchon auf der Hinreiſe ſtark empfanden , halfen wir uns

durch Beſchaffung einer kleinen Dampfmaſchine in Kapſtadt , die auf der Lotungsbrücke
aufgeſtellt wurde und uns vortreffliche Dienſte leiſtete .

Das Ankerſpill ſtand unter der Back und war zum Betrieb durch die hintere Dampf⸗
winde oder zum Handbetrieb vermittelſt eines auf der Back aufgeſtellten Pumpſpills
eingerichtet . Dieſes Ankerſpill war ein ſtetes Sorgenkind der Expedition ; denn der Be⸗

trieb durch die vordere Winde verſagte bald gänzlich , indem die Triebkette ſich immer

feſtſetzte und brach , und ein Ankerheben durch Handkraft war ſehr mühſam , weil die

Anker beſonders ſchwer waren . So geſtaltete ſich das Ankerheben jedesmal zu einer

Haupt⸗ und Staatsaktion und gelang nie ohne große Umwege , wobei auch die hintere
Winde und längere Blockleitungen meiſt zu Hilfe genommen werden mußten , zumal ſich
die Schäkel der Ankerketten in den Klüſen feſtzuſetzen pflegten . Es iſt ein wahres
Wunder , daß kein Anker verloren gegangen iſt ; denn auch das eine Mal , wo das Ein —

holen überhaupt nicht gelang , in der Simonsbay , haben wir den Anker wenige Tage
darauf wieder erlangen können . Dieſer Fall gab jedoch Veranlaſſung , durch die könig —
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liche Werft in Simonstown eine geeignetere Triebkette von dem Ankerſpill zur vorderen

Winde anfertigen zu laſſen , die dann auch für den Reſt der Reiſe gut funktioniert hat ,

ohne darum allen Anforderungen entſprochen zu haben . Es war nur ſchade , daß die

Wünſche um Abſtellung dieſes Übels nicht vor der Ausreiſe an zuſtändiger Stelle geäußert

worden ſind , da es ſchon damals erkannt worden war und eine Abhilfe in Kiel natürlich

nicht die geringſten Schwierigkeiten gemacht hätte .

Alle bisher beſprochenen Deckseinrichtungen lagen in der Mittellinie des Schiffs

zwiſchen den Maſten . Bei der verhältnismäßig großen Breite des „ Gauß “ war neben

den Deckshäuſern noch genügender Raum , um verſchiedene Einrichtungen treffen zu können .

So ſtand an Backbord neben der Hinterkante des Laboratoriumhauſes eine Stonespumpe ,

welche nicht viel benutzt iſt , da das Auspumpen während der Fahrt von der Maſchine

aus mit Dampf und während der Überwinterung , wo das Schiff wenig Waſſer hatte ,

vermittelſt einer kleinen zweckmäßigen Handpumpe bewerkſtelligt wurde . Die Stones⸗

pumpe erforderte für unſere Verhältniſſe viel Bedienung , konnte dann aber in kurzer

Zeit auch viel leiſten .

Zu beiden Seiten des Maſchinendeckshauſes und unmittelbar vor der Back ſtanden

vier Tanks zu etwa je 15001 und zwei zu etwa je 1000 zur Aufnahme von Petroleum ,

Naphtha und Trinkwaſſer . Die Petroleum⸗ und Naphthatanks hatten eine beſondere

kurz vor der Abreiſe erfundene Sicherung gegen Feuersgefahr erhalten .

An beiden Seiten des Schiffs neben der Reeling lagen die Reſerveteile für die

Maſten , die Raaen und das Ruder ; zwiſchen ihnen und den Deckshäuſern waren zur

Erleuchtung des Zwiſchendecks viele runde Fenſter in das Deck eingelaſſen , welche jedoch,
wie erwähnt , trotz ihrer Zahl ihren Zweck nur unvollkommen erfüllten und auch größtenteils

durch Ventilatoren erſetzt wurden , da ſonſt die Luft im Zwiſchendeck zu drückend wurde .

Selbſt während der Überwinterung im Polareiſe ſind Ventilatoren längere Zeit in Ge⸗

brauch geweſen . Wir hatten Druck⸗ und Groveſche Saugeventilatoren mitgenommen ,

doch ſind die letzteren allmählich zum größern Teil zu Druckventilatoren umgearbeitet

worden , da dieſe einen beſſeren Luftaustauſch bewirkten . Die Sauger mögen für Gänge

und Laſträume beſſer ſein ; für die Wohnräume ſind Drucker vorzuziehen , da ſie die

friſche Luft aus erſter Quelle liefern , während Sauger auch die verbrauchte Luft der

anderen Schiffsräume durch die Kabinen hinausſchaffen , und nicht allein die verbrauchte

Luft aus den Räumen , auf welchen ſie ſtehen . Für die Rückreiſe durch die Tropen ſind

noch vier Windſäcke beſchafft worden , welche auf den hinteren Stauraum , in welchem

die Stahlzylinder mit Waſſerſtoffgas lagen , den Maſchinenraum , den Salon und die

Kabine des Kapitäns verteilt wurden .

Während der Hinreiſe war der freie Decksraum in ausgiebiger Weiſe noch zum

Stauen benutzt ; ſo lagen neben und vor dem Laboratorium bis zur Höhe der Reeling

die Bauhölzer zur Herſtellung der geplanten Obſervatorien und Wohngebäude im Polar⸗

eiſe , und zu beiden Seiten des Maſchinenhauſes waren die eiſernen Beſtandteile zur Auf⸗

ſtellung eines Windmotors während der Überwinterung feſtgelaſcht worden . Das Schiff
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war beſonders bei der Abreiſe von Kerguelen übervoll ; auch 14t Kohle lagen damals

noch an Deck ; jeder mögliche und auch unmögliche Platz war zur Unterbringung der

Materialien ausgenutzt worden .

Von den in Höhe der Deckshäuſer getroffenen Einrichtungen habe ich bereits

geſprochen . An dem Schlingertiſch auf der Kommandobrücke ſind die erdmagnetiſchen , von

der den vorderen Teil des Maſchinenhauſes überquerenden Brücke die ozeanographiſchen
Arbeiten der Expedition erfolgt , und zwar die letzteren teilweiſe mit Hilfe der unmittelbar

davorſtehenden hinteren Winde , während die vordere Winde weſentlich den zoologiſchen
und Fiſchereizwecken diente . Auf dieſe Weiſe war für die Arbeiten der Expedition eine

zweckmäßige Dreiteilung des Schiffs geſchaffen , welche geſtattet hat , daß gleichzeitig an

verſchiedenen Stellen gearbeitet werden konnte , ohne daß in der Tiefe eine Verwicklung der

verſchiedenen Drähte und Kabel zu beſorgen war . Der Zoologe konnte gleichzeitig vorn

ſeine Netze herablaſſen , während der Ozeanograph ſeine Lote und Thermometer zu beiden

Seiten der hinteren Brücke zur Tiefe ſandte , und der Erdmagnetiker zwiſchen beiden auf
der Kommandobrücke tätig war oder der Kapitän von derſelben Stelle aus ſeine Kompaß⸗
deviationen beſtimmte . An einer Stütze auf der Kommandobrücke war neben dem mag⸗

netiſchen Schlingertiſch auch die meteorologiſche Hütte angebracht , und mit ihren Thermo⸗
und Pſychrometern , ſowie mit Regiſtrierapparaten verſehen . Auf dem Quarterdeck ſtand
ein zweites Rudergeſchirr mit Kompaß , ſodaß die Steuerung auch von dort erfolgen
konnte , wovon jedoch nur ſelten Gebrauch gemacht iſt . Dort lagen auch zwei Schiffs —

ſchrauben zur Reſerve , ſowie ein fünftes Boot , ein ſogenannter Schlickrutſcher , welcher

ſich für Landungen an flachen Stellen gut gebrauchen ließ , während ein ſechſtes kleines

Boot , ein von der Marine erworbenes Dingi , hinten auf dem Maſchinenhaus lag .

Dieſes Dingi iſt in allen Situationen beſonders viel gebraucht worden und hat uns

wegen ſeiner Leichtigkeit und bequemen Handhabung vortreffliche Dienſte geleiſtet , wenn

auch nicht mehr als vier Mann darin platznehmen durften .
Aus dem Dach des Maſchinenhauſes , welches mit Fenſtern verſehen war , die natür⸗

lich geöffnet werden konnten , ragten zwei breite Ventilatoren für den Heizraum ,

ſowie der Schornſtein heraus . Die erſteren waren kürzer als ſonſt , um den Baum

des Großſegels nicht zu behindern , und leiſteten deshalb an Luftzufuhr nicht ſo viel , als

erwünſcht war . Der Schornſtein konnte dieſe Kürze nicht haben und mußte niedergelegt

werden , wenn der Großbaum mit dem Großſegel von der einen zur anderen Seite geholt
werden ſollte . Dieſes war unbequem und in Anbetracht eines unerwarteten Schlagens des

Großbaumes nicht ohne Bedenken , weil der Schornſtein ſo verloren gehen konnte . Mit

Recht wurde deshalb vom Kapitän während der Fahrt wiederholt der Wunſch nach einem

ſogenannten Teleſkopſchornſtein geäußert , der zum Ineinanderſchieben eingerichtet iſt . Leider

war beim Bau keiner darauf gekommen ; ſo mußte denn in dem ſchweren Wetter der Weſt⸗

winddriften in den höheren ſüdlichen Breiten ein kurzer hölzerner Aufbau an Stelle des zur

Sicherheit niedergelegten Schornſteins genügen , was freilich im Schiff eine üble Luft gab ,
weil der Wind aus dem Großſegel in dieſen kurzen Schornſtein niederſchlug .
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Auch die Bedienung des Großſegels war aus demſelben Grunde nicht leicht ,

weil der Großbaum des Maſchinenhauſes wegen höher lag als üblich , wenn natürlich auch

nicht ſo hoch , daß er den Schornſtein freigab . An dieſer Stelle lag wohl der haupt⸗

ſächlichſte Kompromiß , welcher bei der Vereinigung von Segelſchiff und Dampfer zu er⸗

folgen hatte , indem ſich das wichtige Großſegel und die Maſchinenanlage gegenſeitig

behinderten ; durch eine Anderung der Takelage , bei der auch der Großmaſt zum Voll⸗

maſt wird , wie es beim „ Gauß “ nur der Fockmaſt war , wäre dieſem Übelſtande abzu⸗

helfen . In der Tat wurde dieſe Abhilfe auch verſchiedentlich gewünſcht , während anderer —

ſeits geltend gemacht wurde , daß man mit Raagenmaſten nicht ſo dicht am Wind ſegeln

könnte wie mit Schonermaſten , daß mithin ein weſentlicher Vorteil unſerer Einrichtung ,

dicht am Wind unter Zuhilfenahme der Maſchine zu fahren , wovon wir gerade ſehr viel

Gebrauch gemacht haben , dann in Fortfall gekommen wäre . Anerkannt wurde allerdings ,

daß ein vollgetakelter Großmaſt weniger Arbeit machen würde als unſer Großſegel ; doch

lag das zum großen Teil an der hohen Lage des Großbaums . Durch einen zweckmäßigen

Teleſkopſchornſtein dürfte die beſte Abhilfe geſchaffen werden , ohne daß damit freilich

alle Schwierigkeiten gehoben würden ; denn der Großbaum wird des Maſchinenhauſes

wegen immer noch höher , als ſonſt üblich iſt , ſtehen müſſen , ſeine Bedienung wird alſo

immer ſchwer ſein , hätte bei Vorhandenſein eines Teleſkopſchornſteins allerdings nicht

ſo oft zu erfolgen , weil man dann nicht immer des Schornſteins wegen mit ihm zu

manövrieren hätte . Der Vorteil unſerer Takelage , unter Zuhilfenahme von Dampf

dicht am Wind ſegeln zu können , ſcheint mir aber ſo groß zu ſein , daß man ihn nur

ungern miſſen möchte .

Die Takelage war , wie erwähnt , die eines Dreimaſtmarsſegelſchoners ; am vorderſten

oder Fockmaſt fuhren fünf Ragenſegel und von ihm quer hinüber zum Großmaſt noch

vier Schrattſegel , am mittleren oder Großmaſt , ſowie am hinteren oder Beſahnmaſt fuhren

je zwei Schrattſegel . Dazu traten vier Segel vorn am Klüverbaum . Für die Wanten

und Pardunen wurden Hanftaue , für die Stagen Stahlkabel und für die Taue Manilla

verwandt . Nur die Stagen , welche unmittelbar über Deck fuhren , wurden auch aus

Hanftau gemacht , weil Stahlkabel in der Umgebung der Kommandobrücke des magnetiſchen

Arbeitsplatzes wegen vermieden werden ſollten . Die Wanten und Pardunen aus Hanftau
lockerten ſich freilich leicht und mußten häufiger angezogen werden , auch glitten die Segel

an den Stagen aus Hanf nicht ſo glatt herab , wie an denen aus Stahldraht . Dafür

war ihre Haltbarkeit aber eine gute . Auch die Manillataue wurden gerühmt ; ſie blieben

in der Kälte biegſam und geſchmeidig und haben auch durch die ihnen nachgeſagte

geringere Haltbarkeit keine Beſchwerden bereitet .

An der Spitze des Großmaſts in der Höhe von 33 meüber Deck war eine Tonne

befeſtigt , die zum Ausguck diente und deshalb mit einem beſonderen Fernrohr ausgeſtattet
war . Sie iſt bei der Fahrt durch das Eis viel und mit Vorteil benutzt worden , in be —

ſonders ſpannenden Zeiten ſo ſtark , daß man von unmittelbaren Ablöſungen der einzelnen

Beſucher ſprechen konnte .
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Die ganzen Takelageeinrichtungen haben ſich durchaus bewährt und wären im

Wiederholungsfalle kaum anders zu geſtalten . Freilich werden die Anſichten darüber

auseinandergehen , ob nicht auch der Großmaſt als Vollmaſt zu takeln iſt ; er würde

dann vielleicht mehr leiſten und , wie ſchon erwähnt , die Maſchinenanlage weniger be —

hindern . Demgegenüber ſteht eine größere Arbeit bei ſeiner Bedienung , wenn dies auch
nicht allgemein anerkannt wird ; mir kam es bisweilen ſo vor , als ob die Bedienung des

„ Gauß “ unker vollen Segeln .

Großmaſts mit ſeiner Schonertakelage , obwohl ſie eine beſonders ſchwierige war , immer

noch weniger Arbeit machte als die Bedienung des vollgetakelten Fockmaſts . Immerhin
werden die Urteile hierüber auseinandergehen ; es hängt da viel von perſönlichen Erfah —⸗

rungen ab .

Sonſt wurde von den Seeleuten gelegentlich darauf hingewieſen , daß die erwähnten

Mängel in der Steuerung zum Teil von der Stellung der Maſten herrühren könnten ,

indem die Lupgierigkeit des Schiffs dadurch veranlaßt wäre , daß der Fockmaſt ein

wenig zu weit nach hinten ſtünde und deshalb dem Druck in den Wind durch die hinteren

Maſten nicht genügend Widerſtand leiſte ; auch wäre er in Erkenntnis dieſes Umſtandes

und , um demſelben abzuhelfen , ſchon von vornherein ein wenig nach vorn geneigt . Die
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Schwierigkeiten der Steuerung hingen jedoch noch von verſchiedenen anderen Umſtänden

ab , und es iſt nicht zu ſagen , daß eine andere Stellung der Maſten allen Anforderungen

Rechnung getragen hätte . Weſentlich hätte vielleicht eine Vergrößerung der Ruder⸗

fläche geholfen , doch hatte ſich das , obgleich ſchon beim Bau daran gedacht war , nicht aus⸗

führen laſſen , weil das Ruder dem Tunnel angepaßt werden mußte , durch welchen es im

Eiſe zu heben war . Sonſt wurde noch wiederholt bemerkt , daß das Schiff ſich weit beſſer

ſteuern ließe , wenn der Wind von Steuerbord einkam , als von Backbord , ohne daß ein

beſtimmter Grund dafür zu erkennen geweſen wäre . Neben den jeweiligen Stauverhältniſſen

mag es ſich hier um Feinheiten handeln in Art und Form des Baues , die ſich der Be⸗

rechnung entziehen und der Hand des Formers überlaſſen bleiben müſſen ; ſie gelingen

das eine Mal beſſer , das andere Mal ſchlechter , wie die eigenartigen Schönheiten eines Muſik⸗

inſtruments , und waren beim „ Gauß “ durch das Geſchick und Verſtändnis ſeiner Erbauer
im großen und ganzen jedenfalls vortrefflich gelungen .

Von der Einrichtung , daß das Ruder ſowohl wie die Schraube in eigens dafür ge —

ſchaffenen Tunneln an Deck gehoben werden konnten , iſt bei beiden mehrfach Gebrauch

gemacht worden ; der Schraubenſchaft war deshalb kürzer , als ſonſt üblich , und nicht feſt

mit der Transmiſſionswelle verbunden , ſondern keilförmig in dieſe eingelaſſen , ſo daß er

mit der Schraube daraus nach oben hin ausgelöſt und entfernt werden konnte . Für

längeren Gebrauch mag die feſte Verbindung beſſer ſein , weil das bloße Einlaſſen immer —

hin mit der Zeit durch die Bewegungen zu Lockerung führt ; doch ſind diesbezügliche Übel⸗

ſtände beim „ Gauß “ nicht hervorgetreten . Die Schraube war zweiflügelig und aus

Nickelſtahl gefertigt . In den drei mitgeführten Exemplaren waren drei verſchiedene Formen

vertreten , von denen zwei zur Anwendung kamen . Das Heben der Schraube gelang

mit Hilfe eines darüber jedesmal aufzuſtellenden Bocks und der hinteren Winde leicht und

iſt mehrfach erfolgt , ſei es , um auszuprobieren , ob die Stellung der Schraube Einfluß auf

die Steuerung hätte , wenn das Schiff unter Segeln fuhr , was nicht der Fall war , ſei

es , um ſie vor dem Vereiſen zu ſichern , ſei es um ein Tau daraus zu entfernen , das in

kritiſcher Lage einmal in die Schraube verwickelt war , ſei es endlich , um ſie gegen eine

Reſerveſchraube auszuwechſeln , was nötig wurde , als unſere beſte Schraube durch Auf —

ſchlagen auf eine Scholle zerbrochen war . Mit den Vorbereitungen hat dieſes nur

11 Stunden in Anſpruch genommen .

Auch die Hebung des Ruders gelang , wenn auch weniger leicht beſonders einmal

während der Überwinterung , als ſich in dem Tunnel Eis feſtgeſetzt hatte . Um die Ruder —

fläche ſo groß wie möglich zu machen , war ſie dem Tunnel genau angepaßt worden , ſo

daß darin nicht viel Spielraum blieb . Die Hebung des Ruders iſt ebenfalls mehrfach

erfolgt und war inſofern von weſentlicher Bedeutung , als es dadurch eine Leckage auf —

zufinden und zu beſeitigen gelang , wovon noch die Rede ſein wird . Vielleicht empfiehlt

es ſich, um die Hebung der Schraube und des Ruders leichter ausführen zu können , über

den Tunneln von vornherein noch geeignete Hebevorrichtungen anzulegen . Schraube wie

Ruder lagen beſonders tief , um weniger der Zerſtörung durch das Eis ausgeſetzt zu ſein ;
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deshalb führten auch die Tunnel tief und in der Zeit der ſchwereren Belaſtung des

„ Gauß “ bis unter die Waſſerlinie hinab , was auf die Steuerung und vor allem auch

auf die Geſchwindigkeit des Schiffs nicht ohne Einfluß geweſen ſein mag , da dann ja
immer ein umgrenzter Hohlraum des Schiffs durch das Waſſer mitgeſchleift werden mußte .

Die Maſchineneinrichtungen des „ Gauß “ , von deren Lage ich ſchon geſprochen
habe , zerfielen in den eigentlichen Maſchinenraum und in den Keſſelraum . Der letztere
war verhältnismäßig geräumiger und enthielt zwei Zylinderkeſſel von gleicher Größe ,
einen Waſſertank von ca . 1250 J, Hebevorrichtungen für Aſche und Aufgänge , durch welche
man unmittelbar in den Backbordgang des Schiffs , ſowie nach beiden Seiten auf das

Oberdeck gelangen konnte . Eine kleine Pforte in dem waſſerdichten Schott , welche den

Raum nach vorn abſchloß , führte unmittelbar in den Hauptkohlenraum hinein , Seiten⸗

pforten in die beiden Seitenbunker und ein ſchmaler Gang an dem Steuerbordkeſſel ent⸗

lang zum Maſchinenraum . Zweckmäßig wäre noch eine zweite Pforte zu dem Haupt⸗

kohlenraum geweſen , um die Kohlen von beiden Seiten des Schiffs gleichmäßig gut in

den Heizraum ſchaffen zu können , da das Vorhandenſein nur einer Pforte an Steuerbord ,
wie wir es hatten , leicht zu ungleichmäßiger Belaſtung des Schiffs infolge von Kohlen⸗

verbrauch nur von einer Seite des Stauraums führte .
Über den Keſſeln lag ein geſchloſſener Raum , in welchem die vielen Rohrleitungen

des Schiffs zuſammenliefen und angeſtellt werden konnten ; er zeichnete ſich, wenn die

Keſſel in Betrieb waren , durch enorme Temperaturen aus und konnte deshalb mit Recht
als „römiſches Bad “ bezeichnet werden , wurde gelegentlich auch mit Vorteil als Trocken⸗

raum benutzt ; nur war es dringend erwünſcht , ſeine Tür zum Backbordgang des Zwiſchen⸗
decks geſchloſſen zu halten , da ſonſt von dort aus eine fürchterliche Hitze das Schiff
durchſtrömte und die anliegenden Kabinen erfüllte , während die gute Iſolierung der

Wände des Maſchinenſchachts ſonſt die Hitze von den Wohnräumen fernhielt . Die Tür

zwiſchen dem eigentlichen Heizraum und dem Backbordgang des Zwiſchendecks blieb da —

gegen mit Vorliebe offen , weil die großen Ventilatoren des Keſſelſchachts ſo auch das

Zwiſchendeck mit friſcher Luft verſorgten .
Bei der Anlage des Schiffbaues war die Frage ſorgfältig erwogen worden , ob der

„ Gauß “ zwei gleich große Zylinderkeſſel oder einen großen für die Schiffsmaſchine
und einen kleineren Hilfskeſſel für die Hilfsmaſchinen erhalten ſollte . Es wurde in dem

erſteren Sinne entſchieden , und zwar in der Abſicht , damit den Maſchinenbetrieb mög⸗

lichſt zu ſichern , indem der „ Gauß “ mit einem Keſſel fahren ſollte , falls der andere ver⸗

ſagte . Hierzu iſt zu bemerken , daß der „ Gauß “ allerdings unter Dampf von nur einem

Keſſel gefahren iſt , daß dies aber nur für kurze Zeiten anging und im Eiſe ſchwerlich ,

weil die Eisſchiffahrt unverhältnismäßig viel verſchiedenartige Maſchinenmanöver er⸗

fordert , die ihrerſeits wieder beſonders viel Dampf verbrauchen , der ſich trotz der großen

Temperaturgegenſätze und des damit verbundenen ſtarken Zuges im Polareiſe durch einen

Keſſel von der bei uns verwandten Größe ſchwer halten läßt . Falls alſo ein Keſſel

verſagt hätte , würde ſich der Maſchinenbetrieb mit Hilfe des anderen nur für kürzere
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Epiſoden haben aufrechterhalten laſſen ; immerhin kann das bei den vielen Wechſelfällen

der Eisſchiffahrt weſentlich ſein und unter Umſtänden entſcheidend in die Wagſchale fallen .

Aus dieſem Grunde möchte auch ich die Anlage von zwei Keſſeln für das Richtige

halten ; denn wenn andererſeits nach dem Geſagten der Gebrauch eines einzigen größeren

Keſſels einen ſtändigen Maſchinenbetrieb auch faſt in gleicher Weiſe gewährleiſten mag ,

wie der von zwei kleineren , wenn ferner der Gebrauch eines Hilfskeſſels daneben für den

Betrieb der Hilfsmaſchinen eine etwas größere Kohlenerſparnis bedeutet , als wenn man

dazu einen der beiden großen Keſſel verwendet , ſo kann es ſich bei dieſem letzteren Punkte

nach unſeren Erfahrungen immerhin nur um kleine Unterſchiede handeln , die reichlich

durch den Übelſtand aufgewogen werden , daß man dann immer zu erwägen hätte , ob

man nur den kleinen Hilfskeſſel oder auch den größeren braucht , was häufig dazu führen

wird , beide in Betrieb zu halten .

Demgegenüber hat man bei dem Vorhandenſein von zwei gleich großen Keſſeln , von

denen der eine , ſowie man den Gebrauch von Dampf für die Hilfsmaſchinen zu ge —

wärtigen hat , in ſparſamer Weiſe in Betrieb gehalten wird , und der andere dazu nur ,

wenn man die Hauptmaſchine gebrauchen will , mit einem Mehrverbrauch von Kohlen

von vornherein zu rechnen , der jedoch tatſächlich ſo gering iſt , daß er nicht in Betracht

kommt , wogegen die Möglichkeit , bei dem Verſagen eines Keſſels immer noch den anderen

für den Moment der Not gebrauchen zu können , für das ganze Schickſal der Expedition

entſcheidend ſein kann . Das Beſte wäre es , außer zwei gleich großen Keſſeln noch einen

kleinen Hilfskeſſel nebenbei zu haben , welchen man für die lange Zeit der Überwinterung ,
wo der Betrieb der beiden großen Keſſel bei uns ganz eingeſtellt war , zu verſchiedenen

Dingen gut verwenden könnte ; man brauchte ihn von vornherein gar nicht aufzuſtellen

und würde ihn zunächſt zweckmäßig verſtauen , um ſich ſeines Vorhandenſeins erſt im

Winter , wo ſonſt kein Dampf vorhanden iſt , zu erfreuen .
Der eigentliche Maſchinenraum war für die vielen darin untergebrachten Ein —

richtungen klein und beengt , an einer Stelle , wo die Pumpenventile neben dem Eva⸗

porator lagen , derart , daß dieſe mit einigem Recht als Verbrecherecke bezeichnet werden

konnte , weil es faſt eine Strafe war , darin arbeiten zu müſſen , beſonders bei der

Fahrt durch die Tropen , als das Pech aus den Fugen hervorquoll und die Pumpen —

rohre verſtopfte .

Außer der Hauptmaſchine , einer dreifachen Expanſionsmaſchine von 325 Pferdekräften
bei 12 Atmoſphären Dampfſpannung mit allem Zubehör hatten darin reichliche Pumpen —

einrichtungen zum Speiſen der Keſſel , zum Lenzen und Feuerlöſchen , Oltanks , eine Dy —

namomaſchine für 110 Volt Spannung und 25 Ampore zur Erzeugung des elektriſchen

Lichts für 60 Lampen à 16 Kerzen , ein Seewaſſerverdampfer und in Verbindung damit

ein Trinkwaſſerdeſtillierapparat Platz gefunden ; mit den letzteren konnten in 24 Stunden

3000 1 bezw . 1000 1 friſches Waſſer hergeſtellt werden . In den Tropen ging das

Deſtillieren infolge der größeren Wärme des die Kühlrohre durchſtrömenden Seewaſſers

natürlich langſamer und konnte dann nur etwa 700 J in 24 Stunden ſchaffen . Zu beiden
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Keſſel . Maſchine . 175

Seiten des Eingangs zu dem ſchon erwähnten Tunnel , welcher die von der Maſchine
zum Schraubenſchaft führende Transmiſſionswelle enthielt , lagen noch zwei Waſſertanks
zu je 3000 J , ſodaß in Verbindung mit dem ca . 1500 J faſſenden Heizraumtank und den

beiden an Deck ſtehenden Behältern von 1600 bezw . 1300 1 Inhalt insgeſamt ca . 10000 !

Friſchwaſſer an Bord gehalten werden konnten , was bei reichlichem Verbrauch von 32 Mann

etwa einen Monat ausreichend war .

Sämtliche Maſchineneinrichtungen haben ſich vortrefflich bewährt , und wenn die Auf —
ſtellung auch auf kleinem Raum erfolgt war , konnte man doch überall gut hingelangen .
Die Aufſtellung war überaus geſchickt , wie überhaupt die ganze Maſchinenanlage ein

Kunſtwerk der Howaldtwerke genannt werden kann . Von der Probefahrt an , wo die

Manöverierfähigkeit der Maſchine , insbeſondere die Umſteuerungsanlage die ungeteilteſte

Anerkennung fand , bis zum Schluß der Expedition hat darüber nur eine Stimme ge —

herrſcht , und wenn während der Fahrt als übelſtand gelegentlich hervortrat , daß die

Kühlwaſſerpumpe — eine Zentrifugalmaſchine — etwas hoch ſtand und beim heftigen

Schlingern ihre regelmäßigen Funktionen geſtört werden konnten , könnte dem, ſoweit es

möglich iſt , leicht abgeholfen werden , während eine Verkrautung der Seeventile , wie ſie
namentlich auf Kerguelen übel empfunden wurde , deshalb mit in den Kauf genommen

werden mußte , weil dieſe ſpäter im Eiſe in der ihnen vorbedacht zugeteilten tieferen Lage
beſſer gegen das Zufrieren geſchützt waren . Falls dieſes aber doch geſchah , konnte es

vermittelſt einer beſonderen Dampfzuleitung leicht wieder aufgetaut werden .

So hat denn auch die Maſchinenanlage als Ganzes unter der ſachkundigen und

ſorgfältigen Leitung des Obermaſchiniſten A. Stehr ſeinem Zwecke vollkommen entſprochen .

Falls wir unter Volldampf fuhren , wurden dazu ca . 5ut Kohlen in 24 Stunden ge —

braucht , bezw . faſt 6t von der auf Kerguelen eingenommenen neuſeeländiſchen Weſtport⸗

kohle , welche bei ihren ſonſtigen großen Vorteilen ſchneller fortbrannte . Wenn wir bei

aufgebänkten Feuern unter beiden Keſſeln lagen und Dampf nur für die Hilfsmaſchinen

verwandten , ſtellte ſich der Verbrauch auf ca . 500 kg in 24 Stunden und ſteigerte ſich
bis auf ca . 800 kg , wenn gleichzeitig deſtilliert wurde . Der Verbrauch von 500 kg

war bei der Fahrt durch das Scholleneis , die unter Dampf zurückgelegt wurde , wenn

unfreiwillige Pauſen den Fortſchritt unterbrachen . Wenn das Feuer nur unter einem

Keſſel unterhalten wurde , um dieſen zum Gebrauch der Hilfsmaſchinen in Betrieb zu

ſetzen , wie es bei der ſpäteren Meerfahrt unter Segeln der Fall war , wurden ca . 300 Kg
in 24 Stunden gebraucht . Eingeſchloſſen iſt hierin immer der Gebrauch für die Küche ,
die Feldſchmiede und das Heizen , was aber in summa und in den Zeiten des Maximal⸗

verbrauchs während der Überwinterung 50 kg in 24 Stunden ſelten überſtieg . Falls

das Schiff mit einem großen und einem Hilfskeſſel ausgerüſtet geweſen wäre , würde

ſich nur der Verbrauch während der Meerfahrt geringer geſtellt haben , bei welchem es

wohlgemerkt nicht mehr in dem Grade auf Kohlenerſparnis ankam , wie bei der Eisfahrt ,

während der Aufwand bei dieſer ſelbſt der gleiche bleiben würde , da die Feuer dann
2

auch unter dem großen Keſſel unterhalten werden müßten , um ſie ſtets bereit zu haben .



78 3. Kapitel . Der „ Gauß “ und ſeine Ausrüſtung .

Man ſieht auch hieraus , daß der Vorteil einer anderweitigen Keſſeleinrichtung , als wir

ſie hatten , wenn überhaupt vorhanden , nicht groß iſt .

Zur Feuerung haben wir Cardiffkohle und neuſeeländiſche Weſtportkohle

verwandt , dazu für die Füllöfen Nußanthrazit . Die erſtere Nixons Navigation hatten

wir in Kiel durch die Firma Sartori in ausgezeichneter Weiſe erhalten und bei der Hinfahrt

in Kapſtadt durch Einnahme von 70 t ergänzt . Der Preis betrug in Kiel 32 Mark pro

Tonne , während wir in Kapſtadt 72 sh pro Tonne bezahlt haben . Ihre Vorzüge ſind

bekannt und wurden auch auf dem „ Gauß “ in jeder Beziehung gewürdigt ; ſie beſtehen

darin , daß ſie mit denſelben Quantitäten größere Wärmemengen ergeben als andere

Kohlen , daß ſie ſich gut halten und für Selbſtentzündung wenig empfänglich ſind . Cardiff —

kohle war deshalb für die Expedition , die ihren Kohlenvorrat für lange Zeit einzunehmen

und keine Ergänzung zu gewärtigen hatte , unbedingt die geeignetſte Art .

Im Eiſe ſelbſt wurde ſie jedoch nach der Anſicht des Obermaſchiniſten noch über —

troffen durch die neuſeeländiſche Weſtportkohle , welche ſonſt nur von der engliſchen Marine

gebraucht wird und von dieſer zur Beförderung durch den Dampfer „ Tanglin “ nach

Kerguelen der Expedition gütigſt überlaſſen worden iſt . Allerdings brannte dieſe , wie

erwähnt , etwas weniger ſparſam , dafür leiſtete ſie aber bei den vielen im Eiſe erforder —

lichen Maſchinenmanövern inſofern mehr , als ſich der Dampf damit beſſer regulieren

ließ . Die Feuer waren damit in kürzeſter Zeit zugedeckt und wieder zum Gebrauch

bereit , je nachdem es der ſchnelle Wechſel der Situation erforderte , und das bedeutete in

der Tat viel . Häufig habe ich von Herrn Stehr die Anſicht gehört , daß ſich gleich viele

und gleich wechſelnde Manöver ſelbſt mit Cardiffkohle ſchwer hätten ausführen laſſen ,

ohne viel Dampf zu verlieren , der durch die Sicherheitsventile entwichen wäre . Die

Haltbarkeit der Weſtportkohle war etwas geringer als die der Cardiffkohle , indem ſie

leichter zerfiel ; doch konnten ihre Vorteile auch nach dem Zerfall noch zur Geltung
kommen , wenn der Gebrauch dann auch noch weniger ſparſam wurde .

Den Anthrazit , den wir ebenfalls in Kiel durch die Firma Sartori erhalten hatten ,

benutzten wir für die Füllöfen zur Heizung und hatten dabei einen ſparſamen Ver⸗

brauch an Material . Für die ſechs Ofen , welche im Winter dauernd oder abwechſelnd
in Betrieb waren , haben wir im ganzen noch nicht 10 t gebraucht . Für den Herd
in der Küche war Anthrazit ungeeignet ; dagegen haben wir die übriggebliebenen 30 t
während der Rückreiſe zur Keſſelfeuerung verwenden können , wenn dieſe nur für
den Gebrauch der Hilfsmaſchinen benötigt wurde und ſonſt zugedeckt lag . Wenn ich
ſchließlich noch erwähne , daß die Feuer unter den Keſſeln die letzten 10 Tage vor

unſerer Befreiung aus dem Eiſe , als wir dieſe erwarteten , mit Pinguinfellen und

auch mit ganzen Pinguinen , mit Robbenſpeck und alten Kiſten unterhalten wurden ,

ſo habe ich damit alle Eventualitäten der auf der Expedition verwandten Feuerungs⸗
methoden erſchöpft und möchte nur noch hinzufügen , daß ſich auch die letztere Methode
im ſüdlichen Eismeer weiter ausbilden läßt und ein wichtiges Hilfsmittel im Falle
der Not werden kann .



Kohle . Geſchwindigkeit . 79

Nach dem Geſagten wird es nicht wunder nehmen , daß ich dem „ Gauß “ als Ganzem
ungeteilte Anerkennung zolle . Er war das beſte Polarſchiff , das bisher exiſtiert hat ,
ohne diesbezügliche Vergleiche hier im einzelnen durchführen zu wollen . Er lag feſt in
der See und hielt ſich vortrefflich im Sturm , ohne dabei mehr zu ſchlingern als in

gleicher Lage jedes andere Schiff . Selbſt bei den ſchweren Seen und Weſtſtürmen der

höheren ſüdlichen Breiten hatte er trotz des ſtark beladenen Zuſtandes nicht übermäßig
viel Waſſer an Deck . Im Eis war er wuchtig und ſtark genug , auch dicke Schollen zu
brechen und ſich mit ſicherem Gange ſeine Wege zu bahnen . Stoßen und Reiben der

Schollen machten ihm nichts , nur die Farbe wurde abgekratzt , und auch aus Preſſungen
ging er unbeſchädigt hervor . Im Innern war er behaglich und wohnlich eingerichtet
und bot nach Zahl und Art für die Erpedition die geeigneten Räume .

Es läßt ſich noch die Frage aufwerfen , ob es zweckmäßig iſt , einem Polarſchiff von
der Art des „ Gauß “ eine größere Geſchwindigkeit zu gewährleiſten durch Zuteilung
einer ſtärkeren Maſchine und gegebenenfalls auch durch die Vergrößerung der Segelfläche .
Gegen letztere wäre nichts einzuwenden , falls es ſich machen läßt ; der beſonders ſchwere
Schiffskörper konnte beſonders große Segelflächen ertragen ; vielleicht könnten dazu auch
noch höhere Maſten dienen . Eine ſtärkere Maſchine aber hat den weſentlichen Einwand

gegen ſich, daß ſie ihrerſeits wieder unverhältnismäßig viel mehr Kohle und damit mehr
Schiffsraum erfordert ; dadurch kommt man in andere Übelſtände hinein .

Es iſt richtig , daß die Geſchwindigkeit des „ Gauß “ gering war und daß ſie bei der

Seefahrt nicht ſelten als Mangel empfunden wurde . Wohl ſchrieb der Kontrakt als Maſchinen⸗
leiſtung 7 Knoten vor , doch wurde dieſe durch 180 Umdrehungen mit der einen und 130 mit
der anderen Schraube , welche wegen der damit zu erzielenden beſſeren Manövrierfähigkeit
des Schiffes beſonders geſchätzt und , bis ſie im Eiſe zerbrach , auch ausſchließlich ver⸗
wandt wurde , nur bei ruhiger See und bei leichter Belaſtung erreicht . Während der

Oceanfahrt , wo beide Bedingungen in der Regel nicht erfüllt waren , haben wir unter

Dampf 7 Knoten Geſchwindigkeit meines Wiſſens nur einmal und unter Segel auch nur

ausnahmsweiſe ſo viel oder mehr erreicht ; meiſt war die Geſchwindigkeit erheblich ge⸗
ringer und mit 4 bis 5 Knoten im Durchſchnitt mußten wir in der Regel ſehr zufrieden
ſein . Beſonders gegen Dünungen konnten wir ſchwer ankämpfen und haben unter vollem

Dampf dann zeitweilig nur 1 bis 2 Knoten gemacht , während wir gegen Wind und

See überhaupt nicht ankamen .

Dieſe Verhältniſſe waren die Urſache unſerer mehrfach beſprochenen
langſamen Reiſen . Auch war die Abdrift ſtark , was ſich vielleicht durch eine Ver —⸗

größerung des Kieles verbeſſern ließe , und führte uns nicht ſelten von unſeren Wegen
fort . Das letztere dürfte allerdings teilweiſe auch die Folge des abwechſelnden Gebrauchs
von Dampf und Segeln ſein , weil deshalb die Kurſe weder konſequent nach der Maſchinen⸗
kraft , noch nach den Segelrouten eingerichtet wurden .

Hierzu iſt nun zu bemerken , daß man von dem „ Gauß “ als Segelſchiff vor allem zu

verlangen hatte , daß er ſich in den zu erwartenden ſchweren Stürmen und Seen der

◻
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höheren ſüdlichen Breiten gut hielt , um überhaupt das Eis erreichen zu können . Nächſt —

dem ſollte er ein gutes Eisſchiff ſein . Bekanntlich hatte die norwegiſche Fram , bei

welcher die letztere Bedingung noch vor der erſteren kommen konnte , weil ſie mit keiner

langen Seereiſe zu rechnen hatte , eine beſonders auf Eisdruck eingerichtete runde Form

erhalten , die ſich dafür auch vorzüglich bewährt hat . Die Folgen davon waren aber

jene Mängel bei der Haltung in See geweſen , welche F. Nanſen beſchreibt und welche

bei dem „ Gauß “ vermieden werden mußten , da er mit weit ſchwereren Seen zu rechnen

hatte . Deshalb hatte der „ Gauß “ wohl auch noch eine runde Form erhalten , aber doch

nicht eine ſo ſtark abgeſchrägte wie die Fram . Dazu hatte er einen hervorragenden Kiel ,

nicht einen in den Rumpf eingebauten , wie die Fram , was weſentlich zur Verminderung

ſeiner Schwankungen beitrug , und war im Verhältnis zu ſeiner Länge ſehr breit , was

ihm ebenfalls eine größere Stabilität verlieh . Dieſen Umſtänden verdankte er trotz

der runden Form ſeine gute Lage in See , und wenn andererſeits vornehmlich mit der

größeren Breite ſeine geringere Geſchwindigkeit verbunden war , ſo konnte das mit

in den Kauf genommen werden , wenn es auf dieſe Weiſe gelang , mit einem noch

möglichſt für den Eisdruck rund gebauten Schiff durch ſchwere Seen hindurch das Eis

gut zu erreichen .

Wenn nun die Geſchwindigkeit für Arbeiten auf hoher See tatſächlich zu

gering war , indem ſich das Schiff gegen Wind und See ſchwer nach beſtimmten Punkten

dirigieren und darauf halten ließ , wobei auch die erwähnten Mängel in der Steuerung das

ihrige taten , ſo waren dieſe Arbeiten andererſeits auch nicht der eigentliche Zweck des

„ Gauß “ , ſondern nur nach Möglichkeit nebenher zu erledigen , wie es mit Erfolg geſchehen

iſt . Der Zweck war die Durchquerung der ſchweren Seen und die Fahrt durch das Eis ,

und wenn ſich das Schiff für die erſtere von ſeiner Langſamkeit abgeſehen , mit der

man rechnen lernte — gut geeignet hat , ſo war es für die zweite in noch hervorragen —
derem Maße der Fall .

Im Eiſe iſt die See gedämpft ; es fiel alſo von vornherein der Grund für die Be

einträchtigung ſeiner Geſchwindigkeit fort . In den Waken und Rinnen zwiſchen den

Schollen war dieſe vielmehr häufig ſo groß , daß mit halber Kraft gefahren werden

mußte , um den Anprall an die Schollen nicht zu heftig werden zu laſſen . Die Maſchine
war alſo ſtark genug . Bei der Bewältigung der Schollen kam auch die Form zur
vollen Geltung . Auch wo keine Möglichkeit zum Fortſchritt abzuſehen war , hat das

Schiff ſich häufig genug ſeine Bahn gewühlt . Das eine Mal aber , wo man auch im

Eiſe eine größere Stärke der Maſchine erſehnte , in der Nacht vom 21 . zum 22 . Februar
906 8 iy foßtf. 0 01 iy 2 1 4 71902 , als wir feſtkamen , weil wir gegen den Sturm nicht ankämpfen konnten , — ob

damals eine ſtärkere Maſchine ausgereicht hätte , iſt ſehr zu bezweifeln . Den Schnee⸗
ſtürmen des Südpolargebiets dürfte leine Maſchine gewachſen ſein , gleichwie es vergeblich
wäre , etwa mit ſtärkerer Maſchine oder mit Eisbrechern Polarſchollen durchbrechen oder
forcieren zu wollen , wo ſie nicht ſelbſt die Wege öffnen . Zur Bewältigung der

DAFTo 0 oiſos 11 661 ＋ 1Kräfte des Polareiſes ſind noch keine Maſchinen gebaut .
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Der „ Gauß “ auf See und im Eis . 81

Auch an Widerſtandsfähigkeit gegen die Angriffe des Eiſes hat der „ Gauß “ voll —

kommen genügt . Die Form war rund genug , um den Eisdruck abzulenken ; Stöße haben
das Schiff durch ſeinen ganzen Körper erzittern laſſen , aber in der Außenhaut auch nicht
eine Wunde geſchlagen ; eine Preſſung verurſachte reichlichen Lärm , mehr aber an der

Außenhaut , wo die Schollen ſich drängten und drückten , als an den Balken und Knien

und Stützen , welche den Eisdruck nach innen zu aufnahmen .
Sonach kann man das Urteil dahin zuſammenfaſſen , daß die Form des „ Gauß “ rund

genug war , um den Angriffen des Eiſes die geeigneten Aufnahmeflächen zu bieten , zumal
die innere Stärke keine Bedenken über ſeine Widerſtandsfähigkeit bei den Bewohnern
aufkommen ließ , und andererſeits nicht zu rund , um die Seetüchtigkeit des Schiffs
dadurch herabzuſetzen , zumal für dieſelbe durch die größere Breite und die Lage des Kiels

noch in anderer Weiſe geſorgt war . Die Geſchwindigkeit war für hohe See zu gering ,
doch war das Schiff auch nicht dafür gebaut und man lernte damit rechnen ; für das Eis

reichte ſie aus , und in den Fällen , wo ſie nicht ausreichte , dürfte ſich im Eiſe auch die

ſtärkſte Maſchine als machtlos erweiſen . Mögen ſomit manche Einzelheiten , von denen

ich ſprach , bei einem künftigen Bau ſich anders geſtalten , vielleicht auch verbeſſern laſſen ,
ſo tut das der vollen Würdigung des vortrefflichen Schiffes keinen Abbruch , das in

vielen verſchiedenen und ſchwierigen Lagen , mochten ſie erwartet ſein oder nicht, voll

und ganz ſeinen Zweck erfüllt und ſich glänzend bewährt hat .

v. Drygalsti , Südpolarexpedition . 6
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